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GEMIi ve DENiZ TEKNOLOJIiSI, TMMOB Gemi Miihendisleri Odasi'nin 3 ayda bir yayinlanan, tyelerinin
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MAKALE I

SAVAS GEMILERINDE EGZOS GAZLARI VE GEMI UST YAPISI
ETKILESIMININ SAYISAL OLARAK INCELENMESI

Prof. Dr. Selma ERGIN', Yagiz PARALT?

A NUMERICAL STUDY OF EXHAUST SMOKE-SUPERSTRUCTURE
INTERACTION ON A NAVAL SHIP

The paper presents a numerical investigation of exhaust smoke-superstructure interaction for a
generic frigate. The k-€ model is adopted for turbulent closure, and the governing equations in
three dimensions are solved using a finite volume technique. The computations were performed
for different efflux velocities and temperatures of the exhaust smoke. The calculated streamlines,
temperature contours and smoke concentrations are presented and discussed. The study has
demonstrated that computational fluid dynamics is a powerful tool to study the problem of exhaust
smoke—superstructure interaction on ships and is capable of providing a means of visualising the
dispersion of the exhaust smoke under different operating conditions very early in the design spiral

of a ship.

Anahtar sozciikler: Egzos gaz dagilimi, gemi bacasl, savas gemisi, CODAG, CFD.

1. GiRiS

Son zamanlarda 6zellikle radar ve 1stya duyarli silah
sistemlerindeki gelismeler, askeri gemi dizayninda baca
gazlarinin davranisinin belirlenmesini son derece 6nemli
duruma getirmistir. Egzos gazlarinin bacadan dagilimina
etki eden bir ¢ok faktor vardir. Bu faktorlerden baslicalart;
egzos gazlarinin bacadan c¢ikis hizi ve sicakhgi,
tirbalans, rizgarin hizi ve yoni, givertedeki yapilarin
geometrisi ve yerlesimi seklinde siralanabilir. Bu neden
ile egzos gazlarinin dagiliminin hesabi karmasiktir.
Buna ragmen, sayisal hesaplama metodlarindaki ve
bilgisayarlardaki teknolojik gelismeler sonucunda
glinimizde egzos gazlarinin da§ilimi daha kolay bir
sekilde hesaplanabilmekte ve yiksek performansa sahip
gemi bacalari dizayn edilebilmektedir.

Bacadan ¢ikan egzos dumani iginde partikiller, CO,, CO,
SOx ve NOx gibi insan sagligini, konforunu ve gevreyi
etkileyen zararli emisyonlar vardir. Bu emisyonlarin
geminin ylzeylerine ve guvertedeki makinalara da
zararl etkileri bulunmaktadir. Modern gemilerde baca
muhafazasi i¢inde genelde makina ve jeneratdrlerin hava
girisleri, havalandirma girisleri ve hatta acil jenerator
odas! bulunabilmektedir ve bu girisler egzos dumanina
maruz kalabilirler [1]. Makinanin performansi giris
havasinin bilesenlerine ve sicakliina bagl oldugundan,
egzos gazlart makina girisini etkilerse makinanin
performansi oldukga disecektir [2-6].

Askeri teknolojilerdeki gelismeler sonucu egzos gaz
dagihmi ve baca dizayni, radar kesit alani ve kizilétesi iz

1) ITU Gemi insaati ve Gemi Makineleri Miihendisligi Bolimii
ergin@itu.edu.tr
2) ITU Gemi ingaati ve Gemi Makineleri Miihendisligi Bolimii
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acisindan ¢ok 6nemli bir duruma gelmistir. Clinki, egzos
gazlarinin sicakhk dagihmi kizil &tesi iz ile kuvvetli
bir sekilde birbirine baghdir. Ayni zamanda ylksek
sicakliklar radar kulesi ve glverte Uzerindeki genelde
yuksek sicaklifa hassas cihazlar ve sensorler igin zararli
olabilir. Sicak egzos gazlari helikopterin operasyonunu
da etkileyebilir. Sicak gazlarin, rotoru ve helikopterin
motor performansini ézellikle helikopterin inisi sirasinda
etkileyebilecedi bilinmektedir [3].

Geleneksel olarak sicak gazlarin davranisi  6Olcekli
modeller kullanilarak riizgar tiinellerinde incelenir. Bu
yoéntem pahali ve zaman alicidir. Bunun yerine sayisal
hesaplama metodlari ve gelistirilen programlar 6n
dizayn asamasinda kullanilarak bir cok degisik baca
konfgurasyonu hizli ve ucuz bir sekilde modellenebilir.
Bu calismada egzos gazlari ile gemi Ust yapisi arasindaki
etkilesim, Sekil 1’de gosterilen tipik bir firkateyn igin
sayisal olarak hesaplanmistir. Firkateynde tahrik sistemi
olarak birlesik dizel ve gaz tlrbini (CODAG) sistemi
kullaniimaktadir. Calismada tlrbilans modeli olarak
iki denklemli k-¢ modeli kullanilmistir. Ug boyutlu
yonetici denklemler sonlu hacim metodu kullanilarak
cozllmuistir. Hesaplamalar egzos gazlarinin degisik
baca cikis sicakhklari ve hizlarl igin yapilmistir.
Calismada, sadece dizel makinalarin c¢alistigi durum
ile dizel makinalarla gaz turbininin birlikte calistig
durumlar da dikkate alinmistir. Hesaplanan sicaklik ve
hiz alanlari ile egzos gaz konsantrasyonlari sunulmus
ve tartisiimistir. Sonuclar literatirde mevcut deneysel
sonuglarla karsilastiriimis ve aralarinda iyi bir uyumun
oldugu goralmdastar.



Calisma, gemilerde egzos gazlari ve Ust yapi arasindaki
etkilesim probleminin ¢éziimiinde sayisal modellemenin
glcli bir arag¢ oldugunu gostermis ve bu yontemle egzos
gaz dagihminin dizayn spiralinin erken safhalarinda
degisik isletme sartlarinda  goriintiilenebilecegini
gostermistir.

Sekil 1. Ug boyutlu bir firkateyn modeli.
2. PROBLEMIN TANIMI

Bu calismada tipik bir firkateynin bacasindan c¢ikan
egzos gazlari ile Gst yapisi arasindaki etkilesim sayisal
olarak modellenmistir. Firkateynin tahrik sistemi iki dizel
makina (Wartsila 16V26 [7]) ve gaz turbininden (General
Electric LM2500 [8]) olusan birlesik CODAG sistemidir.
Calismada firkateynin sakin suda degisik hizlardaki seyri
dikkate alinmistir. Firkateynin tam boyu 138 m, genisligi
18.5 m ve yuksekligi 10 m’dir. Firkateynin dst yapisinin
on kisminda APAR (Active Phased Array Radar)
kulesi ve arka kisminda da SMART-L 3-D radar kulesi
bulunmaktadir (bak. Sekil 1). Geminin en yiiksek noktasi
olan APAR kulesinin yiiksekligi 29.5 m’dir. Glivertede
helikopter inis platformu da bulunmaktadir. Firkateynin
tahrik sistemi CODAG sistemidir ve dizel makinlaralarla
gaz tubininin farkli egzos ¢ikislari vardir.

3. MATEMATIK MODEL

Egzos gazlar ve gemi Ust yapisi arasindaki etkilesimi
belirleyebilmek igin asagida verilen ti¢ boyutlu stireklilik,
momentum, enerji ve tirbilans denklemleri sonlu hacim
metodu kullanilarak sayisal olarak ¢ozilmustur. Surekli
durumda, sikistirllamiyan akiskan kabulu ile kartezyen
koordinat sisteminde yonetici denklemler tensor
notasyonu kullanilarak asagidaki gibi verilebilir;

Sureklilik denklemi:

0
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axj
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0 0 ou, op
—~(puu)=—— ke B i < 2
ij (pu] 2 ax_,(”effaxj] ox, @

Enerji denklemi:

0 0 oT

— Ty=—I|I, ,— |+ pg. 3
8xj (p”., ) axj[ T.eff axj} P&, 3)
Tirbilans kinetik enerjisi:

0 0 ok

— N=—IT, ., — |+ P—pc (4

axj (/7“, ) axj( keff aij pe (4)

Tirbilans kinetik enerjisi yayinim orani: (5)

0
—(p”jg):a—[rg
. xj

0 oe g’
ax‘,

&
9 | cpi_c pi
’effaxj) TP

Yukaridaki denklemlerde efektif vizkozite

Moy = M+ 4, (©)
seklindedir. Turbllans vizkozitesi ise

k2
=Cop— ()

seklinde hesaplanir.

Denklem (3), (4) and (5)'te verilen T diflizyon
Katsayisi olup, sirasi ile pi5 /07 pey /0% Ve pey /Oy
seklinde hesaplanir. Yukarida verilen denklemlerdeki
sabitler; C=1.44, C,>~1.92, C,~0.09, o7=1.0, o=1
ve o~=1.3 seklindedir. Denklem (4) ve (5)’te verilen
terim, P tdrbdlans enerjisinin Gretimini gdsterir ve
asagidaki gibi hesaplanir.

. - Ou;
pa g 2] S ®)
ox;|ox;, 0O

4. COZUM METODU VE SINIR SARTLARI

Yonetici denklemlerin sayisal ¢oziimiinde sonlu hacim
metodu Kkullanilmistir. AJ sistemi ise tetrahedral ve
uyarlanir ag sistemidir. Sekil 2.’de hesaplamalarda
kullanilan ve 113794 digum noktasina sahip hesaplama
ag1 gosterilmistir. Ag blyukluglinden bagimsiz ¢6zim
elde edebilmek icin degisik ad blyuklikleri igin
hesaplamalar tekrarlanmis ve kullanilan ag buyUklugu
bu sonuglar dikkate alinarak belirlenmistir.

Sekil 2. Hesaplama ag1.

MAKALE I
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Momentum  denklemlerindeki tasinim terimlerinin
ayriklastiriimasinda  hibrit  fark  yéntemi  yayinim
terimlerinin ayriklastiriimasinda ise merkezi farklar
yontemi kullaniimistir. Basing SIMPLE algoritmasi ile
hesaplanmis olup ayriklastirma ve ¢6zim metodunun
detaylar1 Referanslar [9-12]de verilmistir. Ayni zamanda
Referans [13] ¢calismada kullanilan bilgisayar programini
gostermektedir.

Hesaplamalarda, egzos hizinin relative riizgar hizina
oranini gosteren hiz oraninin dort farkli degeri, K= 1,
2, 3 ve 4 goz 6nlne ahinmistir Baca ¢ikisinda egzos gaz
sicakliginin 15°C, 200°C, 350°C and 500°C degerleri
icin hesaplamalar yapiimistir. Sadece dizel makinalarin
calistigr durum ile ayni zamanda dizel ana makinalar
ve gaz turbininin birlikte ¢alistigi durumlar da dikkate
alinmistir. Calismada rizgar hizinin gemiye dik oldugu
kabul edilmistir.

4. SONUCLAR VE TARTISMA

Hesaplama sonuclari Sekil 3-6’da sunulmustur. Sekil
3’te  bacadan c¢ikan gazlarin akim hatlari, degisik
hiz oranlari, K=1 ve 4 ve degisik isletme sartlari igin
verilmistir. Bu sekilde verilen sonuclar, baca gazinin ¢ikis
sicakligi T¢=350 °C alinarak bulunmustur. Sekil 3a ve
b karsilastirildiginda, hiz orani arttikca egzos gazlarinin
gemi (st yapisi Uzerinde olusan sinir tabakanin Gzerine
kolayca yilkselerek cikabildigi ve gemi Ust yapisi ile
herhangi bir etkilesime girmedigi gérulmektedir. Sadece
dizel makinalar ¢ahstiginda (Sekil 3c) egzos gazlarinin
momentumu daha kiglk oldugundan, radar kulesinin
egzosa etkisi ¢cok daha fazla olmaktadir.

Sekil 4a-c’de egzos gazlarinin sicaklik dagihmi degisik
hiz oranlar ve isletme sartlari igin verilmistir. Her ¢
sekilde de kirmizi bolge sicakligin 100 °C’den yuksek
oldugu bolgeyi gostermektedir. Sekil 4a ve b’den
gorulebilecedi gibi hiz orani arttikca gemi yakinindaki
sicak bolge daralmaktadir. Sadece dizellerin galistigi
durum (Sekil 4c) igin de gemi Ust yapisi tizerideki sicak
boélgenin kii¢iik oldugu gorilmektedir.

Sekil 5 ve 6’da egzos gaz konsantrasyonlari degisik
isletme sartlari, hiz oranlari ve egzos ¢ikis sicakliklari igin
sunulmustur. Sekil 5 a-c’de egzos konsantrasyonunun
egzos cikisindaki degerinin %2’sinden buyik oldugu
bolge degisik hiz oranlari ve ¢ikis sicakliklarl igin
verilmistir. Sekil 5’ten gorilebilecegi gibi dlisiik hiz orani
ve sicakliklarda egzos gazinin yeterince yikselemeyip
gemi Ust yapisini etkiledigi gortlmektedir. Sekil 6°da
verilen sonuclarda da benzer degisimler gérulmektedir.
Sekil 5 ve 6’da verilen sonuglardan goruldigu gibi
egzos gazinin yikselip dagilmasinda hiz oraninin etkisi,
sicakliga gore daha fazla olmaktadir.

Sonuclarin dogrulugu literatlirdeki deneysel sonuclardan
yararlanilarak gosterilmistir (bakiniz Ref. [5] ve [10]).

5. DEGERLENDIRMELER
Yapilan calismada, egzos gazlari ile gemi st yapisi
arasindaki etkilesim tipik bir firkateyn igin sayisal olarak

i Gemi ve Deniz Teknolojisi Sayi: 185 Temmuz 2010

hesaplanmistir. Ug boyutlu yonetici denklemler sonlu
hacim metodu kullanilarak ¢ézilmustir. Calismada
tirbilans modeli olarak iki denklemli k-¢ modeli
kullanilmistir.  Firkateynde kullanilan tahrik sistemi
birlesik dizel ve gaz turbini (CODAG) sistemidir.
Hesaplamalar degisik hiz oranlari ve egzos sicakliklar
yapilmistir. Calismada, sadece dizel makinalarin calistigi
durum ile dizel makinalarla gaz turbininin birlikte
cahistigi durumlar da dikkate alinmistir. Hesaplanan
sicaklik ve hiz alanlari ile egzos gaz konsantrasyonlari
sunulmus ve tartisiimistir.

Sekil 3. Akim hatlari (T¢=350 °C). a) K=1 CODAG, b)
K=4 CODAG c) K=1 Dizel.
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Sekil 4. Sicaklik dagilmi (T¢=350°C). a) K=1 CODAG, Sekil 5. Egzos gaz konsantrasyonunun egzos ¢ikisindaki

b) K=4 CODAG c) K=1 Dizel. degerinin % 2’sinden biyiik oldugu bélge (gaz turbini ve
dizel makina igin). a) K=1, T=15°C, b) K=1, T=350°C,
c) K=4, T=350°C.

Gemi ve Deniz Teknolojisi Sayi: 185 Temmuz 2010
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©)

Sekil 6. Egzos gaz konsantrasyonunun egzos ¢ikisindaki
degerinin % 2’sinden biylk oldugu bélge (dizel makina
icin). a) K=1, T=200°C, b) K=4, T=200°C, c) K=4,
T=500°C.
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Sonuglar egzos gazlarinin yayiliminda hiz oraninin
egzos cikis sicakhgina gore daha fazla etkili oldugunu
goOstermistir. ~ Ayrica  sonucglar  egzos gazlarinin
dagihminda gemi Ust yapi geometrisinin de oldukca etkili
oldugunu gostermektedir. Yazarlar tarafindan yapilan
calismada (bak. Ref. [10]) rizgar yoninin de egzos
gazlarinin dagiliminda oldukea etkili oldugu ve bazi
riizgar acilarinda egzos gazlarinin gemi Ust yapisi Gizerine
geldigi ve helikopter pistini etkiledigi gérilmistar.
Calisma, gemilerde egzos gazlari ve (Ust yapi
arasindaki etkilesim probleminin ¢6ziminde sayisal
modellemenin gicli bir ara¢ oldugunu gdstermis ve
bu ybéntemle egzos gaz dagihminin gemilerin dizayn
spiralinin erken safhalarinda degisik isletme sartlarinda
belirlenebilecegini gdstermistir.
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COK NOKTALI TANKER-SAMANDIRA BAGLAMA SISTEMLERI
ICIN DENEYSEL BIR CALISMA

Ayhan MENTES', ismail H. HELVACIOGLU', Yal¢in UNSAN!

AN EXPERIMENTAL STUDY FOR SPREAD MOORING SYSTEMS

In order to investigate the mooring rope load share of a tanker-buoy mooring system for multiple
point mooring system (or spread mooring system) in periodic waves, a set of experiment has been
carried out on a scaled model of the tanker at the large towing tank of ITU Ata Nutku Ship Model
Testing Laboratory. Some experimental studies have also been carried out to predict the mooring
rope load share when a mooring line is broken. The OrcaFlexTM simulation studies have been
done by using the experimental conditions to compare the model test results. In the final section, the
outcomes of these studies were presented and discussed.

Anahtar sozciikler: Cok Noktali Baglama Sistemleri; Baglama Halat Gerilmeleri, Tanker Y ukleme-

Bosaltma Sistemleri

1. GIRiS

Acik denizde yikleme-bosaltma islemleri yapacak bir
tankerin, bulundugu konumda sabit tutulabilmesi hayati
bir dnem tasir. Tankerlerin bulundugu mevkiyi korumasi
ve yikleme-bosaltma islemleri yapmasi icin kullanilan
bu tip sistemler, genellikle iki ana grupta incelenirler
[1, 2]: Tek noktadan bagl (Single Point Mooring) ve
¢cok noktadan bagh (Multiple Point Mooring veya
Spread Mooring) sistemler (Sekil 1 ve Sekil 2). Tekne,
tek noktadan bagl sistemde tek bir hat ile cok noktali
baglama sisteminde ise ¢ok sayida hat ile baglama
sistemine baglanir.

Cok noktali tanker-samandira baglama sistemi, acik
denizde demirlemis tankerlerin kargo yukleme-
bosaltma islemleri icin kullanilan bir sistemdir. Bu
sistem; uzun servis émri, degisik su derinliklerinde
kullanilabilme avantaji ve degisik tonajdaki tankerlere
hizmet verebilme ve kisa zamanda yerlestirilebilme
ozellikleri ile popller bir baglama seklidir.

Bu c¢alismanin amaci, ¢ok noktali tanker-samandira
baglama sisteminin sinlizoidal dalgalar arasindaki
dinamik hareketinde, tanker-samandira baglantisini
saglayan baglama halat yiklerini ve yik paylasim
oranlarini hesaplamaktir. Ayrica bu calisma, tanker-
samandira baglama sisteminde asiri yike maruz
kalan bir baglama halatinin kopmasi durumunda,
diger halatlarda meydana gelebilecek yiik artislarinin
analizini iceren deneysel calismalari da kapsamaktadir.

1) iTU Gemi ingaati ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi
mentes@itu.edu.tr
ismailh@itu.edu.tr
unsany@itu.edu.tr
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Bu amagla, ITU Ata Nutku Model Deney Havuzunda bir
seri deneysel calismalar gerceklestirilmistir. Deneysel
calismalar ile elde edilen sonuclarin karsilastiriimasi
icin OrcaFlexTM [3] programi kullaniimis ve ayni
ortam kosullari OrcaFlexTM programinda girilerek
hesaplamalar yapilmistir. OrcaFlexTM programi, tim
deniz rayzer cesitlerini (rijit ve esnek), global analizi,
baglama sistemlerini, montaj ve kule sistemlerini
icerecek sekilde cok cesitli sayida acik deniz yapisinin
statik ve dinamik analizi i¢cin Orcina frmasi tarafindan
gelistirilmis  bir dinamik simulasyon ve hesap
programidir.

Sekil 1. Tek noktadan bagl tanker-samandira baglama
sistemi



Sekil 2. Cok noktadan bagli tanker-samandira baglama
sistemi

Gok noktali tanker-samandira baglama sisteminde,
baglama halatlarina gelen gerilme miktarlarinin
hesabi, tekrarl yikler (sinlizoidal) nedeniyle, badlama
sistemi yorulma analizi hesaplari i¢in dnemlidir. Dalga
yukleri nedeniyle halatlarda olusan yik degerlerinin
tespiti, tankerlerin samandiralara baglanmasi sirasinda,
samandiralara verilecek halat sayisinin belirlenmesi ve
kaptanlara ve/veya baglama operasyonunu gerceklestiren
personele yol gostermesi agisindan da buylk bir 6nem
tasimaktadir. Ayrica, ekstrem hava kosullari altinda
operasyona devam eden bir tankerde asiri yiike maruz
kalan bir halatin kopmasi durumunda diger halatlarin
yuk paylasim oranlarinin  bilinmesi, sistemin risk
limitlerinin belirlenmesi ve her baglama hattina verilecek
halat sayisinin belirlenmesi agisindan biytk bir 6neme
sahiptir.

2. MODEL DENEYLERI

iTU Gemi ingaati ve Deniz Bilimleri Fakiiltesine ait Ata
Nutku Gemi Model Deney Havuzunda, dalgali deniz
kosullarini yaratabilmek amaci ile “Fap’ turl dalga
yapici cihaz kullaniimaktadir. Cihaz elektronik kontrol
lnitesi, kontrol bilgisayari, hidrolik sistem ve faptan
olusmaktadir (Sekil 3). Dalga yapici cihazin kontrold,
sisteme bagli bulunan ana bilgisayardaki dalga yapici
cihaz kontrol programina komutlar vermek suretiyle
yapilmaktadir. Bu programda istenilen periyot, genlik ve
faz acilarinin girilip programin ¢alistiriimasi suretiyle,
dalga yapici cihaz aktif hale getirilmekte ve boylece
dizenli ya da karisik dalgalar Gretilebilmektedir [4].

Sekil 3. Dalga yapici cihaz [4]

Tanker baglama sistemi deneyinde diizgiin sinlizoidal
dalgalar elde edebilmek icin dalga yapici cihaz
kullanilmis, istenilen genlik ve periyotlardaki dalga
profllerini saglayan dalga cihazi piston hiz ve genlik
degerleri arastirilimis ve amaca uygun piston genlik ve
hiz degerleri elde edilmistir.

Uretilmek istenen dalgalarin élgiilebilmesi icin (¢ adet
dalga probu ve bu problardan gelen sinyalleri yiikselten
iki adet amplifkator ve veri iletim kablolarindan olusan
dalga 6lcim sistemi kullaniimistir. Dalgalarin genligini
6lgmek icin kullanilan dalga problari, biri merkezde
diger ikisi ise merkeze gore 1.3 metre mesafede sag ve
solda olmak Uzere bir kdprl Uzerine yerlestirilmislerdir.
Kopri dalga cihazina gére 20 metrelik mesafede
yerlestirilmistir. Deney oncesi bir kez olmak (zere,
kablolardaki direnc degerlerinin sifirlanip, problardan
gelen sinyallerin saghkh bir sekilde okunabilmesi
amaclyla kompansasyon islemi yapilmistir. Her deney
gind, dalga cihazi cahstirilmadan &énce, tekne modeli
ile dalga yapici cihaz arasindaki bdlgeye konulan dalga
proplarindan gelen sinyaller okunmus ve bu degerler igin
sistem kalibrasyonu saglanmistir.

Sekil 4. 5 noktali tanker-samandira baglama sistemi

Deneylerde kullanilan tankerin genel &zellikleri Tablo
1°de verilmistir. Model halatlarla iki noktadan (bas ve ki¢
merkez halatlari), li¢ noktadan (bas merkez, ki¢ iskele ve
sancak halatlarr), dért noktadan (bas sancak ve iskele, ki¢
sancak ve iskele halatlari), bes noktadan (bas merkez,
bas sancak ve iskele ve ki¢ sancak ve iskele halatlar)
baglanmistir (Sekil 4). Sekil 5’de 2 noktadan bagl
(model 45° agil), Sekil 6°da 3 noktadan bagli, Sekil 7°de
4 noktadan bagli, Sekil 8’de 6 noktadan bagl (model
45° acih) sistemler gorilmektedir. Sancak ve iskele
halat baglantilari model ile 45° acilar yapacak sekilde
konumlandiriimistir.
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Tablo 1. Dizayn draft nda model ve gemi karakteristikleri

MAKALE I

Model 6lgedi (& ) = 18.5 Model Gemi
Dikeyler aras boy Lgp (m) 3.942 72.932
Su hatt boyu Lwy (m) 4.074 75.367
Genislik B (m) 0.665 12.300
Sephiye merkezinin ~ LCB (m) -0.004 -0.065
boyuna yeri (+ileri)

Yiizme merkezinin LCF (m) -0.189 -3.501
boyuna yeri (+ileri)

Dizayn draft Tdizayn (M) 0.268 4.950
Deplasman A (ton) 0.539  3496.28
Blok katsay s Cg 0.768 0.768

Sekil 6. 3 noktadan bagl sistem

Sekil 7. 1 saniye periyotluk dalgada 4 noktadan bagl

sistem (model dlcedinde)

Sekil 8. 5 noktadan bagli sistem (dalgalar 45° aciyla
geliyor)

Model deney havuzunda su derinligi 3.18m olup tam

Gemi ve Deniz Teknolojisi Sayi: 185 Temmuz 2010

Olcekte 59m derinlige karsilik gelmektedir. Deneyde,
model Olgeginde 0.8, 1.0, 1.2, 1.4 saniye periyotlu
sintizoidal dalgalar Uretilmistir. Dalgalarinmodele O ve 45°
acilarlageldigi durumlaricindeneyler gerceklestirilmistir.
Deneylerde, ¢ok noktali tanker-samandira baglama
sistemi icin halatlarin samandiralara baglandi§i noktalar
sabit nokta olarak alinmistir. Gonderilen dalgalarin halat
Uzerinde yarattigi dalga yUklerinin dlgilmesi icin load-
cell’ler kullanilmistir. Tipik bir load-cell halat baglantisi
Sekil 9’de gorulmektedir. Deney sirasinda, halatlarda
olusan gerilmeler her bir load-cell’e iletilmekte ve bu
gerilme de@erleri havuzdaki deney arabasinda olusturulan
diizenege bagli bilgisayardaki LabView programi ile
kaydedilmektedir.

Sekil 9. Load-cell halat baglantisi

Sekil 10 ve Sekil 11’de 2 noktadan bagl sistemde bastan
ve bas sancak omuzluktan gelen dalgalar igin gemi
olgeginde halat gerilmeleri gorilmektedir. Bu sekillerde

T periyot, H ise dalga yiikseklik degerleridir.

450 1 MOHO - 2 Noktadan Bagh Sistem - T=4.30 sn- H=1.85m

400 -
3504
z 4
2 300

5 “ “"' mlmh i ‘l‘ "l M) MM ‘) '"

IN

it
T

S

0 50 100 150

Zaman (sn)

Sekil 10. 2 noktadan bagh sistemde bastan gelen
dalgalarda halat gerilmeleri

o e —— Bag merkez
400 - M45H0 - 2 Noktadan Bagh Sistem - T=3.44 sn- H=10.925 m
—— K ¢ merkez

Gerilme (kN)
-
8

T T T T
0 50 100 150 200 250 300

Zaman (sn)

Sekil 11. 2 noktadan bagli sistemde bas sancak
omuzluktan gelen dalgalarda halat gerilmeleri



Gerek dalga problari ile dlgilen dalga verisi ve gerekse
load-cell’ler yardimiyla 6l¢lilen halat gerilme degerleri
zaman bolgesinden frekans bolgesine gegis igin FFT
analizine tabi tutulmustur. 2 noktal baglama sistemi icin,
bas sancak omuzluktan gelen dalgalar igin bas ve ki¢
halat gerilme degerleri gergek gemi dlgeginde Sekil 12
ve 13’de verilmektedir.

Frekans Spektrumu

130604
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Halat gerilmesi / Genlik (kN £ m)

u}

Frekans (Hz)

Sekil 12. 2 noktali baglama sisteminde bas sancak omuzluk
dalgalarinda bas halati gerilme degeri (T=5.07 sn)

Yapilan deneysel calismalar sonucunda elde edilen
veriler, Sekil 14’de OrcaFlex™ programindan elde edilen
verilerle karsilagtirmali olarak verilmistir.

Frekans Spektrumu

0L T
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Sekil 13. 2 noktali baglama sisteminde bas sancak omuzluk
dalgalarinda ki¢ halati gerilme degeri (T=5.07 sn)

3. ORCAFLEX PROGRAMI HESAPLAMALARI

Gok noktali tanker-samandira baglama sistemleri igin
iTU Ata Nutku Model Deney Havuzunda deneysel
calismalar ile elde edilen halat gerilme ve ylk paylasim
oranlari hesaplandiktan sonra, elde edilen sonuglarin
karsilastiriimasi igin OrcaFlex™ programi kullaniimis ve
bu program kullanilarak bir dizi simulasyon ¢alismalar
gerceklestirilmistir. OrcaFlex™ programinda, ¢ok noktall
tanker-samandira baglama sisteminde (2, 3, 4 ve 5 noktali
baglama sistemleri) halatlara gelen gerilme dederlerinin
hesabi igin simulasyon calismalari yapilmistir. Deney
setinde kullanilan tum kabuller programda girilmistir.
Daha sonra elde edilen simulasyon sonuglari igin
FFT analizi yapilmistir. Deneylerden ve OrcaFlex™
simulasyonlarindan elde edilen ve FFT analizi

yapilarak elde edilen sonuglardan bir kismi Sekil 14°de
karsilastirmali olarak verilmektedir. Verilen sekillerde,
kirmizi renkte verilen degerler deney sonuglarini, siyah
renkte olanlar OrcaFlex™ sonuglarini temsil etmektedir.

Sekil 14’de bas sancak omuzluktan gelen dalgalar igin
yapilan deneysel calismalardan elde edilen sonuclar
incelendiginde;

* 2 noktadan bagl sistemde en fazla dalga yiklerine bas
merkez halati maruz kalirken, teknenin savrulma hareketi
nedeniyle kic merkez halatinin da ciddi dalga yuklerine
maruz kaldig1,

3 noktadan bagl sistemde bas merkez ve ki¢ sancak
halati en fazla dalga yiiklerine maruz kalirken, bas iskele
halatinin savrulma hareketi nedeniyle bosa distugu ve
daha az dalga yuklerine maruz kaldigi,

e 4 noktadan bagl sistemde, genelde en fazla dalga
yuklerini bas sancak ve ki¢ sancak halatlari paylasirken,
bas iskele ve ki¢ iskele halatlari teknenin savrulma
hareketi nedeniyle bosa dustigu ve daha az dalga
yuklerine maruz kaldigt,

gortlmustr.

5 noktali tanker-samandira baglama sisteminde,
bastan ve bas sancak omuzluktan gelen dalgalarda,
sistemde en fazla yike maruz kalan halatin tespiti icin
sisteme sinuzoidal dalgalar génderilmistir. Bu deneyler
sonucunda, bastan gelen dalgalarda bas merkez halati,
bas sancak omuzluktan gelen dalgalarda ise bas sancak
omuzluktaki halatin en fazla yike maruz kaldig
Olgulmastdr.

iTU Ata Nutku Model Deney Havuzunda, asir dalga
yiklerine maruz kalan baglama halatinin kopmasi
durumunda, diger halatlarda meydana gelebilecek
yuk artislarini analiz etmek icin de bir grup deneysel
calismalar yapilmistir.

En fazla yike maruz kalan halatin kopmasi deneyinde,
5 noktall baglama sistemi (Sekil 4) basta 1 merkez, 1’er
sancak ve iskele halatlari, kigta ise 1’er sancak ve

iskele halatlarindan olusmaktadir. Dalga yukleri altinda
sistemin halat kopma analizi icin baslangi¢ta sistem 5
noktal baglama sistemi olarak modellenmis ve sisteme
bastan ve bas sancak omuzluktan sinlizoidal dalgalar
gonderilerek deneyler baslatiimistir. Deney baslayip ilk
Olclimler alindiktan sonra bastan gelen dalgalarda bas
merkez halati, bas sancak omuzluktan gelen dalgalar igin
bas sancak omuzluk halati kesilmis ve bu sekilde deneye
devam edilmistir. Deney sonunda Labview programi
ile kaydedilen degerler icin deney sonrasi FFT analizi
yapilmustir.

5 noktall tanker-samandira baglama sistemi igin,
bastan gelen dalgalarda bas merkez halatinin kopmasi
deneyinde, diger halatlara gelen gerilme degerleri; bas
sancak halati icin 3.8, bas iskele halati i¢in 3.7 ve ki¢
sancak halati i¢in 5.9 kat artis gostermistir. Ayni sekilde
5 noktali tanker-samandira baglama sistemi icin, bas
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Sekil 14. Halat gerilmeleri (kN/m) ve yiik paylasim yiizdeleri

sancak omuzluktan gelen dalgalarda (45°) bas sancak
omuzluk halatinin kopmasi deneyinde, diger halatlara
gelen gerilme degerleri; bas merkez halatinda 3.3, ki¢
sancak halatinda 2.9 kat artis gostermektedir. Bas iskele
halati ise, teknenin konumunu koruyamayip savrulmasi
ve bas merkez ve ki¢ sancak halatlarinin dalga yuklerinin
biylk bir kismini paylasmasi nedeniyle 3.4 kat disus
gostermistir.
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4. SONUCLAR

Bu calisma, 2, 3, 4 ve 5 noktali tanker-samandira baglama
sistemine, bastan ve bas sancak omuzluktan etkiyen
sinuizoidal dalga yukleri altinda, baglama halat yiklerinin
ve halat yik paylasim oranlarinin hesabi igin yapilan
deneysel c¢alismalari icermektedir. Elde edilen verileri
karsilastirmak icin OrcaFlex™ programi kullaniimig




ve elde edilen sonuglar analiz edilerek karsilastirmal
olarak verilmistir. Yapilan bu c¢alismalara ek olarak
dalga yiklerine maruz kalan tanker-samandira baglama
sistemi igin bastan ve bas sancak omuzluktan gelen
dalgalarda, en fazla yilke maruz kalan baglama halatinin
kopmasi durumunda, diger halatlardaki yik paylasim
oranlarindaki artis miktarlarinin analizi de yapilmis ve
ornek olarak 5 noktadan bagli tanker-samandira baglama
sistemi icin elde edilen sonuglar verilmistir.

2 noktadan bagh tanker-samandira sisteminde, bastan
ve bas sancak omuzluktan gelen dalgalarda, deney ve
OrcaFlex™ programi hesaplari karsilastirildiginda, gerek
halat gerilme degerleri ve gerekse yik paylasim oranlari
mertebe olarak birbirine ¢cok yakin degerler vermistir.

3 ve 4 noktall tanker-samandira baglama sisteminde,
bastan gelen dalgalarda deney ve OrcaFlex™ programi
hesaplari  karsilastirildiginda, gerek halat gerilme
degerleri ve gerekse yiik paylasim oranlari mertebe
olarak birbirine ¢ok yakin degerler vermistir. Bas sancak
omuzluktan gelen dalgalarda ise, deney ve OrcaFlex™
programi hesaplari karsilastirildiginda yik paylasim
oranlari mertebe olarak birbirine yakin degerlerde
hesaplanmistir. Ancak olclilen halat gerilme degerleri
hesaplamalardan farkli bulunmustur. Bunun nedeni
modelden ve havuz duvarindan yansiyan dalgalarin
etkisi, halat stifnesi modellemesindeki belirsizlikler
ve Olciim hatalar olabilir. Ancak burada hedefenen
yik paylasim yiizdelerinin miktari oldugu icin ¢alisma
amacina ulagmistir.

Halat kopma deneylerinin analizi yapildidinda, dalga
yiklerine en fazla maruz kalan baglama halatinin
kopmasi sonrasl, diger halat yiik siddetlerinde 3-4 katlik
ciddi bir artis oldugu gorilmistir. Bu nedenle, dalgali
denizde yukleme-bosaltma operasyonlari yapilan bir
tankerin baglama sisteminde, sistemin emniyeti ve
glivenli yiikleme-bosaltma operasyonlari i¢in kaptanin
ve baglama operasyonundan sorumlu personelin baglama
hatlarindaki halat sayisi tayini konusunda gerekli 6nemi
vermeleri gerekmektedir. Etkin c¢evresel kuvvetlerin
(ruzgér, akinti, dalga) yonleri tayin edilerek, o yondeki
baglama hatlari icin verilecek halat sayilarini arttirmak,
sistemin emniyetli bir sekilde operasyona devam
etmesine ve olasi risklerden kurtulmasina veya risklerin
azaltilmasina olanak saglayacaktir.
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DERIN SUDA DUSEY ASILI DURAN BIR BORU HATTININ
DINAMIK ANALIZI

Ars. Gor. Dr. ismail YALCIN' ve Prof. Dr. -Ing. L. Macit SUKAN?

THE DYNAMIC ANALYSIS OF A VERTICAL RISER IN THE DEEP SEA

The lower end of the riser is connected to the blow out preventer with a ball joint. The upper end of the riser is
connected with a small pipe extended from the tensioner device. The vertical balance of riser is provided by the tensional
force. The riser is forced by the waves, current and the motion of floating platform or a vessel. As the riser is assumed
as a hydrodynamically permeable structure, the hydrodynamic forces due to waves and currents are assessed using a
modified form of the Morison equation. In the static and dynamic analyses long riser, the governing equation of motion
is transformed into a Bessel differential equation. From the Bulletin of American Petroleum Institute (API), the data of
riser API-1500-0-1 are used for long riser. The results are obtained by using data of known conventional riser which was
called 1500-20-1-D in the bulletin of API. The results are compared with the mean of nine results which were presented
for testing by APIL. They are validated with the test results well.

Anahtar Kelimeler: Konvansiyonel rayserin yatay hareketi, Bessel diferansiyel denklemi, APl 1500-20-1-D rayseri,

Morison denklemi.
1.GiRiS

Acik deniz teknolojisi, petrol ve dodal gaz ve madencilik
alaninda kesif ve Uretim icin ve hidrotermal enerji
arastirma ve dretimi icin kullaniimaktadir (Irani, 1989;
Atadan vd., 1997). Konvansiyonel esnek rayserlerin
yaninda, Uretimler daha derin sulara tasindigi igin,
uysal ve melez tretim rayserleri de kullaniimaktadir.
Bu tdr yapilarin dalga yikine dinamik cevabl en az
olmakta ve yiizen platformun veya teknenin daha mobil
konumlanmasi miimkiin olmaktadir (Guo, 1992).

Deniz rayseri, sondaj veya uretim amaci ile kullanilan
bir acik deniz yapisinin dnemli bir alt sistemidir. Amaci,
akiskanin kuyu ve platform arasinda tasinmasi ve sondaj
donanimi igin bir iletim saglamasidir (Kirk vd., 1979).
Rayser, deniz dibinde serbest ucludur veya kuyu basinin
tizerindeki fiskirma onleyici (blowout preventer (BOP))
lizerindeki kisa boruya mafsal baglanti (lower ball joint
(LBJ)) ile baglanmaktadir (Chakrabarti ve Frampton,
1982). Deniz yuzeyinde, sabit veya yiizen bir platforma
(TLP gibi) veya bir tekneye baghdir.

Deniz yiizeyinden veya yakinindan okyanus yata§ina
uzanan uzun, narin, diisey, esnek silindirik bir boru olan
rayserin disey dengesi, platform veya teknede Uretilen
gerdirme kuvveti ile saglanmaktadir.

Deniz rayseri; dalga, akinti ve yizen platform veya
teknenin hareketi ile zorlanmaktadir. Bu zorlamalar,
rayser (zerinde 6nemli dinamik gerilmeler (Gretirler.
Yapinin dogal frekanslari, daha ¢ok bu zorlamalarin

Bu makale, daha 6nce i.T.U. Dergisi/d’de Haziran 2008’de (cilt 7, say!
3, 5.113-124) yayinlanmistir.

1) ITU Gemi ingaati ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi, iyalcin@itu.edu.tr
2) iTU Gemi ingaati ve Deniz Bilimleri Fakilltesi, sukanm@itu.edu.tr
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frekanslarinin araligina dismektedirler (Ahmad ve Datta,

1989).

Rayserin analizi G¢ asamada yapilmaktadir: yapinin
matematiksel modellenmesi,  yapi Uzerindeki
hidrodinamik ytkin degerlendirilmesi ve modelin

¢c6zumd igin tekniklerin uygulanmasi.

Yapinin matematiksel modellenmesi

Model kurulurken, malzeme ve mekanik
hakkinda yapilan kabuller (Huagui, 1993):

1. Rayserin borusu; homojen, izotropik ve lineer olarak
elastik malzemeden yapiimistir.

2. Rayserin kesit alani dairedir.

3. Dalga, akinti ve rayser hareketi ayni diizlemde
olusmaktadir.

4. Rayserin ¢okmesi kiguk ve sonludur.

iliskiler

Konvansiyonel rayserlerin analizi igin kullanilan
formillerin ¢ogunlugu, genellikle Euler kiris-kolon
teorisinde islenmis varsayimlara dayanmaktadir. Bu
teoride, donmeler birime (unity) gdre 6nemsiz olarak
g0zonune alinmaktadir. Ayrica, uzamalar ve kaymalar
donmelerden ¢ok daha kiiglktir. Timoshesko kirisinde
kayma sekil degistirmesi etkisi bulunmaktadir. Kayma
etkileri lineer olmayan elastisite teorisi dolayisiyla
analize dahil edilmektedir (Atadan vd., 1997).

Rayser hareketinin yatay denklemi turetilirken;
sistemdeki efektif gerdirme kuvveti ve yiizebilir agirhk,
mesnet (uc) kosullari, dalga teorileri, atalet ve direng
kuvvetleri kullaniimaktadir.



J’ Rayserin 051 ucy

| '/
v

-_....—-_

Alt mafzal baglant: (LB.J.)

(|
Sekil 1. Konvansiyonel rayserin semasi

Hareket denklemi

ic akimin etkisi ihmal edilerek ve kesitin atalet momenti
I sabit olarak alinarak, Euler kiris-kolon teorisi ile elde
edilmis u koordinatindaki yatay hareket denklemi

6 8 —T()

—Tl(z)a—:’:fx(z,r) @

m. birim boy basina kitle,

T(2): efektif gerdirme kuvveti,

f.(z,7): rayserin birim boyuna yatay yénde etkiyen
hidrodinamik yik,

T (z) : gerdirme kuvvetinin derinlikle degisimi

dT—G—F:W; @
dz

T,(z) =
Burada, F rayserin birim boyu basina etkiyen sephiye
kuvveti ve G rayser sisteminin birim boyunun sondaj
camuru dahil agirligidir (Huagui, 1993).

Hidrodinamik yiik

Herhangi bir andaki rayserin birim uzunlugu basina
dinamik ylk, Morison denkleminin yardimi ile
saptanmaktadir. Dalgalar ve akintida serbest salinan D
capli bir yapi icin birim boy basina hidrodinamik kuvvet

1) :% oD (tto— )| (10— 11)| +

+pAu,+C,pA(uo—u) 3

Burada, u : rayserin hizi ve ito : akiskanin hizidir.

Morison denklemi, narin Kirisler (zerindeki dalga
kuvvetlerinin tahmininde givenilirdir ve hidrodinamik
gecirgen agik deniz yapilarinin dizayninda yaygin bir
sekilde kullanilmaktadir.

C, ve C, kuvvet Kkatsayilari hakkinda, ¢ok sayida
laboratuar ve alan deneyinden elde edilmis ¢ok bulyik
veri kiitliphanesi vardir. Plirlizsiiz dairesel bir silindir igin
C,=2ve C,=0.7 degerleri kullaniimaktadir. Dairesel
bir kesiti gecen iki boyutlu dizgun sinlisoidal akim
durumu i¢in kuvvet katsayilari; Reynolds sayisi (Re),
Keulegan-Carpenter sayisi (KC) ve goreceli prizlilige
baghdir. Bu baglihdin kapsayici bir 6zeti Sarpkaya ve
Isaacson (1981) tarafindan verilmektedir.

Coziim icin uygulanan teknikler

Rayserin frekans domenindeki dinamik analizinde, kisa
rayserler icin doktora tezinde normal mod ydntemi
kullanilmistir.  Bu yontem, rayser boyu 520 ft (158.5
m) veya daha az olan ve gerdirme orani (rayserin (st
noktasindaki gerdirme kuvveti/rayser agirhgl) 1’den
blyik olan rayserler icin gecerlidir.  Bu nedenle,
incelenen uzun rayserler i¢in hem statik analiz hem
de dinamik analiz i¢in yonetici hareket denklemi
Bessel diferansiyel denklemine donustirilerek ¢ozim
aranmaktadir.

Statik analiz

Hesapta kullanilacak formilasyon, Hapel (1989)
tarafindan kullanilan formilasyon kontrol edilerek
ve yeniden olusturularak hazirlanmistir ve asagida
verilmektedir. Akinti kuvveti algoritma geregi ihmal

edilmektedir.
Rayserin  yonetici  diferansiyel  denklemi, (1)
denkleminden

d'u_d (4)
EI==—| T )— =

dz"  dz

olarak olusturulmaktadir. Burada 7, (z) = T + gz olarak
alinmistir ve ¢ birim boya disen sudaki agirhgi temsil
etmektedir. Yonetici denklem bir kez integre edilirse,

3
Eld——(T )ﬂ:_Hl (5)
dz’ dz

elde edi_lir. H, rayserin Ust ucunda olusan yatay
kuvvettir.

(5) denkleminde eg@ilme rijitligi ihmal edilerek,
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du _ _H, (6)
dz T+gqz

yazilabilir ve z = 0’da u = 0 alinmasiyla,

u(z) =L+ ) (7)
q T

elde edilir. Yatay kuvvet, st sinir kosulu
kullanilarak belirlenebilir.

u(d) = f

Simdi, (5) esitligi icin Bessel diferansiyel denklemi
kullanilarak bazi tanimlamalar yapilacaktir. Homojen
olmayan, diizeltilmis Bessel diferansiyel denklemi,

XY+ x) = (X +v)y =t

(8)

seklindedir. Esitlikte v = 1/3 ve p = 0 alinarak
X’y +xy = (x° +1/9)y = rx (9)

yazilabilir. 7= 0 ve 0 <z < d icin tanimlanan x(z) reel
degiskeni,

T - 3/2 (10)
X(Z) = ﬂ(q—d+gj

seklindedir. Burada A = 2(gd®/ EI)"'? 3 olarak
verilmistir. Reel y(x) fonksiyonu ve turevleri i¢inse

W'(2) =(§] y()

” 311/3 2/3 ' Yy
= + —
=S

m 91 1 " 4
u"(z)= Ve ;(xzy +xy —%)

(11)

tanimlar yapilir. (11) tirev ifadeleri (5) esitliginde
kullanilarak

1 H
xzy" + Xy’ _ (xz +_)y — —/1—1x (12)
9 qd
elde edilir. Bu ifade aslinda (8) denkleminin v=1/3, u =
Over =-\H /qd alinarak yazilmig halidir.

Sinirlar Gzerindeki (z = 0, d) x degiskenleri,

x, = x(0)=A(T / gd)*”*
x, = x(d)=A(T | qd +1)*'?
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seklinde tanimlanir. (11) denklemindeki u' ve u"
ifadeleri asagidaki sekilde verilmistir:

, 2 H, 12| . T -
u'(z)=4° q_c;xz {§|:S—l,§(xo)+5\/§lﬁ(xo):|

% I%(x)_l_%(x)
I%(xo)_l_g(xo) -

[&0]; () -5 V3L, (x)j|

” s Ho 2| .
u'(z)=-A° quzjﬁ {|:S—1,§ (%) +§\/§I% (xo):|*

* 1%()6) _l_%(x)
L () =1 (%)

Esitlikteyeralan/ve § fonksiyonlari, sirasiyladiizeltilmis
Bessel ve duzeltilmis Lommel fonksiyonlaridir (Hapel
(1989)).

x 2 x, ve x, >>1 igin, (13) denklemleri yerine asagidaki
asimptotik ¢c6zimler kullanilabilir:
21 |x

' H A -
u'(z)=—(=) - —e)
qd "x 3x,\x,

" H A X X .
u'(z)=-—5 () (1-— | =¢"™)
qd” x x, \ x,

Deniz tabanindan yukariya dogru olan mesafe arttikca,
(13) denklemleri yetersiz hale gelmektedir. Bu sebeple,
egilme gerilmesinin maksimum deger aldigi rayserin
dibe cok yakin bdlgelerinde (13) denklemleri, diger
bolgelerde ise (14) denklemleri kullanilacaktir.

[ﬁ_lé(x)%@g(x)} (13)

(14)

Kritik efektif boyuna kuvvet

Rayser, belirli bir kritik efektif boyuna kuvvet degerinden
sonra disey dengesini kaybeder. /7, =0 ve /= 0 igin, (5)
esitliginden

Elu" —(T+qz)u'=0 (15)
yazilabilir ve u'(z) # O ile kritik efektif boyuna kuvvet

T =-1.023/q°EI

degerini alir.

(16)

Donme noktasinda yatay kuvvet H, kaybolur ve (15)
denkleminde T =T, yerlestirilerek maksimum gerilme

yeri (dénme noktas) z, bulunur. Burada, u"(z,) =0

olur. Boylece,
Zz - krit (17)
q
elde edilir.



Dinamik Analiz

Hesapta kullanilacak formulasyon, Hapel ve Sikan
(1989) tarafindan kullanilan formilasyon kontrol
edilerek ve yeniden olusturularak hazirlanmistir ve
asa@ida verilmektedir.

Rayserin hareket denklemi, boru igindeki camurdan
kaynaklanan i¢ siirtinme ve Coriolis etkilerinin dikkate
alinmasiyla, (1) esitligine benzer olarak,

Elu" — (ﬂu')'—qtu'+au'+ba|d| +mii=0 (18)

seklinde yazilabilir.

Hidrodinamik kuvvetler dalga boyunun yarisi kadar bir
derinlikten itibaren kaybolduklari icin, dalganin direng
ve atalet kuvvetleri g6z6niine alinmamig, onun yerine
yiizeyde dalgadan kaynaklanan surge hareketinin genligi
(#) sinir sarti olarak kullaniimistir.

g, , sondaj camurunun akisl nedeniyle borunun iginde
olusan birim boy disen tedetsel surtinme kuvvetidir. a
ise; m , v siraslyla camur kitlesi ve hizi olmak Uzere
asagidaki gibidir.

(19)
Hidrodinamik direng kuvveti f, =cu ile lineer bir

formda verilebilir. ifadede yer alan konuma bagl ¢
direng katsayist,

a=2m,v,

c(z) =2maw, [50 +ov, (Z)] (20)
olarak tamimlanmigtir. Burada, ¢, ve &, sonim
parametreleridir ve dagilhm fonksiyonu v,

T =z (21)
zZ)= |—+—

w,(2) gd d

ile verilir. T, z = 0 igin hesaplanan gerdirme kuvvetidir.
Rayserin egilme rijitliginin ihmal edilmesi ve lineer
hidrodinamik diren¢ kuvvetinin kullaniimasi ile, (18)
esitligi

—(Tu') —qu'+au' +ci+mii=0 (22)
haline gelir. C6ziim fonksiyonunun

u(z,t) = dx"w(Xx)e' " (23)

seklinde alinmasi ve tanimlanan

X =20, /de(l— 2140
q n

V= é (—q, +iaw,)
q (24)

kompleks sabitleri ile denklemin ddénisturiilmesinde
kullantlan

MAKALE I

x(z)= E + 2
qd d (25)
reel degiskeniyle, (22) esitligi
—(Xx)* W'+ Xoow' —

[ @ x) () =v? Jw=0 (26)

formunu alir. Burada, » mod sayisini (titresimin

derecesini) gostermektedir. g ise asagidaki
gibidir :

qzq—qt (27)

Gerekli dizenlemelerin yapilmasinin ardindan ¢6zim
fonksiyonu,

Asin{zx(l— ﬂx)m}
7,

(2j \/E(l_lux)lM
3u

seklinde belirlenir ve,

iw,t

e (28)

u(z,t)=d.x"

u(d,t) = fe ve u(0,7)=0 (29)
sinir sartlarinin kullanimiyla rayser yerdegistirmesi,
v-1/2 1_ 1/4
wen-s{2] [
X, 1—pux
sin {23)([(1—;@3’2 Q- uxo)”]}
* lu ei(o,,t (30)

Sin{i‘x[(l_luxl)m —(l—,uxo)alz]}
yr

olarak elde edilir. Buradaki x degiskenleri,

T
x(0) = x, =\/q:d

[T (31)
x(d)=x, = q—d+1

seklinde tanimlanmustir.

o - nz(x,+x) | q (32)
! 2 md

ile verilen rayserin dogal frekansi kullanilarak ve
camurdan kaynaklanan i¢ strtunme kuvveti ihmal
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edilerek (g, = 0) (24)’daki sabitler,
X =nnm(x,+x,) 1—21’i
n

_; nr(x,+x) a
2 Jgmd

6
n

1-2i%
n

(33)
ﬂ:
seklinde yazilabilir. £, ve &, sonum parametreleri; »

mod sayisl, 5 parametresi ve f/f, cinsinden olusturulmus
grafklerden hesaplanmaktadir. 5 parametresi ve f°

s=Xo_|_T
X, T+qd

9 m
Ju= 7[(1+\/5)%

(34)

olarak verilmektedir. f ifadesi, surge genliginin
boyutsuzlastiriimast i¢in kullanilan bir karsilastirma
degeridir.

Konuma gére degismeyen sonim icin (¢, = 0), (30)
¢Ozumd,

sin| X (x—x, , 35
M(Z,t) — f(i)‘/fl/Z : [ ( 0)] €lw"t ( )
X, sin[ X (x, —x,)]
seklini alir. Burada, sinir gecis durumu igin
(- 32 36
Ilm—( #x) :Ex (36)
#—0 /J 2
olmaktadir. Kompleks sayilar i¢in gecerli olan
sin(a +ib) =sinacoshb+icosasinhb
a+ib=+a’*+b’e" (37)

@ =arctan(b/ a)

ifadeleri kullanilarak, genlik ve faz agisi hesaplanabilir.

u(z,1) =r(z)cos[w,t +¢(z)] (38)

harmonik  ¢dzimi  kabul edilmektedir.  Egilme
gerilmesinin hesaplanmasi i¢in egrilik genligi (z)
belirlenirken, yerdegistirmenin iki kez turevinden ve
ortaya ¢ikan »(z) genlik ve ¢(z) faz fonksiyonlarinin
kullanimindan kaginmak icin asadida sunulan yol takip
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edilmisgtir:

T; =q ve ¢, =0 esitlikleri g6z 6niine alinarak (28)
ifadesi,

Tu"=—qu'+ai'+cu+mii

(39)

seklinde yazilabilir ve (38) ¢oziminin (39) esitliginin
sag tarafinda kullanilmasindan sonra ortaya cikan
ifadenin maksimumunun alinmasi ve kiicik degerlerin
ihmaliyle,

Tk(z)= ‘qr’ + a)jmr‘ (40)
elde edilir. Burada; genlik fonksiyonu, genlik

fonksiyonunun birinci tirevi, ilk relatif maksimumun
deniz dibine gore konumu (z,) ve gerekli olan degiskenler,

r= rz\/x—jsin(nm/)
X
. 1 nz_ cos(nzv) sin(nzv)
F_EJgd{ﬂm—%) wx  axx

Z, =d(x§—x§)

%=%+ﬁiﬁ=w+aﬂﬂmmm
y=2"% (41)
X —Xo

seklinde verilmistir. r, ilk relatif maksimum noktasindaki
genlik degeridir. Sonucta, (40) esitliginden elde edilen
k(z) degeri kullanilarak rayserde meydana gelen egilme
gerilmeleri hesaplanir:

1
o,=—FEDk
) (42)
Sayisal Orneklerin Sonuglar
Statik ornek
Yapilan bilgisayar programinin dogrulugu,

Hapel(1989)’da verilen 6rnegin verileri ve sonuglari
kullanilarak kontrol edilmektedir.

Ornekte; kiiciik, orta ve biyiik gerdirme kuvvetleri igin
sirastyla, x,=1 ve x=2 ((7,=10168 kN), x,=4 ve x=6, x,=6
ve x=8 alinarak hesap yapilmistir.

Bulunan sonuclar, karsilastirmali olarak Tablo 1’de
verilmektedir. Sonuglar cok uyumludur.

Sekil 1’de verilen API 1500-0-1 rayserinin verileri Tablo
2’de verilmektedir (API, 1977).



Tablo 1. Statik analiz sonuclarinin Hapel(1989)’dakilerle karsilastiriimasi
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Hapel(1989) *daki sonu¢ Bu calismadaki sonug

Kiiclk gerdirme kuvveti icin (x,=1 ve x=2) 114 113.9
Egilme gerilmesi (N/mm?) 16.5 16.5
Hesaplanan z’deki ac1 (derece)

Orta gerdirme kuvveti igin (x,=4 ve x=6) 56 55.5
Egilme gerilmesi (N/mm?) 111 11.1
Hesaplanan z’deki ac1 (derece)

Buytk gerdirme kuvveti igin (x,=6 ve x=8) 39 39.1
Egilme gerilmesi (N/mm?) 10.0 10.0

Hesaplanan z’deki ac1 (derece)

x=0.5-10 arali§i icin (13) denklemleri, x=10"dan sonrasi (rayserin 181.49 m.’den yukari kismi) icin (14) denklemleri
kullaniimaktadir.

Tablo 2. APl 1500-0-1 rayserinin verileri

Veriler Degerleri
Ortalama deniz seviyesinden rayser destek halkasina uzaklik..... 1524 m
Deniz yatagindan LBJ’ye uzakliK...........ccccooeveveieiecicinnieenn, 9.144m
YU LT 1o SR 457.2 m
RAYSEIN AIS CAPL..c.viieieieieeieiee e eneas 0.4064 m
VAL ] AT oo o] PR 0.3747 m
Rayserin elastisite MOdUll.........cc.ccoovveieveneieieeee e 2.07.10"" N/m?
Rayserin baglantilariyla birlikte birim boy basina kiitlesi............ 256.59 kg/m
Rayserin tepesindeki gerdirme KUveti (T )........ccoooiiiiniinnnns 1290.0 kN
Deniz suyu YOGUNIUGU.......oouvieieieie e 1025.18 kg/m?
Camur YOGUNIUGU......cveiveicieieeeeces e 1438.46 kg/m?3
Direng KatsayISI(Cp)...c.euivivviieiiiiisisisss s 0.7
Kiitle Katsay1SI(C,,)....oevrviririeieiiisisicssi s 15
Efektif hidrodinamik Gap.........ccocevvvvevievineieieece e 0.6604 m
Yiizeydeki aKINtl RIZI.....cvcveiiiincs e 0.2574 m/s
(LBJ’de sifir olacak sekilde lineer olarak degismektedir.)
Yiizey teknesinin statik yana Kaymasl.........cccccoevveviivnnsiesesnnnenns 13.716 m
Dalga YUKSEKIIFI.......ccoeieriieiesicieieeeeee e 6.1m
Dalga PEriYOUU......ccuvirriecieie et 9s
Tekne surge genlifi.........cooveveriieneiinic e 0.61m
TeKNe SUrge faz ACISI....ccvcveieeeicese e 15°

API bilteninde bulunan akinti etkisi bu calismaya Kritik efektif boyuna kuvvet ve bu kuvvetin yeri, (16)
dahil edilememistir. Bulunan sonuglarin karsilastirma ve (17) denklemleri kullanilarak sirasiyla, -85.5 kN ve
degerleri ile uyumlu oldugu gérilmektedir (Tablo 3). -30.88 m olarak bulunmustur.
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Tablo 3. Statik analiz sonuclarinin API biiltenindeki sonuglar ile karsilastiriimasi

API biltenindeki sonug

Bu ¢alismadaki sonug

Egilme gerilmesi araligi

Maksimum egilme gerilm.yeri

31.99-45.37 N/mm?
28.19-43.13 m

46.43 N/mm?
37.0m

Dinamik érnek

Bilgisayar programinda (30) denklemi esas alinmistir.
Hapel ve Sikan (1989)’in sundugu bildirideki veriler ve
sonuglar kullanilarak bu program kontrol edilmektedir.

Bu calismada bulunan sonuglar, Hapel ve Sukan

1.0 : . ; Al
—#— Bu calisma
—&— Hapel ve Sikan (1989) bildirisi
0.8
0.6 w4
=
N
0.4
0.2
00
0.00 0.25 0.50 0.75 1.00

raz)/

Sekil 2. Boyutsuz yerdegistirme genliginin derinlikle
degisiminin karsilastiriimasi
€, =-0.35 &, =1.65)

Hapel ve Siikan (1989)’da hesaplanan egilme gerilmesi
8.1 N/mm? olarak verilmektedir. Bu ¢alismada da egilme
gerilmesi 8.1 N/mm? hesaplanmistir. Bu ¢alismadaki

sonuclar Hapel ve Sikan (1989)’daki sonuglarla
uyumludur.
Daha sonra, API Bilteni’ndeki APl 1500-20-1-D

rayserinin analizi yapilmistir. S6nim parametreleri
grafklerden &, icin 0.405 ve &, icin O bulunmustur. Bu
rayserin Ozelliklerine gdre, sénim konuma (derinlige)
bagli degildir, sabittir.

Statik ve dinamik degerlerin toplanmasiyla, toplam
maksimum yerdegistirme ve toplam maksimum egilme
gerilmesi hesaplanmistir. Bu ¢calismada bulunan sonuglar
API Dbiltenindeki sonuclarla karsilastirmali  olarak,
toplam maksimum yerdegistirme igin Sekil 4’te, toplam
egilme gerilmesi igin Sekil 5°te verilmistir.
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(1989)daki sonuclarla birlikte Sekil 2 ve 3’de verilmistir.
Bu sekillerde; derinlige baglh sénim ve sabit (derinlige
bagli olmayan) séniim igin, yerdegistirme genligi
boyutsuz olarak ayri ayri sunulmustur.

1.0 T T
—=— Bu calisma

—2— Hapel ve Sikan (1989) bildirisi

0.8

0.6

z/d
N\

/
0.2 LS

Sekil 3. Boyutsuz yerdegistirme genli§inin derinlikle
degisiminin karsilastiriimasi
(¢, =0.378, €, =0)

Sonuclar ve Oneriler

Bu calisma cergevesinde gelistirilmis olan ve uzun
rayserlerin statik ve dinamik analizinde kullanilabilen
algoritma ile elde edilen sonuclar, dokuz calismanin
sonuglarinin ortalamasi alinarak elde edilmis olan
API Biilteni sonuclari ile karsilagtiriimistir.  Bulunan
sonuglarin rayserin alt ucuna yakin bolgede API
sonuglarindan bazi sayisal farkhliklari  olmasina
ragmen, sonuclarin olusturdugu sekil APl sonuglarinin
olusturdugu form ile blyik bir benzerlik géstermektedir
(Sekil 4-5). Bu farkhih@in olasi sebepleri, kullanilan
yoéntemin API sonuglarinin elde edildigi ¢alismalara ait
bilinmeyen yontemlerden farkliliklari ve bu calismadaki
algoritma gelistirilirken akinti etkilerinin ihmal edilmis
olmasidir.
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Sekil 4. Maksimum yerdegistirmenin bu ¢alisma ve API
biltenindeki degerleri
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Sekil 5. E§ilme gerilmesinin bu galisma ve API
biltenindeki degerleri

Sephiye modillerinin  kullanildi§i  degisken kesitli
yapilar, zaman domeni analizi, girdap ayrismasi ve ug
boyutlu zorlamalar sonraki ¢alismalarda incelenebilecek
konulardir.
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BALONLA VE STANDART DENIZE INDIRME YONTEMLERININ
EKONOMIK VE TEKNIK YONDEN INCELENMESI

Hakan AKYILDIZ'

ASSESSMENT OF LAUNCHING WITH BALLOON AND STANDARD
PROCEDURES IN ECONOMICAL AND TECHNICAL ASPECTS

There are three principal methods of conveying a new ship including gravitational type launching,
floating-out type launching and mechanical type launching.

Gravitational type launching may be divided into longitudinal oiled slide way, longitudinal steel-
roller slide way and side oiled slide way. Launching with Balloon have some advantages includes
labor-saving, time-saving, flexibility, economical and safety. This type of ship launching overcomes
the defects that small and medium capacity of shidyard is limited by the fixing slide way and also
supplies another way for the shipyard that doesnt have the fixing slide way. On the other hand, it
saves the expensive investment on fixing slide way. The whole operation process of this technology
is very simple. Thus, it can save more labors and time. It does not also need any contaminated
oil, and all the airbags can be used many time. So it is very economical. As one kind of recyclable
technology, it can create remarkable social and economic efficiency.

Anahtar sozciikler: Denize indirme, balon, kizak yapisi.

1. GIRiS

Yapimi tamamlanan ve denize inme agamasina getirilen
gemiler cesitli yontemlerle denize indirilebilir. Balonla
denize indirme kolay, giivenli, daha az maliyetli ve
cevreye saygill bir yontemdir. Bu yéntemde, balonlar
belirli bir sisteme gore gemi altina yerlestirilir. Gemi,
tamamen balonlarin Ustiine oturduktan sonra ilk hareket
verilerek denize inme islemi gerceklestirilir. Bdylece,
standart denize indirmede gerekli olan bir aya yakin
hazirlik zamani bu yontemle birka¢ giine inmektedir.
Balonla denize indirme yonteminde gerekli fziksel
kosullarin saglanmasi, gemi ve balon hazirhiklarinin
en iyi sekilde tamamlanmasi giivenli bir inis agisindan
son derece 6nemlidir. Giivenligin én planda tutulmasi
kosulu ile, yontemin getirdigi kolayliklar ve ekonomik
avantajlar bu yontemin daha fazla tercih edilme
sebebi olmaktadir. Ayrica, klasik yontemde kullanilan
agaglarin gemi denize inerken parcalandi§i ve agaglarin
kaydirilmasi icin kullanilan tonlarca ézel yagin yaklasik
%25'inin  denize karistigi dikkate alinirsa, balonla
denize indirme sisteminin, agag israfi olmayan ve denizi
Kirletmeyen cevreci bir yontem oldugu anlasiimaktadir.

Balonla denize indirme yontemi, kigiik ve orta 6lcekli
tersanelerin  verimliligini sinirlayan sabit denize

1) ITU Gemi ingaati ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi, akyildiz@itu.edu.tr

indirme kizaklarinin olumsuzluklarinin éniine gegerek
zamandan ve is gicunden tasarruf sa§lamaktadir.
Ayrica, operasyonlarda esneklik ve ekonomik fayda
saglayan bu yontem, giivenli bir denize indirme yontemi
olarak gemi insaati sektdriinde umut verici teknolojik
bir gelisme seklinde degerlendirilebilir.

Ornek olarak, yirmi bin tonluk bir gemi igin 35-40
adet balon kullanmak suretiyle yaklasik 140 - 160 bin
dolar maliyeti olan balonla denize indirme sistemi,
balonlarin dzenle saklanmasi sartiyla daha sonra tekrar
kullanilabilir. Standart gemi indirme ydnteminde ise
benzer bir gemi igin yaklasik 100 - 120 bin dolara ihtiya¢
vardir. Dolayisiyla, her iki yontem igin ilk maliyet
hemen hemen ayni gibi goériinsede balonla indirmede
cok kullaniima avantaji 6n plana ¢ikmaktadir.

Balonla denize indirme ydnteminin temel malzemesi
balonlar oldudu igin balonun yapisinin ve teknik
oOzelliklerinin iyi bilinmesi oldukca énemlidir. Ayrica,
denize inis asamalarinda uyulmasi gereken kurallarin
ve standartlarin iyi anlasilmasi guvenli inis i¢in hayati
oneme sahiptir. Bu calismada, gemilerin guvenli bir
sekilde denize indirilmesi icin gereken kurallar ve
standartlar ekonomik ve teknik yonden incelenmistir.

MAKALE I
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2. DENIiZE iNiS ONCESi HAZIRLIKLAR VE
UYULMASI GEREKEN KURALLAR

Bu yontemde, temel amag, kizak ister duz olarak
kurulsun ister egimli olarak gemileri mimkin olan
en kisa sirede ek bir masrafa gereksinim duyulmadan
denize indirmektir. Yapimi ve dis kaplama boyasi biten
bir gemide, balonla denize inis icin 6ncelikle alinmasi
gereken onlemler vardir. Ozellikle kizak egimi ve
deniz ici dolgular en fazla 6nem tasiyan unsurlardir.
Balonla denize indirme ydnteminde, ideal kizak egimi
% 0.75 ila % 1.25 arasinda olmahdir. Ayrica, kizagin
son 30 m’sinde ek bir e§imin olmasi da pratik agidan
yararli olacaktir(egimin % 3 civarinda olmasi ek bir
yarar saglar). Ancak, Tirkiye’deki mevcut tersaneler
bu gereksinimlere gore insa edilmemis oldugundan
ek tedbirler alinmak suretiyle balonla denize indirme
yoéntemi uygulanabilir. Geminin givenli bir sekilde
denize inebilmesi igin, gemi (Gzerinde, kizakta ve
kullanilacak araclarda asagida tanimlanmis olan cesitli
hazirliklarin tamamlanmis olmasi gereklidir[1, 2].

1) Dizayn su hattinin altinda kalan alanlar igin tim
calismalar tamamlanmis ve kontroller yapilmis
olmahdir.

2) Gemi yuzeyinde kesinlikle ¢apak, kaynak artiklari ve
benzeri pirazlilukler bulunmamalidir.

3) Bitun dis kaplama kaynaklarinin kontrolii ve
sizdirmazlik testi yapiimis olmalidir.

4) Gemi ana boyutlari ve bunlara gore yerlestirilmis
kana rakamalari kontrol  edilmelidir.

5) Geminin inis sirasinda, inis hattindan sapmamasi
ve dimen altina girecek balonlarin patlama riskini
azaltmak i¢in diimen sabitlenmelidir.

6) Kizak ylzeyi Uzerinde balonlara zarar verebilecek
insaat demirleri, demir parcalari ve sivri beton parcalari
temizlenmelidir.

7) Kizak yolu yatay yénde puriizsiiz hale getirilmeli ve
kot farki 80 mm’yi asmamalidir. Ayrica, kizak yolunun
yik tasima kapasitesi uniform olmalidir.

8) Gemi inis yolu, sikistiriimis kum zemin ya da beton
zemin vb. olabilir. Ancak, zeminin dayanma kapasitesi
en az balonlarin ¢alisma basinclarinin iki kati olmahdir.

9) Kizak yolu egimli diz, egrisel ya da bunlarin
kombinasyonu seklinde olabilir. Ayrica, egim geminin
boyutlarina gore saptanmalidir ve genel olarak 1/7
degerinden blyuk olmamalidir. Balonla denize indirme
yoéntemi diiz zeminlerde de uygulanabilen bir ydntem
olmasina ragmen kizak egiminin % 0.75 — 1.25 arasinda
olmasi tercih edilmelidir(Sekil 1.).

10) Kizak boyu deniz icinde de belli bir mesafe devam
etmelidir. Kizak sonu deniz derinliginin minimum D/2
olmasi gereklidir. Aksi takdirde inis sirasinda geminin
kic tarafi mastoriyi gegmeden karaya oturabilir ve gemi
askida kalabilir.
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11) Gemi altinda, ving raylari gibi kaldirilamayacak tipte
yapilar varsa bu alanlar ¢akil ile doldurularak balonlarin
rahat dénmesi saglanmalidir.

12) Balonlar yerlestirilmeye baslamadan 6nce kompresor
vanalarinin gemi cevresi boyunca yerlestirildiginden
emin olunmalidir. Gerekli durumda havasi indirilen
balonun acil olarak sisirilmesi gerekebilir.

13) Gemi bas tarafina, balonlar sisirildikten sonra gemiyi
tutmak icin kaynatilan mapalarin montaj ve kaynaginin
saglam olduguna dikkat edilmeli, gerekirse mapa
kaynaklarinin UT sinin bakilmasina dikkat edilmelidir.

14) Mapalara baglanacak halatlarin 50 mm den
asagl olmamalidir. Yeni halat kullaniimasina 6zen
gosterilmesi gerekmektedir.

15) Takaryalar gemi altindan ¢ekilirken takarya yerleri
g6zden gegirilmeli, herhangi bir capakla karsilasilirsa
tas motoru ile temizlenmelidir.

16) Geminin bas irgat donanimi kesinlikle calisiyor
durumda olmahdir.

—30m
y % 0.75-1.25

%2.5-3.0

o

Deniz i¢i dolgu buyu : 40 m

40m Deniz i¢i ugta derinlik : D/2 m
Sahilden itibaren ilk 30 m : % 2.5 - 3.0
i1k 30 m’den sonra : % 0.75 — 1.25

Sekil 1. Balonla denize indirmede kullanilabilecek ideal
kizak yapisi.

3. BALONLARLA iLGiLi STANDARTLAR

Balonla denize indirme ydnteminin temel malzemesi
balonlar oldugu icin balonun yapisinin ve teknik
6zelliklerinin iyi bilinmesi oldukca 6nemlidir. Balonun
ham maddesi kauguk olup Uzerinde guclendirilmis
naylon katmanlar bulunur. Gerilme dayanimi >205.8
N/pc’ dir. Balon, katmanlarin birbiri Gzerine tek tek
sarilmasi yontemi ile dretilir. Balonlar ile ilgili teknik
gereksinimler asagida 6zetlenmistir[3]:

a) Balonlar CB/T duzenlemelerine goére kontrolden
gecmeli, her kullanimdan 6nce yiiksiiz hava dolum testi
yapilmalidir. Bu test, balon capina karsi gelen ¢alisma
basincinin 1.25 kati i¢ basingla yapiimahdir.

b) Kullanilacak balon sayisi genellikle su formiille
hesaplanir:

N = Kl X & + N] (1)
CB x R x Ld
Burada; N: Balon sayisi

K1: Sabit bir say1, 1.2~1.3



W: Gemi inis agirhg (ton)
g: Yercekimi ivmesi (m/s2)
C,: Blok katsayisi
R: Birim boya diisen en bilytik kuvvet (KN/m)
L ;: Ortakesitte gemi ve balonun temas uzunlugu
N, :Degistirilecek olan balon sayisi. 2~4 arasinda
olabilir.

c) Balonlarin merkezleri arasi uzaklik, geminin yapisal
mukavemeti dikkate alinarak ve balonlarin ¢arpismasi
ya da Ust Uste binmesi engellenecek sekilde asagidaki
formidillerle hesaplanir.

<6 2
N1 (2)
L . os 3)
N-1 2
Burada; L: Gemi boyu (m), (Boy olarak temas

uzunlugu alinmahdir.)
N: Balon Sayisi
D: Nominal balon ¢api(m)
Disey prizmatik katsayisi disuk olan ya da bas ve ki¢
formlari narin olan gemilerde, yukaridaki formdllerde
kullanilan gemi boyu, narin olan bas ve ki¢ kesitlerin
boyu cikartilarak kullanilabilir. Yapisal mukavemet
acisindan 6zel durumu olan gemilerde balonlar arasi
mesafe ihtiyaclara gore belirlenebilir.

d) Balonlar tek sira halinde dizilir; ancak genisligi cok
fazla olan gemilerde, bu genisligi karsilayabilmek igin
iki sirali dizim yapilabilir.

e) Deplasmani ve blok katsayisi kiglik olan rémorkor
ve balik¢i tekneleri gibi gemilerde hareket halinde iyi
bir stabilite sajlamak amaciyla balonlarin ucu geminin
iki tarafindan uzatilabilir. iki taraftan uzatilan kisimlar
minimum balon ¢api uzunlugu kadar olmahdir.

3.1 HAVA KOMPRESORU

a) Balonlarin toplam hacmi, hava dolumu igin gereken
zaman ve basinca gdre kompresor tipi ve kapasitesi
secilir.

b) Kompresdriin gaz tanki icin uygun basing sinirlandirici
valf kullaniimahdir.

c) Balonlar yerlestirilmeye baslamadan énce kompresor
vanalarinin gemi cevresi boyunca yerlestirildiginden
emin olunmalidir. Bazi durumlarda havasi indirilen
balonun acil olarak tekrar sisirilmesi gerekebilir.

d) Eger birden fazla balon igin ayni kompresor
kullanilacaksa dagitim manifoldu kullaniimahdir.

3.2 BALONLARIN BAKIM-TUTUMU
Balonlar, onarilamayacak kadar biyik hasarlara maruz

kalmadiklari stirece ortalama 10-15 kez kullanilabilirler.
Balon dis duvarinda 6nemli bir hasar tespit edildiginde

zaman gecgirmeden onariimalidir. Hasar bolgesine genelde
sicak yamalama islemi uygulanir. Balon baslarina takilan
basing dlcerler ve balon kapaklari her inis 6ncesi kontrol
edilmelidir. Hava kagaklari sonucu yasanacak herhangi
bir inme inisi riske atabilir. Balonlarin uygun kosullarda
saklanabilimesi icin asadidaki kosullarin saglanmasi
gereklidir:

a) Balon, havasi indirildikten sonra uygun sekilde
katlanarak, oda sicakliinda ve nemsiz bir ortamda
muhafaza edilmelidir. Bdylece, c¢urlimesi engellenmis
olacaktir.

b) Asit-alkalin c¢ozeltileri ve petrol bazli kimyasallarla
uzun sure temasindan kaginiimalidir.

c) Balon tizerinde agir malzemelerin bulundurulmamasina
6zen gosterilmelidir.

4. VINC iLE iLGILi KURALLAR

Vingler, bir ucu gemi basina mapalarla tutturulmus olan
telleri sikarak gemiyi karaya sabitlemeye yardimci olur.
Kimi zaman inis i¢in ilk hareket, vinglerin telleri yavas
yavas birakmasiyla saglanir.
a) Genel olarak, dénme
vingler kullanilir.

b) Kayma kuvveti ve vincin ¢cekme kuvveti asagidaki
sekilde bulunur (Sekil 2.).

hizi 9-13 m/dk olan yavas

F, :Wxgxsina—prxgxcosa+Wx¥ 4)

F> KxF,
N xcosf

)

F.: Gemiye etkiyen kayma kuvveti (kN)

o : K zak e§imi (derece)

M: Siirtiinme katsay s

V: Geminin hareket h z (m/s)

T: Vincin frenleme siiresi (s)

F: Ving telinin ¢ekme kuvveti (kN)

K: Emniyet katsay s (k=1.2-1.5)

N,: Cekme teli say s

B: Ving teli ile kizak egimi arasindaki agl (6
dereceden bilyik olmamalidir).
c) Vincin uyguladiyi cekme kuvveti, gemi hizinin
6 m/dak’dan blyik olmasini  &dnleyecek sekilde
ayarlanmalidir. Eger geminin agirli§i 200 tondan az ise
inis hiz1 kontrolli olarak artirilabilir.
d) Ving teli yeterince dayanikli olmali, kontrolleri diizenli
olarak yapilmalidir. Gerektiginde yenilenmelidir.
e) Operasyonlarda egitimli ~ ving  operatorleri
gorevlendirilmelidir.

MAKALE I
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Sekil 2. Gemiye kizak lizerinde etkiyen kuvvetler.

5. BALONLA DENIZE iNDIRME iSLEMi

Gereken hazirliklar tamamlandiktan sonra balonlarin
gemi altina yerlestirilmesi belirli kurallar cercevesinde
yapilir. Gemi altina konacak balonlar miimkdinse tek sira
halinde ve hareket yonine dik olarak yerlestirilmelidir.
Gemi formuna bagl olarak balonlar iki sira halinde de
diizenlenebilir. Bu durumda, iki sira halindeki balonlar
arasi mesafe 0.5 m’den kicik olmamalidir. Geminin
her iki tarafindan ¢ikacak olan balon uclari ise balonun
capindan blyuk olmahidir. Balon yerlesimi 6ncelikle
orta kesimden baslar. Gemi altindaki takaryalar arasina
yerlestirilen balonlar 2-3 bar arasi havayla sisirilir. Genel
olarak, gemi altinda takaryalar yerindeyken, gercekte
yerlestirilmesi gereken balon sayisinin yarisi kadar balon
yerlestirilerek sisirilir.

Yerlestirilen balonlar sisirilince gemi balonlar Ustline
oturarak takaryalar bosa ¢ikar. Takaryalarin kaldiriimasi
isleminde, 6nce enine yonde merkezde bulunan bloklar
sonra iskele ve sancak taraftaki bloklar kaldirilmahdir.
Bu durumda, geminin balonlar tzerine ani dismesinden
sakiniimalidir. Gemi hareket etmeden 6nce, son dakika
kaldirilmak Uzere serbest olarak duran bloklar geminin
her iki tarafina yerlestirilmelidir. Bdylece, takaryalar
Ustline halat baglanarak kepce ya da forklift yardimiyla
balonlara temas etmeden disari alinir. Her takarya
hattina, gemi altindan cikarildiktan sonra yeni bir balon
konulmahdir.

Takaryalar cikarildikca gemi sadece balonlar tzerinde
duracagindan bas taraftan gemi halatlarla saglam bir
yere baglanmali, geminin denize kaymasi énlenmelidir.
Takaryalar ¢ikarildiktan sonra balonlar 2-3 bar arasi hava
ile zeminin durumuna gore sisirilmelidir. Bu sisirilme
esnasinda balonlarda herhangi bir kacak tespit edilirse
patlak balonlar yenisi ile degistirilmelidir.

Gemi altina yerlestirilen belli boydaki balonlara ek
olarak, basta bir adet, kicta bir adet ve paralel gévdede
Uc adet olmak Uzere daha uzun balon kullanilarak inis
sirasinda geminin iskele yada sancaga kaymasinin 6niine
gecilmesi gereklidir. Gemi, kizak izerindeyken balonlar
yerlestirilmeli ve balonlara esit oranda hava basiimalidir.
Bu arada, balon baslarinin ayni hizada olmasina
6zen gosterilmelidir.  Boylece, gemi inis hattindan
sapmayacaktir. Eger gemi diiz bir zeminde kurulmus
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ise; tim balonlar esit miktarda sisirildikten sonra gemi
altindaki balonlara biraz daha hava verilerek geminin
egiminin 1-1,5 dereceye gelmesi saglanir. Bdylece,
gemi uygun hizda suya inecektir.

Kizak egimini hesaplamak icin, dnce kic tarafta kaide
ile zemin arasindaki yukseklik él¢ulir. Daha sonra, bas
tarafta kaide ile zemin arasindaki yikseklik olctlur ve
bdylece verilen egimin dogrulugu teyit edilir. E§er egim,
sadece bas taraftaki balonlara fazla basing verilerek
yapilirsa, paralel gévdedeki ve ki¢ taraftaki balonlara
fazla yuk bineceginden balonlarin patlama riski artar. Bu
yuzden, istenen egim geminin ki¢ tarafindaki balonlar
haric geri kalan tim balonlara belli degerde hava
verilerek saglanmalidir.

Gemi balonlar Uzerine oturduktan sonra bas taraftan
bagl olan geminn yiikii sadece halatlara biner. inis
oncesi cevre guvenligi alindiktan sonra, bas taraftaki
halat (bu halat 4000 tondan buyik gemiler icin iki
halata cikariimalidir) salama ile kesilerek geminin
denize inisi baslamis olur. Yaklasik 30-40 saniye arasl
stren bu iniste geminin bas tarafi suya girdikten sonra
ve altindaki balonlar gemi yuzeyinden kurtulduktan
sonra capalar birakilarak geminin hizinin yavaslamasi
saglanir. Geminin suya girdigi noktada bulunan balonlar
ile ylizmeye basladijinda bas tarafta bulunan balonlar
yuksek basinca dayanacak sekilde secilmelidir. Daha
sonra, romorkdrler gemiyi tutarak geminin sabitlenmesini
saglarlar. Ozellikle capalarin denize ayni anda atilmasi
gereklidir.

6. ORNEK HESAPLAMALAR

1. Gemi Ozellikleri:
Kaimeler aras1 boy, Lpp =145 m

Genislik, B=262m
l_310k katsayist, Cp=0.81
Inis agirlig, A=7000 ton
Denize indirmede kullanilacak balonlarin ézellikleri[2]:
Balon gapi, D=15m
Balon temas boyu, L =18 m (toplam boy 20.59 m)
Caligma basinci, P=0.13 MPa
Caligma yiiksekligi, h=0.8m
Hesaplanan balon sayisi:
N=Kx—X8 Ny = 1301000081 3597~40
Cp xRxLg 0.81x157.1x18

Balonlarin merkezleri arasi uzaklik:

L 145
<
N-1 40-1

Tahmini balon maliyeti:
CL - 6 tipi balon, 1.5%18(20.59 m) = 3900 $ x 40 = 156000 $

2. Gemi Ozellikleri:
Kaimeler aras1 boy, Lpp =147.3 m

Genislik, B=254m
Blok katsayist, Cp=0.82
Inis agirhg, A= 8500 ton

Denize indirmede kullanilacak balonlarin ozellikleri[2]:

Balon ¢api, D=18m

Balon temas boyu, L =18 m (toplam boy 20.59 m)
Calisma basinci, P=0.11 MPa

Calisma yiiksekligi, h=0.9m

=3.72m, dolayisiyla balonlar arasi mesafe 3 ~ 4 m olarak alinacaktir.



2. Gemi Ozellikleri:
Kaimeler aras1 boy, Lpp =147.3 m

Genigslik, B=254m
Blok katsayisi, Cg=0.82
Inis agirhgi, A =8500 ton

Denize indirmede kullanilacak balonlarin ézellikleri[2]:

Balon gapi, D=18m
Balon temas boyu, L =18 m (toplam boy 20.59 m)
Calisma basinci, P=0.11 MPa
Caligma yiiksekligi, h=0.9m
Hesaplanan balon sayisi:
W 9.81
NoK x—WX8 N =13x—000981 o 40543
CpxRxLg 0.82x170.98x18

Balonlarin merkezleri arasi uzaklik:

L 147.3
—=<6 =
N-1 43-1

Tahmini balon maliyeti:
CL - 6 tipi balon, 1.8x18(20.59 m) = 4000 $ x 43 =172000 $

3. Gemi Ozellikleri:
Kaimeler arasi boy, Lpp=1243 m

Genislik, B=172m
Blok katsayisi, Cg=0.78
inis agirlig, A=3500 ton
Denize indirmede kullamilacak balonlarin ézellikleri[2]:
Balon ¢api, D=15m
Balon temas boyu, L =16 m (toplam boy 18.5 m)
Caligma basinci, P=0.13 MPa
Calisma yiiksekligi, h=0.9m
Hesaplanan balon sayisi:
W R
N=Kjx— X8 Ny =13x—0098l o 265526
CpxRxLgy 0.78x134.69x16
Balonlarin merkezleri arasi uzaklik:
L 1243 3
N-1 <6 = 2%6-1 =4.9m, dolayistyla balonlar aras1 mesafe 4 ~ 5 m olarak alinacaktir.

Tahmini balon maliyeti:
CL — 6 tipi balon, 1.5x16(18.5 m) = 3600 $ x 26 = 93600 $

Yukarida verilen ve hesaplamalarin bir kismini olusturan
orneklerde, gemilerin boyuna agirhk merkezi genel
olarak orta kesitten % 5-8 ki¢ tarafta dusunilmistar.
Agirlik merkezinin gerisindeki balonlarin merkezleri
arasindaki mesafe guvenlik agisindan dustrulmelidir. Bu
mesafe, agirhk merkezinden ki¢ taraf icin en az 0.5 m
daha az alinmahdir. Ayrica, mevcut ¢alisma basinglari
yine kig taraf icin maksimum %20 artis olacak sekilde
artirilmahdir.

7. SONUC VE ONERILER

Balonla denize indirme ydntemi, gemileri en kisa surede
ve guvenli olarak denize indirebilme olanagi saglayan bir
yontemdir. Klasik kizak sisteminin yalniz bir kullanima
izin verdigi ve buna karsi balonlarin iyi korunabildigi
stirece 10-15 kez gemi inisi igin kullanilabilecegi
disundlurse, bu yontemin ilk kullanimdan sonra tersaneyi
kéara gegirecegi aciktir. Dolayisiyla, bu teknolojik gelisme
gelecek yillarda daha da yayginlasarak tersanelerimize
ekonomik anlamda faydalar sa@layacaktir.  Balonla
denize indirme sisteminin teknik ve ekonomik
Ustinlukleri asagida 6zetlenmistir:

=3.5m, dolayisiyla balonlar arasi mesafe 3 ~ 4 m olarak alinacaktir.

1. Balonla denize indirme islemi igin edimi disik olan
kizaklara gereksinim duyulur. Bu tip kizaklarin insa
maliyeti ve tamamlanma sireleri daha blyik egimli
kizaklara gdre oldukga dustktir.

2. Geminin ingasi tamamlandiktan sonra sistematik
sekilde yerlestirilen balonlar sisirilerek geminin denize
indirilmesi saglanir. Boylece, zaman ve ekonomik
acidan tasarruf saglanmis olur.

3. Bu islem en fazla 1 ila 3 gin siirer ve gemi sahibi
acisindan islerin 6nceden tamamlanip bir an énce uretime
gecme olanagi verdigi icin bir zaman tasarrufu saglanmis
olur.

4. Balonla denize indirme sistemiyle gemiler yaklasik bir
ay kadar dnce denize indirilebilir.

5. Ornek olarak, yirmi bin tonluk bir gemi igin 35-40
adet balon kullanmak suretiyle yaklasik 140 - 160 bin
dolar maliyeti olan balonla denize indirme sistemi,
balonlarin 6zenle saklanmasi sartiyla daha sonra tekrar
kullanilabilir[5].

6. Standart gemi indirme yonteminde ise benzer bir gemi
icin kizak maliyeti, yapilan hazirliklarin maliyeti ve yag
maliyeti olarak yaklasik 100 - 120 bin dolara ihtiyag
vardir. Bu islem icin g treyler dolusu adaca ihtiyag
duyulur. Bu agaclar, gemi denize inerken parcalandigi
icin de tek kullanimlik ve ayrica agaclarin kaydiriimasi
icin iki ton kadar 6zel yag gerekir[5].

7. Her iki yontem icin ilk maliyet hemen hemen ayni gibi
goriinsede balonla indirmede ¢ok kullaniima avantaji 6n
plana ¢ikmaktadir.

8. Standart denize indirme yodnteminde kullanilan
yagin yaklasik %25°i denize karisir ve bu durum cevre
kirliligine sebep olur. Bu ydniyle de balonla denize
indirme yo6ntemi, hi¢ aga¢ israfi olmadigi ve denizi
kirletmedigi igin cevreci bir yontem 6zelligi tasimaktadir.
9. Geminin denize indirilmesi isleminde enine stabilitenin
oldukca o6nemli oldugunu biliyoruz.  Klasik kizak
sitemine nazaran balonla denize indirme yonteminde
yikin balonlar tarafindan tim gemi genisligi boyunca
tasindi§i duistintltrse, geminin enine stabilitesi agisindan
da bir kazang saglanacagi goriilmektedir.

Balonla denize indirme yonteminin bazi Ustlinlukleri
yaninda teknik agidan dikkat edilmesi gereken bazi
noktalar soyledir:

1. Gemi agirhginin omurga bloklarindan balonlara
iletilmesi esnasinda hem balonlarin hem de geminin
glivenligi acisindan ani hareketlerden kaginip geminin
blyik sarsintilara maruz kalmasini 6nlemek oldukca
onemlidir.

2. Geminin kig tarafinin suya girisi sirasinda tipping gibi
tehlikeli durumlarin yasanmamasi i¢in kizak egiminin
cok iyi ayarlanmasi ve deniz i¢i dolgunun gerektigi gibi
yapilmasi gok énemlidir.

3. Tipping’i 6nlemek icin gerektiginde bas tarafa balast
alinabilir.

4. Geminin kig tarafi suya girip yeterli sephiye olustuktan
sonra bas tarafin ani ¢arpmalarini 6nlemek icin de bas
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tarafta ek balon kullanilabilir.

5. Ozellikle kic ve bas bolgeleri daha narin olan
gemilerde, 0ozel eklemeler yaparak yikin dengeli
yayilmasi saglanabilir.

Sonug olarak, balonla denize inis islemini yoneten
personelin egitimli ve tecriibeli olmasi alinabilecek
onlemlerin en 6nemlisi olacaktir.
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. _TMMOB
GEMI MUHENDISLERI ODASI
ULUSAL GEMI INSAATI PRO.IE RAPORU
HAZIRLAMA PROSEDURU ONERISI

42. Donem Yonetim Kurulu

GIRIS

Kiresel ekonomik krizin ilk etkileri deniz ulastirmasini,
ardindan gemi inga sanayimizi vurmustur. Daha bir ka¢
yil éncesine kadar uluslararasi rakipleri ile yarismakta
olan Gemi insa Sanayi bugiin ¢okiisiin icerisindedir.
Son 1,5 yil icinde sektdrdeki kiicilme orani %50’ye
ulagmistir.

Bittn bunlara ilave olarak kriz sonrasinda Uzakdogu
llkeleri gemi insa sanayilerini destekleyerek ayakta
kalmalarini saglamis ve buna paralel olarak, neredeyse
bitme noktasina gelmis olan Gemi insa Sanayimiz
rekabet glclnli tamamen kaybetmistir. Deyim
yerindeyse Denizcilik ve Gemi insa sektériimiiz diismiis
oldugu dalga cukurundan bir tirli ¢ikamamakta ve
cikabilmesi icin gerekli olan devlet desteginden de
yoksun kalmaktadir.

TMMOB Gemi Muhendisleri Odasi olarak, Oda ana
yonetmeligimizde belirttigimiz asagidaki amaglar
dogrultusunda ilgili kuruluslara sunulmak tizere Ulusal
Gemi insaati Proje Raporu hazirlama zorunlulugu
dogmustur.

Odanin amaclari
Madde 6

Mesleki alanda kamunun ve (Ulkenin cikarlarinin
korunmasinda, ulkenin gemi mihendisligi hizmeti
kapsamina giren bitun alanlarda kalkinmasinda,
meslegin gelismesinde, Uyelerinin meslek onurlari ile
hak ve yetkilerinin korunmasinda gerekli gérdugi tim
girisim ve etkinliklerde bulunmak,

Deniz ulastirma hizmetlerinde ulusal c¢ikarlari
en yuksek dizeye ulastiracak yonde inceleme ve
arastirmalar yaparak bu konuda ulusal bir politika
saptanmasina yardimci olmak; buna paralel olarak gemi
yapim sanayinin de ulusal bir politikaya kavusturulmasi
yoniinde Bakanhk wve ilgili kuruluslara onerilerde
bulunmak, bu konulari titizlikle izlemek ve galismalari
strdurmek.

PROJE RAPORUNUN AMACI

Duraklama dénemine girmis olan Gemi insaat
Sanayimizi tim yan sanayileri ile birlikte strdurulebilir,
Gelismis Ulkelerdeki gemi insaatl sanayi ile rekabet

edebilir bir yapiya kavusturmasi
gerekenleri belirlemek,

icin yapilmasi

Ongoriilen, belirlenmis sayida, dort gemi tiplerinin
Ulkemiz tersanelerinde Uretildiginde kazanimlari
belirlemek,

Yurtdisindan temin edilen ¢elik malzemenin, makinenin
ve cesitli techizatlarin Glkemizde Uretilmesi durumunda,
sektoriin kazanimlarini verilere dayanarak tespit etmek,

Uygun geri 0Odenebilen kredi deste§i ve tesvik
karsihginda belirlenen sayida gemilerin, yerli yan
sanayi Urdnleri ile birlikte Glkemiz tersanelerinde insa
edildiginde ulkemizin ekonomik, sosyal ve kiltirel
kazanimlarini belirlenmek,

Toplam kazanilacak ekonomik faydayi, fayda — maliyet
analiz yéntemleri ile bilimsel olarak ortaya koyan bir
rapor hazirlamak ve devletin ilgili birimlerine sunmaktir.

PROJE RAPORUNUN KAPSAMI

Yakin zamanda diinya deniz ticaretinde ihtiyac olacak 4
gemi tipinin ve Uretilecek miktarlarin belirlenmesi icin
gereken bilimsel calismalari,

Yakit verimliligi yuksek, cevreye saygili olarak
belirlenecek olan 4 tip geminin amaclanan &mur,
ongorilentasinabilecek yukler, uygulanacak uluslararasi
ve ulusal kurallar, kodlar ve tavsiyeler, dikkate alan
tasarimlarinin ve yapilmasinda izlenecek metotlarin
belirlenmesi icin yapilacak ¢calismalari,

Belirlenen gemilerin tlkemiz tersanelerinin
olanaklariyla tretilmesinde gereken insa projelerinin
olusturulmasi, Gemi insaati planlamasinda isgi
saghgina, is glvenligine ve cevreye saygili insa
metotlarinin ve kalite standartlarinin belirlenmesi igin
calismalari,

Yurtdisindan temin edilen c¢elik malzemelerin,
makinelerin ve cesitli techizatin hangilerinin tlkemizde
uretilebileceginin  belirlenmesi  ve {retilmesi igin
gereken tasarimi, Oretim metotlarini, uluslararasi
kurallar ile ulusal standartlara gore sertifkalandirilmasi
icin yapilmasi gerekenleri ve Gretimin gerceklesebilmesi
icin gereken ekonomik desteginin belirlenmesini,
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Tim yukarida belirtilen calismalarla, belirlenmis
miktarda dort gemi tipinin insaatinda kullanilacak
malzemelerin, makinelerin ve cesitli techizatla birlikte
ulkemiz Tersanelerinde insa edilmesinin kazandiracagi
ekonomik, sosyal ve kultiirel faydalari verilere dayanarak
bilimsel olarak belirleme ¢alismalarini kapsamaktadir.

PROJENIN YORUTULMESI

Projenin yuritilmesi TMMOB Gemi Mduhendisleri
Odasi  biinyesinde olusturulan ULUSAL GEMI
INSAATI PROJE CALISMA GRUBU tarafindan
asagidaki kurum ve kuruluslarin degisik nitelikteki
destekleri ile yapilacaktir.

+ iTU Gemi insaati ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi
+ YTU Gemi ingaati ve Denizcilik Fakltesi

» Armat

*DTO

* GISBIR

* GESAD

« TMMOB GEMIMO

* Tirk Armatorler Birli§i Dernegi

« Uzakyol Kaptanlar Dernegi

CALISMA GRUBUNUN OLUSTURULMASI

Calisma grubunda en az asa§idaki konularda uzman
gemi mihendislerinden olusturulacaktir.

Calisma grubu, yapilacak ¢alismalarin niteligine uygun
olarak alt calisma gruplari olusturmalidir.
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* TMMOB Gemi Miihendisleri Odasi Yonetim Kurulu
uye veya lyeleri

* Gemi insaati Fakiltelerinden Ogretim Uyeleri

e Tersanelerde calisan Ust dizey Gemi Muhendisi
yOneticiler

« Klas kuruluslarinda Plan onay bélumlerinde, sahada
ve sertifkalandirma goérevlerinde calisan Sorveyor
Gemi Muhendisleri

* Gemilerde en az 4 yiIl Makine Vardiya Zabiti olarak
calismis Gemi Mihendisleri

e Satinalma, planlama, insaat ve Kkalite guvence
bélimlerinde tecribeli Gemi Miihendisleri

« Diger gonilli Gemi Muhendisleri

Calisma grubunda Baskan, Baskan Yardimcisi ve bir
raportdr bulunacaktir.

Alt calisma gruplarinin her birinde Baskan ve bir
raportdr bulunacaktir.

PROJE RAPORUNUN HAZIRLANMA SURESI

Calisma  grubunun olusturulup ilk
yapilmasindan sonra 4 aydir.

PROJE RAPORUNUN HAZIRLAMA ADIMLARI
VE SURELERI

toplantinin

Calisma grubu ilk toplantisinda goérev dagilimi
yaptiktan sonra raporun hazirlama adimlarini ve gorev
dagilimini yapmalidir. Rapor hazirlama adimlarinin
hangi yontemler kullanilarak yapilacagi ve tamamlanma
sureleri ise ilk toplantilarda belirlenmelidir.



BIR ESKISEHIR SEYAHATI VE TULOMSAS’IN
DIZEL MOTOR FABRIKASI

Ali CAN!

Son g dort yildir herkes Eskisehir’deki giizelliklerden
bahsediyor. Gidip gorenler, sehirdeki degisikligi anlata
anlata bitiremiyorlar. Seyahat acenteleri, Istanbul’dan,
Ankara’dan, Izmir'den Eskisehiri gezip gérmek
isteyenler icin turlar tertipliyorlar.

Ben de Anadolu bozkirinda Yilmaz Blytkersen’in
yarattigi bu glizel sehri gezip gérmeyi ¢cok arzu ettigim
halde bir turlu firsat bulup gidememis gérememistim.

Fatih Yilmaz’in internetteki Makalesi

Eskisehir’e gitmek icin bir firsat yaratmaya calisirken
internette Fatih Yilmaz adinda bir kardesimizin “Gemi
Motor imalatinda TULOMSAS Potansiyeli” baslikh
yazisi yer ald1.

Bundan 30 yil evvel, 1978-79 yillarinda Pendik’te
baslattigimiz gemi motorlari imalati, arkasindan
yine Pendik’te kurdugumuz Pendik-SULZER Motor
Fabrikas’nin  ¢ok basarili calismalarina ragmen
kapatilmis olmasindan dolayr biyik bir Gzintd
yasadigim icin bu kardesimin yazisi beni heyecanlandirdi
ve yazlyi bir solukta okudum.

Fatih Yilmaz, yazisinda, Turk Gemi Sanayii’nde son on
yilda en az 600 gemi insa edildigini ve bu 600 geminin
Pendik-SULZER’in de kapatilmis olmasi dolayisi
ile batin ana ve yardimci dizellerinin yurtdisindan
satin alinarak Glkenin biyiik doviz ve isgiici kaybina
sebep oldugunu belirtmis, Eskisehir’deki lokomotif
dizeli Ureten motor fabrikasinin imkanlarinin, gemi
dizeli imalati icin kullanihp kullanilamayacagdinin
arastiriimasini onermekte  ve TULOMSAS'I
tanitmaktaydi.

Ayrica, kisa vadede; 2.400HP’ye kadar gic Uretebilen
TULOMSAS yapimi motorlarin, Tiirk 6zel sektoriiniin
yuk ve yolcu gemilerinde yardimci makine olarak,
IDO'ya ait feribot ve vapurlarda ise ana ve yardimci
makine olarak kullaniimasinin tesvik edilebilecegini,
orta-uzun vadede ise; askeri gemiler de dahil muhtelif
tip ve tonajdaki gemilerin dizel motorlarinin bu
fabrikada Uretilmesi icin s6z konusu fabrikanin imkan
ve Kkabiliyetlerinin (kapasitesinin) yeni yatirimlarla
kademeli olarak gelistirilebilecedini de sdylemekteydi.

Ben ve arkadaslarim, tam 30 yil evvel, Pendik’te dizel
motor imalatina gegme asamasinda bu fabrikay1 gezmis,
Fransa’nin PIELSTICK lisansi ile Uretilen lokomotif
dizellerinin 1500 gibi yuksek devirli olmalari nedeni
ile gemi sanayine uygun olmadigina karar vermistik.
Bu yiizden, o yillarda diinyanin en meshur gemi dizeli
markasi olan SULZER’den lisans alarak “gemi dizeli”

1) YTU Makina Yiiksek Mihendisi, ali.can1136@hotmail.com

TULOMSAS Motor Fabrikasinda Uretilen
Pielstick 16 PA4 185 Tipi Diesel Motor
(2.400HP/1.791KW - 1.500 d/dak — 7,1 ton)

imalatina baslamistik.

Aradan 30 yil gegmis, bizim guizel motor fabrikamiz
kapatilmis, gemi motoru imalati da tamamen durmustu.
Fabrikamizin yeniden faaliyete ge¢cmesi imkansiz
olmasa bile gok zor olduguna gore, gemi dizeli imalati
icin Eskisehir’deki lokomotif dizeli (reten motor
fabrikasi uygun bir yer olamaz miydi? Sayet, fabrikada
atil kapasite varsa uygun bir lisans alinarak bu imalat
pekala gercgeklestirilebilirdi. Kardesimizin distincesi
dogruydu ve arastirmaya degerdi.

Turk Gemi Sanayii’nin gercek bir sanayi olabilmesi icin
mutlaka gemi motoru da yapmasi gerektigine inanan

beni, Fatih Yilmaz kardesimin makalesi ilerlemis yasima
ragmen oldukca heyecanlandirdi.

Devrim Arabalar: Filmi

Eskisehir’deki motor fabrikasi herhalde benim 1979da
gordugim motor fabrikasi degildir. Daha da genisletilmis
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makine parki artiriimistir. Belki atil kapasitesi de vardir,
gidip bir gorebilsem hem de ¢oktandir arzu ettigim halde
gidemedigim giizel Eskisehir’i de ziyaret etme firsatini
bulurum diye distnip dururken bu defa sinemalarda
“Devrim Arabalari” adinda bir fIm oynamaya basladi.

Filmde hatirlanacagi gibi 1960 ihtilalinin lideri Cemal
Gursel Pasa, yaptigi devrimin simgesi olarak tamamen
yerli bir otomobil yapilmasini arzu eder ve bu otomobilin
yapimi da TCDD’nin Eskisehir’deki fabrikasina verilir.
Eskisehir fabrikasi, dort ay gibi kisa bir zamanda tiirli
imkansizliklar iginde dort adet yerli otomobil Gretimini
basarirlar ve iki tanesi trene konularak Cemal Gursel
Pasa’ya takdim edilmek (zere Ankara’ya goturilir.
Trenden indirilen ilk otomobil biyik bir seving ile
Pasa’ya takdim edilir. Ama “Devrim” adi verilen bu
otomobil deposuna benzin konulmasi unutuldugu igin
calistirilamaz. Cemal Pasa’nin bu ihmal ylzinden
gazabina ugrayan otomobil Uretimi de bdylece dramatik
bir sekilde sona ermis olur.

Filmi  seyredince, dort adet yerli otomobilin
imkansizliklar igcinde yapimini gerceklestiren miihendis
ve teknisyenlerin olaganlsti gayretlerini takdir
etmemek elbette mimkiin degil. Ancak insan, bizim
1979°dan 1999 yilina kadar Tirkiye’de gemi motoru
uretmek icin sarf ettigimiz gayretleri, SULZER’den
lisans alabilme basarimizi, 20 yil iginde 750 beygirden
14.000 beygir giicline kadar 99 adet dizel motoru imal
edip kendi gemilerimize ana ve yardimci makine
olarak koydugumuzu, bu motorlarin neredeyse 20 — 30
yila varan bir suredir konulduklari gemilerde arizasiz
bir sekilde tikir tikir ¢ahstiklarini dustindiikce, “Bu
basarimiz Devrim Arabalari projesinden daha mi az
degerliydi?” diye sormadan edemiyoruz. Pendik -
SULZER’in varhgindan bile Turkiye’de ¢ogu kimsenin
haberi olmadi. Ne yazik ki gemi sanayimizin devrim
niteligindeki bu en blyuk atihminin kapatildigindan
da kimsenin haberi yok diye biz emek verenler simdi
uzdliuyoruz.

Devrim Arabalart  flmini seyrettikten sonra, bu
duygularimi ifade etmek igin, biraz da arkadaslarimin
tesviki ile “Pendik — SULZER ve Devrim Arabalari —
Ortak Kader” adli bir makale yazdim. Makalem c¢ok
ilgi gordl ve batin denizcilik mecmualarinda ayri
ayri yayinlandi. Ayrica Deniz Haber internet sitesi
de ilgi gosterip yayinladi. Siteye makalemle ilgili ¢ok
saylda yorum da geldi. Yorum gonderip tebrik eden,
disuncelerini ileten degerli meslektaslarima buradan
tesekkirlerimi sunuyorum.

Makalem Eskisehirde de okunmus olmali ki,
TULOMSAS’In degerli idarecileri tarafindan fabrikaya
davet edildim. Boylelikle sirekli erteledigim hem glizel
Eskisehir’i ziyaret etmek hem de motor fabrikasinin son
durumunu gérmek imkanina kavusmus oldum.

Eskisehir Seyahati

Kararlastirilan programa gore, esimi de alip trenle
Eskisehir’e gittik. Trenden iner inmez Eskisehir’i ¢ok
merak etmemize ragmen dogruca fabrikaya gittik.
Fabrikada, basta Genel Miidur Hayri Avci Bey olmak
uzere genel madur yardimcilari ve motor fabrikasi
mudurd tarafindan buyuk hisnii kabul gérdik. Verilen
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brifng ve fabrika gezisinden 06grendigimize gore
TULOMSAS, Eskisehir’in merkezi bir yerinde 500.000
m2 lik bir alana kurulmus lokomotif, vagon, boji ve
dizel motoru treten TCDD’ye bagl bir kurulus olan bir
anonim sirket.

ilgi alanimiz daha gok dizel motor tiretimi oldudu igin
motor fabrikasini daha dikkatle gezdik. Motor fabrikasi,
14.000 m2 kapali alana kurulu, cesitli tiplerde CNC
tezgahlari ve isleme merkezleri igeren makine parki,
kalite kontrol sistemleri ve test odalarina sahip ¢ok
donanimli bir fabrika.

Fransa’nin Pielstick lisansi ile
16 PA4 — 185 2.150 HP ve
12 PA4 - 185 1.800 HP olmak lizere

iki tip dizel motor Gretiyor. Yillik Gretim kapasitesi 100
adet motor olan fabrikanin simdiye kadar Urettigi motor
sayI1si 620.

Genel Mudur ve diger yetkililerin bize verdigi bilgiye
gbre, mevcut kapasite, daha ¢ok sayida ve daha gucli
motor Uretmeye muisait. Tuzla tersanelerinden veya
baska bir yerden gemi motoru siparisi alindigi takdirde,
uygun bir lisans altinda, gemi motoru imalatina da
kolaylikla gecebileceklerini, bu donanim ve tecriibeye
sahip olduklarini beyan ettiler.

Degerlendirme

Motor fabrikasinda bir blokun éniinde izahat aliyorum
Ben de motor fabrikasini butiinliyle gezip goérdikten
sonra bu fabrikanin her turlu motor imalati igin
gerekli bitiin tezgah ve cihazlarla donatildigini, imalat
kalitesinin titizlikle kontrol edildigini ve 40 yillik motor
imalati tecriibesine sahip birikimli bir kadroya sahip
olduklari kanaatine vardim.

Diger bir tespitim de, fabrikanin motor imalati icgin
gerekli parcalarinin blyidk bir kismini Turkiye’nin
cesitli bdlgelerine yayilmis yan sanayi kuruluslarina
yaptirmasidir. Bu politika ile maliyetler biyik olgtide
dustrualmastar. Isin sevindirici baska bir boyutu da,
yan sanayinin, parca Uretimi konusunda ciddi sekilde
ihtisaslasmis olmasi...

Bu suretle, lokomotif motorlarindaki yerli katki da
yUzde 80’lere ulasmis ki, bu ciddi bir orandir...

Onerilerim

Kendi Gemimize Kendi Dizelimizi Koyalim:

Sadece Tuzla boélgesindeki tersanelerde son on yilda
600 gemi insa edildigi dikkate alinirsa, bu gemilerde
en az 600 ana makine, 1.800 dizel jeneratdr grubu ve
cok sayida liman jeneratori kullaniimis ve bunlarin
hepsi yurtdisindan satin alinmis demektir. Bunlarin
tlkeye kaybettirdigi déviz miktari milyarlarca dolar ve
ondan da 6nemlisi buyuk bir isgici kaybidir. Bu sebeple
Turkiye’nin gemi dizel sanayine acil ihtiyaci oldugu bir
gergektir.

Yeni bir motor fabrikasi kurmak oldukca pahali bir
yatirim olacak ve zaman alacaktir. Pendik — SULZER’in
yeniden devreye alinma tesebbisleri de devam
ederken, ihtiyac duydugumuz gemi dizellerinin bir
kismini Eskisehir Motor Fabrikasr’nin atil kapasitesini



degerlendirmek sureti ile imal etmek, kisa zamanda
netice alinabilecek makul bir ¢oziim olarak dniimiizde
durmaktadir.

GISBIR, tersane sahiplerinin ve armatérlerinin ortaklasa
tespit edecekleri bir motor markasinin lisansi alinarak,
ithal etmek yerine Eskisehir’e verilecek siparislerle bu
marka altinda, dizel motoru imal edilebilir. Bu suretle,
gemi sanayimizin ihtiyaci olan gemi dizellerinin hig
olmazsa bir kisminin imalatina vakit kaybetmeden
baglanabilir.

Budiisiincelerle GiSBiR yetkililerine, tersane sahiplerine
ve armatdrlerimize bu guzel fabrikayi gidip gérmelerini
ve degerlendirmelerini israrla tavsiye ediyorum.

Kendi motorlarimizi kendimiz yapalim, bu gururu
yasayalim.

MILGEM Projesi’ne Milli Dizel Yakisir:

Deniz Kuvvetlerimiz, istanbul (Pendik) Tersanesi’nde
yiksek oranda yerli malzeme ile savas gemisi
insaatini planlayarak bu projeye MILGEM adini verdi.
Baslangicta, bir gazeteden 6grendigime gore yerli katki
pay1 %37 olacakmis. Sayet dogru ise, bu ylizde baslangi¢
icin bile oldukga diisuk bir rakam.

MILGEM GEMISi

Bir askeri geminin, ana ve yardimci makinelerinin

degerinin, toplam maliyetin en az vyizde 20%i
civarindadir. Sayet bu gemilere konulacak ana ve
yardimci makineler, uygun bir lisansla, Turkiye’de
tUretilmeye baslanirsa, yerli katki yuzdesi, yuzde elliyi
asar ve geminin, milli olma vasfi, daha anlaml hale
gelir. Insa edilecek gemi adedini 10 olarak distnirsek,
bu 10 gemiye 20 adet ana makine, 30 adet de jenerator
dizeli konulacaktir ki, iki degisik glicte toplam 50 adet

dizel motoru imalati, motor sanayine gegis icin ¢ok ciddi
bir firsattir.

Ben, 1978 senesinde, Camialti Tersanesi’nde insa
edilecek sekiz adet 5.500 DWT’luk gemiye konulacak
24 adet dizel jenerator ihalesini kazanan frmaya, motor
parcalarinin bir kisminin Tirkiye’de Uretilmek sart
ile montaj ve testlerinin Pendik’te yapilmasini, kabul
ettirmistim. Bu adim sayesinde, 1979 senesinde motor
imalat baslatilmis ve 1981 senesinde de, SULZER’den
lisans alinarak blyuk bir motor fabrikasi kurulmasi
mimkan olmustur.

Deniz Kuvvetleri'miz Pendik — SULZER Motor
Fabrikasr'na tamirat yapabilmek maksadi ile ilaveten
koydugu tezgahlari baska bir yere tasiyip, fabrikayi
orijinal haline getirir ve bir tamirattan gegirirse (ki bu
surec alti ilayedi ayda bitirilebilir), bu fabrika, MILGEM
motorlarinin imalati igin hazir hale gelebilir. Motor
ihalesini kazanacak yabanci frmadan egitim destedi de
alinarak, doner sermaye teskilatinin da gahistirilmasi ile
pek ala bu motorlar Pendik’te blylk oranda yerli katki
ile Uretilebilir.

Uretim sirasinda  Eskisehir motor fabrikasinin
tecribesinden, yan sanayi portféyinden de
faydalanilabilir. Boylelikle, bitin gemiler ayni marka
yerli dizellerle ve MILGEM Projesi’nin ruhuna uygun
bir sekilde donatiimis olur.

Deniz Kuvvetlerimizin MiLGEM ile ilgili cok degerli
komutan ve miihendislerine bu énerilerimi, ilk 6nce bir
Tirk vatandasi, daha sonra da bu tecriibeleri yasamis
ve ¢ok daha kotu kosullarda basarmis bir mihendis
ve idareci olarak, lkeme faydali olabilmek amaci ile
yaziyorum.

Buyuk bir ugras vererek meydana getirilmis Pendik-
SULZER’in kapatilmasi gemi sanayimiz icin blyuk bir
kayip olmus ve hepimizi ¢ok Gizmis olsa da, inantyorum
ki, Deniz Kuvvetlerimizin cok degerli komutanlari
en sonunda kendilerine yakisani yapacak ve bu essiz
fabrikayr MILGEM firsatini da degerlendirerek Gemi
Insa Sanayi’mize yeniden kazandiracaklardir.

Harp gemilerimizi Tirk motorlari ile yuritmek kadar
gurur verici bir duygu olabilir mi?

Giizel Eskisehir

Motor fabrikasindaki incelemelerimiz bittikten sonra,
Eskisehir’i glin boyu dolastik. Eskisehir, sanki kiglk
bir PARIS olmus. Bu sehrin giizelligini anlatmak ayri
bir yazi konusu olur ama gok begendigimizi sdylemekle
yetineyim.

Prof Dr. Yilmaz Biyikersen, Eskisehir’e adeta imzasini
atmis. Eskisehir mucizesi, bir insanin bazi seyleri
nasil degistirebileceginin giizel bir numunesi olmus.
Bu durum, belediyecilikte bdyle, sanayide bdyle, tlke
idaresinde de bdoyledir. Yeter ki sayilari az da olsa
ulkeleri icin calisip didinen, eser birakan bu fedakar ve
degerli insanlarin kiymetini bilelim.

Eskisehirden TULOMSAS’in degerli Genel Midiir ve
diger idarecilerine tesekkir ve veda edip ayrildik.

Sayin Blyukersen’e de tebrik ve saygilarimi sunuyorum.
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TURK GEMI YAN SANAYII ACISINDAN 2581 VE 3065 SAYILI
KANUNLARIN GUNUMUZDEKI ETKILERI

Fatih YILMAZ'

1. GIRIS

Turk denizcilifinde 6zel sektor yatirimlarinin kamu
yatirimlarina nazaran artmaya basladigi1 1980°li yillarin
kosullarina uygun olsalar dahi, aradan gecen 25-30 yillik
sure zarfinda Tirk denizcilik sektoriinde kaydedilen
ciddi gelismeler, 21 Ocak 1982 tarihli ve 17581 sayili
Resmi Gazete’de yayimlanan 2581 Sayili Deniz Ticaret
Filosunun Gelistirilmesi ve Gemi insa Tesisilerinin
Tesviki Hakkinda Kanun (2581 SK) ile 02 Kasim 1984
tarihli ve 18563 say1li Resmi Gazete’de yayimlanan 3065
sayili Katma Deger Vergisi Kanunu (3065 SK)’nun, basta
gemi yan sanayii yatirimlari olmak uzere, denizcilik
sektoriine yapilan 6zel yatirimlar (zerinde meydana
getirdigi etkilerin giiniimiz kosullarina gore yeniden
analiz edilip degerlendirilmesini zorunlu kilmaktadir.

Mesela; 2581 SK, 21/03/1938 tarihli ve 3339 sayili
“Haricten Satin Alinan Buharli ve Motorlu Gemilerle
Memlekete Yapilan Mumasilleri igin Getirtilecek
Esyanin Gimrilk Resminden istisnasina Dair Kanunun
yerini almak suretiyle ve 1980°li yillarin Tarkiye’sinde
kabul edilmis bir mevzuattir. Gerek 1930’lu ve gerekse
1980’li yillarda sanayi ve ticaret alt yapisi glinimiizdeki
kadar gelismemis olan Turkiye sartlarinda hazirlanan
2581 SK’nin ruhunda “know-how ve teknoloji transferi”
yatmaktadir. 2581 SK’nin bu fonksiyonunu ne derece
yerine getirebildigi ise ayr1 bir tartisma konusu olabilir.

Diger taraftan, 3065 SK’nin 13 (a) maddesi kapsaminda;
deniz, hava ve demiryolu araglarina iliskin KDV
istisnasi  saglanmaktadir. Bu yaziyr hazirlarken,
konunun ilgililerine ulastim ve gemi techizati Uretimine
iliskin teslim ve hizmetlerin s6z konusu KDV istisnasi
kapsami igine girip-girmedigini sordum. Yanitlar, ne
yazik ki “hayir” oldu.

Bu baglamda, bu calismada; 2581 SK kapsaminda
saglanan glimrik muafyeti ile 3065 SK kapsaminda
saglanan KDV muafyetinin gemi yan sanayiimiz
uzerindeki etkileri, 6zgln bir “etki analizi yontemi” ve
gunumiz kosullarina gore irdelenmektedir.

2. GEMI YAN SANAYIii ACISINDAN 2581 VE 3065
SAYILI KANUNLARIN ETKIiLERI:

2581 SK’nin 1.maddesinde: “Yurt disinda insa suretiyle
veya hazir olarak satin alinan gemilerle, yurt icinde insa,
tadil veya onarilan gemilerde (yuzer havuzlar dahil) ve

1) KTU Deniz Bilimleri Fakiiltesi-Gemi ingaati Mihendisligi
fatih.yilmaz@denizcilik.gov.tr

Gemi ve Deniz Teknolojisi Sayi: 185 Temmuz 2010

bu gemilerin donatim ve seyirlerinde kullanilan makine,
techizat ve demirbas ile gemi Uretim tesislerinin insa,
tadil, tevsi veya onarimlarinda kullanilan makine,
techizat ve demirbaslar, ilgili mercilerin misaadesi
sartiyla glimrik vergisi ile ithalde alinan diger vergi ve
resimlerden (damgaresmidahil) muaftir.” denilmektedir.

3065 SK’nin 13 (a) maddesinde ise;
“Asagidaki teslim ve hizmetler vergiden mustesnadir.

a) Faaliyetleri kismen veya tamamen deniz, hava ve
demiryolu tasima araglarinin, yiizer tesis ve araglarin
kiralanmasi veya cesitli sekillerde isletilmesi olan
mukellefere bu amagla yapilan deniz, hava ve demiryolu
tasima araglarinin, yuzer tesis ve araclarinin teslimleri,
bu araclarin imal ve insaasi ile ilgili olarak yapilan
teslim ve hizmetler ile bunlarin tadili, onarim ve bakimi
seklinde ortaya ¢ikan hizmetler,

b) Deniz ve hava tasima araglari icin liman ve hava
meydanlarinda yapilan hizmetler,

¢) Kontrol Altin, gumis, platin arama, isletme,
zenginlestirme, rafnaj ve Tirk Petrol Kanunu
hiikiimlerine gore petrol arama faaliyetlerine iliskin
olmak Uzere, bu faaliyetleri yiritenlere yapilan teslim
ve hizmetler ile ayni Kanun hikimlerine gére boru
hattiyla tasimacilik yapanlara bu hatlarin insa ve
modernizasyonuna iliskin yapilan teslim ve hizmetler,

d) Yatirnm Tesvik Belgesi sahibi mikellefere belge
kapsamindaki makina ve teghizat teslimleri (Su kadar
ki, yatirnm tesvik belgesinde o6ngoruldigu sekilde
gerceklesmemesi halinde, zamaninda alinmayan vergi
alicidan, vergi ziyal cezasi uygulanarak gecikme faizi
ile birlikte tahsil edilir. Zamaninda alinmayan vergiler
ile vergi cezalarinda zamanasimi, verginin tarhini veya
cezanin Kkesilmesini gerektiren durumun meydana
geldigi tarihi takip eden takvim yilinin basindan itibaren
baslar).

e) Limanlara baglanti saglayan demiryolu hatlari,
limanlar ve hava meydanlarinin insasi, yenilenmesi ve
genisletilmesi islerini Filen kendisi yapan veya yaptiran
mukellefer ile genel butceli idarelere bu islere iliskin
olarak yapilan mal teslimleri ve insaat taahhit isleri,

f) Milli Savunma Bakanh§i, Jandarma Genel
Komutanhgi, Sahil Guvenlik Komutanhgi, Savunma
Sanayii  Mdstesarhgi, Milli Istihbarat  Teskilat



Mustesarhgi, Emniyet Genel Mudurligu ve Gumrik
Muhafaza Genel Miudirlidine milli savunma ve
ic glvenlik ihtiyaclari icin ucak, helikopter, gemi,
denizalti, tank, panzer, zirhli personel tasiyici, roket,
flize ve benzeri araclar, silah, mihimmat, silah malzeme,
techizat ve sistemleri ile bunlarin arastirma-gelistirme,
yazilim, Uretim, montaj, yedek parca, bakim-onarim
ve modernizasyonuna iliskin olarak yapilan teslim ve
hizmetler ve bu teslim ve hizmetleri gerceklestirenlere
bu kapsamda yapilacak olan, miktari ve nitelikleri
yukarida sayilan kuruluslarca onaylanan teslim ve
hizmetler.

g) 6/6/2002 tarihli ve 4760 sayili Ozel Tiiketim Vergisi
Kanununa ekli (1) sayili listede yer alan mallarin,
Basbakanlik merkez teskilatina teslimi,

h) 5300 sayili Tarim Uriinleri Lisansli Depoculuk
Kanununa goére duzenlenen (rlin senetlerinin, Grin
ihtisas borsalar ile Sanayi ve Ticaret Bakanligindan
trun senedi alim-satimi konusunda izin alan ticaret
borsalari aracihigiyla ilk teslimi.

MEVZUAT MUHATAP

2581 SK ARMATOR TERSANECT | YAN SANAYICI

(Giimriik Vergisi Muafiyeti)

Yurt diginda inga suretiyle veya haair
olarak satin alinan gemilerin ithalinde t - 0
glimriik vergisi muafiyeti.

Yerli gemi inga, tadil, onanm ve
donatminda kullan remi
teghizatmn ithalinde glimriik vergisi
muafiyeti.

Gemi firetim tesislerinin insa, tadil,
tevsi veva onarnmlarinda kullamlan 0 + 0
makine, teghizat ve demirbaslann

ithalinde giimriik vergisi muafiyeti.

2581 SK'NIN TOPLAM ETKISI:

3065 SK/13(a) NIN ETKISI:
(KDV Muafiyeti) + ¢ 0
GENEL ETKI:

(+): pozitif etki, (-): negatif etki, (0): direkt etki yok.

Bakanlar Kurulu, 213 sayili Vergi Usul Kanununun 232
nci maddesinde yer alan ve ilgili yilda uygulanmakta
olan haddi, istisna uygulamasinda asgari tutar olarak
belirlemeye ve belirlenen bu tutari iki katina kadar
artirmaya, sifira kadar indirmeye yetkilidir. Maliye
Bakanhgi, istisna kapsamina girecek teslim ve
hizmetleri tanimlamaya, istisnaya iliskin usul ve esaslari
belirlemeye yetkilidir.” denilmektedir.

Buradan da anlasilabilecegi gibi, gemi techizati ithalati
2581 SK kapsami icinde iken, gemi techizati Gretimine
iliskin teslim ve hizmetler 3065 SK kapsami disindadir.

Baska bir deyisle; gemi techizati ithalatinda gumrik
vergisi muafyeti saglanir iken, yurt icindeki gemi
techizati Ureticisine KDV muafyeti saglanmamaktadir.

Bu cercevede, 2581 SK ve 3065 SK’nin gemi yan
sanayii Uzerindeki dogrudan etkisini mukayeseli
olarak asagidaki “etki matrisi” tablosu ile ifade etmek
mimkdandar.

3. Genel Degerlendirme ve Sonuc (Oneriler):

Yukaridaki etki matrisi tablosundan da gorlebilecegi
Uzere; 2581 SK ile saglanan giimriik vergisi muafyeti,
armatdr ve tersaneci agisindan tesvik edici bir etki
meydana getirmekle birlikte, ayni sey gemi techizati
ureticisi acisindan gecerli olmamaktadir.

1765 sanayi devriminden beri kamunun biitiin giciyle
destekleyerek gelistirdigi ve 2lyizyilda bir “kartel”
halini alan yabanci gemi techizati Ureticilerine Kkarsi,
yerli gemi teghizati Ureticilerinin yarisa bir adim 6nde
baslamasi yadirganmamalidir.

Farkinda olarak veya olmayarak, Ulkemizde gemi
techizati ithalatinin daha cazip hale gelmesi, yerli
ureticinindniindebirsetgibidurupgemiyansanayiimizin
teknolojik ve kapasite agisindan gelismesini dnlemistir.

Ote yandan, 3065 SK/13 (a) ile saglanan KDV
muafyetinin armatér ve tersanecilik faaliyetlerini
kapsayip gemi techizati tretimine iliskin teslim ve
hizmetleri kapsamamasi son derece ilgingtir. Herhalde
bunun nedeni bir gemide binlerce kalem techizat olmasi
degildir (?).

Sonu¢ olarak; Turkiye’de gemi yan sanayiine
(gemi techizati Gretimine) yonelik sabit sermaye
yatirimlarini ginimiiz kosullarina uygun olarak tesvik
etmek amaciyla, gemi techizati ithalatinin 2581 SK
kapsamindan cikariimasi (veya sinirlandiriimasi) ile
gemi techizatl Uretimine iliskin teslim ve hizmetlerin
de 3065 SK/Md.13(a) kapsami icine alinmasi konusunda
yeniden bir degerlendirme yapilmasinin vyararli
olabilecedi degerlendirmekteyim. Bu sayede, hem
gemi techizati Uretim tesislerine yonelik sabit sermaye
yatirimlarinin artacagi hem de mevcut tesislerin kiiresel
rekabet giicliniin ylkselece§i, aksi halde ise, gemi yan
sanayi Uretimimizin buginki seviyesini asmasinin ¢ok
zor oldugu kanaatini tasimaktayim.

* 26 Subat 2010 www.denizhaber.com.tr adresinde
yayinlanmistir.
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SEA TAXI 35

Umut ARAS!

Toplu tasimada deniz ulasimi, bugline kadar bircok
diinya kentinde ihmale ugramistir. Sea Taxi 35, karadaki
trafgin her yone yayildigi kentler ve kiyi seridinde
yer alan cesitli yerlesim merkezleri icin gelistirilmis
pratik bir ¢cozimdir. Kisisel gereksinimlere de yanit
verebilecek Sea Taxi 35, 0zellikle kisa mesafeli toplu
tasimada kullaniimasi gereken bir ulagim aracidir. Ayni
zamanda petrol platformlarinda calisan personellerin,
kara ile ulasimini hizli bir sekilde saglayacak bir deniz
tasitidir.

10.90 m. boyunda ve 3.75 m. eninde, gucli aerodinamik
ve tek gdvdeli hidrodinamik yapisiyla Sea Taxi 35, 18
yolcu ve 2 mirettebat alabilmektedir. Aracin, birisi
iskele tarafindaki acil ¢ikis kapisi olmak (izere, Ui¢ adet
kapisi bulunmaktadir. Hem modern hem de estetik
bir gérinime sahip bu ara¢ fber malzemeden imal
edilecektir. Iskeleye hem kigtankara yapabilmekte
hem de aborda olabilmektedir. Sancak tarafta ve kigta
90 cm. genisliginde kapilar bulunmaktadir. Sancak
taraftaki kapi strgilidir ve kapinin éniinden, iceriye
lc basamakla inilmektedir. Bu basamaklar katlanip
sabitlenmekte ve uzun yolculuklarda i¢c meké&nda
dolasim kolaylasmaktadir. Kictaki kapi ¢ift kanathdir.
Ferah bir i¢ hacme sahip aracin tavani en yiiksek yerinde
215 cm.dir.

Sea Taxi 35’in iskele ki¢ omuzlugunda bir adet WC
bulunmaktadir. Yine iskele tarafta WC’ninarkakisminda
bulunan depolama alani ve buzdolabi yardimiyla,
yolculara soguk ve sicak servis yapilabilecektir.

Aracin komuta bolimi, kica dogru tam ortada ve
basamaklarla c¢ikilan bir platformun (zerinde yer
almaktadir. Platformun alti depolama amaciyla
kullanilabilmektedir. Komuta boélimiinde gdsterge
panelini ve koltugu cevreleyen béliict duvar sayesinde
kaptanin gevreden yalitimi saglanabilmektedir. Komuta
kabininin dort tarafi da kesintisiz gorist saglayacak
bicimde camla kaplidir. Glvenli bir seyir icin her tirli
navigasyon donanimina sahip aracin basta ve kigta gece
seyrinde gorlis ve manevray! kolaylastiracak farlari
bulunmaktadir.

Aracin basalti bélimi bagajlar icin depolama alani
olarak tasarlanmistir. Depolama bdélimiine, merkez
hat (zerinde iskele ve sancada acilan cift kapakla
ulasilmaktadir.

Yaklasik 8 ton agirhgindaki deniz taksisi, 2 x 330 Hp
glcindeki Stern Drive makineleriyle cok si§ sulara
da girebilmekte ve 24 knot azami siratine kolayca
ulasabilmektedir. Sea Taxi 35’in makineleri yalitim odasi
icinde bulundugundan yolculara sessiz ve titresimsiz bir
seyahat olanagi sunmaktadir.

1) KTU Gemi insaa Milhendisi — umutaras@mercanyachting.com.tr
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Aracin tavaninda gunesi kiran ¢ok koyu tavan cami
storla desteklenerek yolcular gunesin etkilerinden
korunmaktadir. TUm bunlardan bagimsiz  klima
sistemi de sicak yaz gunlerinde ara¢ igindekilere
serin bir yolculuk olanadi sunmaktadir. Kademeli
olarak ayarlanabilir 6zel tasarim koltuklar, yolculara
sert deniz kosullarinda konforlu bir yolculuk olanagi
saglamaktadir. Koltuklarin Gzerinde bulunan rafarda,
mont vb. kisisel esyalar depolanabilmektedir. Bu rafarin
altinda kisilere 06zel aydinlatma sistemi ve gerekli
noktalarda LCD ekranlar bulunacaktir. Can yelekleri ise
koltuklarin altinda olacaktir.

TUBITAK tarafindan desteklenen bir AR — GE projesi
olmakla birlikte, Tlrk Loydu tarafindan klaslanacak
olan “Sea Taxi 35” 2010 yilinin eylul ayinda denizle
bulusacaktir. Tasarimi Yrd. Dog. Dr. Mehmet Aziz
GOKSEL’, Miuhendislik hesaplama ve cizimleri
Gemi Ingaati Mihendisi Umut ARAS’a ait olan Sea
Taxi 35’in tum asamalari Izmir'de faaliyet gosteren
Mercan Tekne Deniz Araglari LTD. STI. blinyesinde
gerceklestirilmektedir.

Her tirla glvenlik 6nlemlerinin distnildigi, modern
ve estetik gériinimiinin yaninda, ergonomik igyapisiyla
Sea Taxi 35 adindan ¢ok bahsedilecek bir deniz tasiti
olacaktir.

Sea Taxi 35 ulasim sorununun yogun olarak yasandigi
diinya kentlerinde, trafk karmasasini azaltacak ve
alternatif bir yolcu tasima araci olarak benimsenecektir.
Sea Taxi 35 hizl, pratik ve konforlu bir ulagim igin
yeni gereksinimlere yanit verebilecek ¢agdas bir deniz
aracidir.

Tam Boy (m) 10.90 m. (35.76 ft.)
Govde Boyu (m) 9.70 m. (31.82 ft.)

En (m) 3.75m. (12.30 ft.)
Su Kesimi (m)  0.63 m. (2.07 ft)
Bos Agirhk 8 tonnes

Dolu agirlik 12 tonnes

Max. Hiz 24 Knot

Yakit tanki (It)  1.200 It.

Temiz su tanki 450 It.

Atik su tanki 300 It.

Yolcu kapasitesi 18+2

imalat sekli GRP Kompozit
Sistem Stern Drive
Motor 2 x 330 Hp

Dizayngrubu B



EKONOMIK KRIZ, YAT VE MARINA SEKTORU

Mehmet GEDIK!

GIRIisS:

Gilnumuzde yasanan kiresel ekonomik kriz, esasinda
bir fnansman krizi olarak ABD’de ortaya ¢ikmasina
ragmen, gecen slre iginde reel sektdri de igine
surlklenmis ve ekonomik kriz kiresel boyutta kendini
hissettirmeye baslamistir.

Dunyada hukiim siren ekonomik kriz pek cok dilke gibi
Turkiye’yi de etkisi altina almis, tGlkemizin fnansal
ve bankacilik sektdrii krizden fazla etkilenmemesine
ragmen, dinyanin kigllen ekonomileri Tirkiye’nin
ihracatinda daralmaya, buna bagh olarak ithalatinda
gerilemeye neden olmus ekonomide 0retim miktari
azalmis ve krizden etkilenen i¢ piyasalardaki talep ve
uretim daralmasinin da etkisiyle basta Kobi’ler olmak
uzere reel sektor icinde yer alan pek cok frma gig
durumda kalmis, azalan uretim nedeniyle, artan nifusa
yeni is imkanlarinin saglanmasi bir yana, halen ¢alisan
isglictinden isten cikarmalar baslamis ve llkemizde
ylksek issizlik oranlarina gelinmistir. Diger taraftan
azalan glven ortami nedeniyle, tlkeler arasi sermaye
hareketlerindeki durgunluk, tilkemize giren dis kredi ve
yabanci sermaye miktarinda disusler seklinde kendini
gostermeye baslamis, 6zel ticari bankalarin i¢ piyasaya
kredi acma istahlari azalmis, bankalar kaynaklarini
cok daha guvenli gordikleri devlet tahvilleri ve hazine
bonolarinin fnansmaninda kullanmaya, reel sektére
karsi daha segici davranmaya baslamislar ve reel
sektor gok zor kosullarda kredi bulabilir veya hi¢ kredi
bulamaz duruma dismistir. Diger yandan Merkez
Bankasi’nca gosterge faiz oranlarinin distrilmesine
ragmen, Ulkemiz 6zel ticari bankalari piyasa ortamini
riskli olarak gordiklerinden, kredi faiz oranlarinda
Merkez Bankasi’na paralel bir diistisii saglamamislardir.
Bu durum zaten talep yetersizli§i icinde bulunan,
satislarinda disusler yasayan reel sektordeki pek ok
sirketi yukumliluklerini yerine getirememe ile Kkarsi
karsiya birakarak cok zor kosullar altina sokmus ve
bircok isyeri kapisina kilit vurma durumunda kalmistir.

Bugin basta Huklmet olmak (zere bircok kurum,
ekonomik krizin etkisini azaltmak ve tekrar ekonomik
biylimeye gecebilmek acisindan, dis piyasalarda
tek basina etkinlik saglanamayacagi ve milli gelirin
yaklasik %70’inin i¢ tuketime gitmesi nedeniyle,
ancak i¢ piyasalari canlandirici, istihdam problemini
haffetici pek cok ekonomik paketi ortaya koymakta ve
uygulamaya gecirmektedir.

Kriz ortamlarinin en belirgin unsurlari; ekonomide
guvenin kaybolmasi ve talepteki daralmaya bagl
olarak tiketim harcamalarinin azalmasi, yatirimlardan
vazgecilmesi veya ertelenmesi, Uretimin dismesi,
ifaslar ve kapanan isyerleri sayilarinin gogalmasi,
issizligin artmasi, piyasada nakit/kredi akisinin
kesilmesi, varliklarin erimesi ve refahin azalmasi,
ulke ekonomisinin durgunluga girmesi veya kigciilmesi

1) iTU Gemi insaati ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi
gedikmehmet53@hotmail.com

seklinde kendini gostermektedir. Glinimiizde yasanan
kiresel ekonomik kriz, 1929 vyilinda patlayan ve
tum dinyay! kavuran blylik ekonomik buhran ile
kiyaslanabilmektedir.

Kiresel ekonomik krizin etkileri ilkemizde basta yat
imalat sektoriinde olmak uzere tim deniz sektoriinde
gorulmekte, gemi insa sektdriinde biyuk bir gerileme
yasanmaktadir. Marinalar karsi Kkarsiya kaldiklari
konjonktirel talep fazlahgr nedeniyle kisa ddnem
icin krizin etkilerini hissetmeseler de, kriz dénemi
devam ettikce ekonomik krizin marinalar Gzerindeki
baskisinin artmasi kacinilmazdir. Bu sektordeki kriz
etkilerinin ortaya konulabilmesi; tum dinyay! saran
kiresel krizin ortaya ¢ikis nedenlerinin, krizin etkileri
ile bu sektordeki talep dzelliklerinin ve sektér yapisinin
irdelenmesini gerektirmektedir.

ULKEMIiZDE 2008 ONCESI
KRIZLERI:

Coken Osmanh imparatorluju’ndan sonra kurulan
ve yikumlulikler disinda hicbir ekonomik birikimi
devir alamayan genc Tirkiye Cumhuriyeti, ekonomik
faaliyetler icin uzun sure devletin etkinligi ve
diizenlemelerinin yer aldigi karma ekonomik diizenini
uygulamak durumunda  kalmis, vyeterli sermaye
birikimi olmayan 6zel sektoriin Gretemedigi bircok mal
ve hizmet Uretimi ancak sermayesi kamuya ait iktisadi
devlet kuruluslarinca yerine getirilebilmistir.

EKONOMIK

1929 yilindaki biyiik ekonomik buhran ve arkasindan
gelen 2. Diinya Savasi etkilerine ragmen o dénemde kit
kaynaklarla pek cok kamu iktisadi kurumu faaliyete
sokulmus, onemli ekonomik atilhhm ve biyumeler
saglanabilmistir. 1950 yilindan itibaren Tirkiye liberal
ekonomik politikalara yonelmeye baslamis ve 1980’li
yillara gelindiginde ekonomide liberalizm ddnemine
girilmis, devlet mal ve hizmet lretiminden yavas yavas
cekilmeye baslayarak salt diizenleyici konuma yonelmis,
Tark Parasini Koruma Kanununda yapilan degisiklikle
kisi ve kurumlarin déviz bulundurma yasagi asiimis,
Ozellestirme gahismalarinin alt yapisi  kurulmaya
baslanmistir. Nihayet 1989 yilinda 32 nolu kararname
ile sermaye hareketlerinin o6nindeki tim engeller
kaldirilarak tlkeye sermaye giris ve cikislari serbest
hale getirilmis, bu sekilde ekonomide tam liberasyon
rejimine gecilmistir. Ancak sermaye hareketlerinin,
Ozellikle sicak para olarak nitelenen spekulatif
sermayenin yaratacadl soklari azaltacak ekonomik
tedbir ve diizenlemelerin eksikligi yani sira yuksek borg
seviyesi ve siyasi istikrarsizlik, Tlrk ekonomisinin sik
stk krize girmesine yol agcmistir [1]. Bu krizler icinde
1994 yili, 2000 yili ve 2001 yili mali krizleri ve pesi sira
gelen reel ekonomik krizleri Gilke ekonomisini derinden
sarsmistir.

Ulkemizin igine distigu bu krizlerin benzerleri
gelismekte olan ve liberal ekonomik politikalar
sirdiren Ulkelerde de yasanmistir. 1990 vyilindan
sonra Ozellikle kisa vadeli yabanci fon seklindeki
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sermaye giris ve cikislarindan kaynaklanan 1994-
1995 yillarindaki Meksika krizi, 1997 yilindaki
Gineydogu Asya krizi, 1998 yilindaki Rusya krizi ve
1999 yilindaki Arjantin krizi siralanabilir. Gelismekte
olan dlkelerde cikan mali krizlerle, bu (lkelerde
surdarulen mali liberasyon politikalari arasinda yakin
bir iliskinin varligi belirtilmektedir [2]. Dinyadaki
mali liberasyon dizeninde, sermaye hareketlerini
olusturan fonlar hicbhir sinirlama olmadan girdikleri
Ulkeden her an c¢ikmaya hazir durumdadir. Ekonomik
ve siyasi gelismelerdeki olumsuzluklar, beklentilerdeki
gerilemeler, Utlkeye girmis olan fonlarin kitle olarak
aniden Ulkeden c¢ikmasina neden olabilir. Yasanmis
olan krizlerden; bdyle ani déviz ¢ikislarinin yaratacagi
bir mali sok karsisinda Ulkenin soku atlatacak yeterli
doéviz rezervi yoksa veya genellikle basvurulan IMF’nin
kaynaklari yetmezse, doviz krizi ile baslayan bir mali
krizin ¢cikmasinin ve arkasindan krizin reel sektore de
sigramasinin kaginilmaz oldugu gorilmustir.

1994, 2000 ve 2001 yillarinda Turkiye’yi derinden
sarsan mali krizleri hazirlayan nedenler genellikle
siyasi istikrarsizlik, biyik kamu borclari ve bltge
aciklari, 6demeler dengesindeki sikintilar, artan nifusa
uygun olarak Glkenin vyeterli ekonomik biylmeyi
saflayamamasi, Ulkeye dogrudan yatirim sermayesi
yerine daha ¢ok spekdlatif fonlarin girmesi, vb. olarak
siralanabilir. Diger yandan bu dénemlerde yasanan ve
kronik hale gelmis olan yiiksek enfasyon, ekonomik
gelismenin onlindeki biyik engellerden birisi olarak
kabul edilmistir. Anilan krizlerin nedenleri ne olursa
olsun bu krizlerin ortaya c¢ikmasindan 6nce yiksek
faiz-dustk sabit kur rejimi ile uluslar arasi sermayenin
ulkeye girisi tesvik edilmis, bu sayede asir1 borglanma
ile agirhkh olarak serbestce hareket edebilen kisa
vadeli yabanci fonlarin girisleri gerceklesmistir. Ulkeye
giris yapan bu yabanci fonlarin etkisiyle kisa dénem
icin Ulkenin doviz ve bltge aciklari kapatilabilmis ve
makro ekonomik gostergelerde gecici olarak bir rahatlik
saglanabilme olanagi elde edilmistir.

Ancak distk kur rejimi, gecen siire i¢cinde, TL’nin asiri
degerlenmesine yol agtigindan, degerlenen TL ihracat
faaliyetlerine olumsuz etki yapmis ve ihracat gelirleri
dismis, buna karsi ithal mallarinin ucuz hale gelmesi
karsisinda i¢ piyasada bu mallara yonelik asiri talep
olusmus, bu durum tlkenin déviz agiginin blytimesine
neden olmustur. Asiri degerlenen TL'nin olusturdugu
devaliiasyon beklentisi giderek arti§indan, tilkeye giren
yabanci fonlar belli bir noktadan sonra tekrar dévize
donerek (lkeden ¢ikmaya baglamiglardir. Bu cikis
hareketi d6vize olan talebi iyice artirmis ve devaliiasyon
beklentisinin i¢ piyasayl da sarmasiyla bankalar ve
halk déviz alimina yonelmistir. Déviz ¢ilginhgr olarak
tarif edilen bu asiri doviz talebi karsisinda makro
ekonomik dengelerin korunabilmesi ve kurun sabit
tutulabilmesi adina, Merkez Bankasi rezervleri déviz
satisina yoneltilmis ve bu kaynaklarin erimesi ile karsi
karsiya kalinmis, bu arada llke disina ¢ikmakta olan
dovize karsi dogal tepki sonucu faizler yikselmis,
déviz pozisyonlarinin kapatilmasi icin ortaya ¢ikan
nakit ihtiyaci, faizlerin daha da yikselmesine yol
acmistir. Tim  bu gelismeler dlkenin bir mali kriz
icine dusmesine, ylkimliluklerini yerine getiremeyen
bankalarin batmasina, zaten ihracat azalmasi ve
guvensizlik nedeniyle i¢ piyasalardaki talep daralmasi
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ile zor duruma disen reel sektdriin krediye erisim
olanaklarinin ortadan kalkmasina, bu sektdriin daha da
zor durumda kalmasina neden olmus ve ekonomide isgi
cikarmalar ile sirket batiglari yasanmaya baglanmistir.
Ulkemizde yasanmis olan bu krizlerin her biri kendine
6zgu yapisal reformlar dahil pek ¢ok tedbirin alinmasini
gerekli kilmis ve IMF’nin kemer sikma politikalariyla
temin edilebilen kaynaklar ile krizden c¢ikilmaya
calisilmistir. Bu doénemlerde yapilan devalliasyonlar
sayesinde Turkiye’nin ihracat faaliyetlerinde biyik
gelismelerin saglanmasi ve ozellikle diger ulkelerin
Tirkiye’ye karsi mal ve hizmet taleplerinde daralma
olmamasi ulkemizin ekonomik Kkrizden ¢ikisini
kolaylastirmistir.

2008 YILI EKONOMIK KRiZi:

1929 yilindaki buyuk ekonomik buhrandan sonra
diinyada ortaya ¢ikan mali/ekonomik krizler daha ¢ok
ulusal yada bélgesel diizeyde kalmasina ragmen 2008
yilinda patlayan mali kriz tim dinyaya yayilarak
kiresel boyuta yukselmistir. Nitekim 1994, 2000 ve
2001 yillarinda Ulkemizde ¢ikan krizler Tirkiye’nin
kendi krizleri olmasina ragmen, 2008 vyilinda
ABD’den yayilan mali kriz, kisa stirede diinyanin diger
ekonomilerine de sigramis olup, Turkiye de bu krizden
etkilenerek kriz ortamina girmistir.

20. ylzyihin sonlarinda bilgisayar ve internet
teknolojilerindeki  ilerlemeler, bu  teknolojilerin
ekonomiler (zerinde yarattigi yenilikler nedeniyle,
ABD’de teknoloji frmalarina karsi asiri talep olusmus,
tlkede artan enfasyonist baskilara karsi ABD Merkez
Bankasi gorevini goren FED faiz artirimina gitmistir.
Ancak ABD ekonomisindeki dalgalanmalar, 11 Eylil
2001 teror saldirisi ile daha da artmis, bu durum
piyasalarda tedirginlik yaratmistir. Ayrica ABD’nin
en biyuk frmalarindan enerji devi Enron’un, denetim
frmalarina ragmen, bilancolarinda gosterdigi karin
aslinda zarar oldugunun anlasiimasi ve 2001 yili
sonunda bu frmanin ifasi ile bir ¢ok yatirimcinin
blyuk zararlarla karsilasmasi, ABD piyasalarindaki
tedirginligi iyice arttirmistir. Bunun Gzerine sarsilan
piyasalari tekrar canlandirmak i¢in FED, %6,5
seviyesine kadar c¢ikartti§i faiz oranini disirmeye
baslamis [3] ve piyasalarin nakit bolluguna kavusmasi
hedefenmistir.

Diger yandan, hizla gelismekte olan Cin ve Hindistan
gibi Ulkelerin enerji kaynaklarina karsi yaratmis oldugu
asiritalep, dzellikle petrol fyatlarinin asiri ytikselmesine
yol acmis ve varil basina 70-80 ABD Dolari olan
petrol fyati 2008 yilinda 140 ABD Dolarina kadar
yukselmistir. Enerji fyatlarindaki bu asir1 yikselme
ve enerji tuketiminin biyimesi ile petrol gelirlerindeki
blaylk artis, Cin ve Hindistan gibi tlkelerdeki blyuk
ekonomik atilimlar, ayrica biriken emekli ve sigorta
fonlari gibi kaynaklarin biyiik miktarlara ulasmasi ve
bu kaynaklarin yatirimlara yonelmeleri gibi nedenler
diinyada nakit bollugu yaratmis ve bdylece yatirima
déntsmeyi bekleyen biyiik bir nakit potansiyeli ortaya
cikmistir. Diinyadaki bu nakit bollugu piyasalara ve
yatirim alanlarina girdikge diinyada refah seviyesinde
yikselme ve varlik degerlerinde sismeler olusmaya
baslamistir.

Gerek 11 Eylul terér olayr gerekse Enron frmasinin
ifasl ile piyasalara guvensizligin hakim olmasi, bu arada



faizlerin diismesi ve nakit bollugu, ABD’de yatirimcilari
daha givenli gordukleri emlak piyasasina yonlendirmis
ve bdylece emlak piyasasi yukselmeye baslamistir.
Diger yandan mortgage kredi sistemi ile ABD’de
halkin emlak satin almasi tesvik edilmis, Ozellikle
faizlerin dustk olmasi nedeniyle bankalardaki kredi
verme yarisinda gevsek mali politikalarin uygulanmasi
neticesinde emlak sektoriine karsi olusan asiri talep
bu sektdrdeki varlik degerlerinin iyice sismesine yol
acmistir. Bu strecte konut kredileri, riski az ve guvenirli
diger krediler ya da menkul kiymetlerle bir paket
yapilip, “Teminatlandiriimis Bor¢ Yukumlultukleri”
olarak adlandirilan menkul kiymetlere déntstirilmds,
bu menkul kiymetler ya da kagitlar ABD’de ve diinyada
pek ¢ok fnans kurumunca satin alinmis ve sigorta
sirketlerinin de kapsamina girmistir.

Mortgage kredilerindeki risk, esasta kredi faiz
oranlarinin degisken olmasindan ve kredi ile satin
alinan tasinmazin kendisinin teminat teskil etmesinden
kaynaklanmistir.  Amerikan piyasalarindaki nakit
bollugunun yarattigi enfasyonist baskilarin giderilmesi
ve biitce ile ddemeler dengesindeki aciklarin azaltiimasi
icin FED 2004 yilindan itibaren kademeli faiz
artirimina ge¢mis, bu durum 2006 yilindan sonra emlak
piyasasinda kredi maliyetlerinin satin alinan tasinmazin
bedelinin Gstline ¢ikmasina, pek ¢ok mortgage
kredisi kullanan yatirimcinin  krediyi  6demekten
yani tasinmazdan vazge¢mesine sebep olmustur. Bu
kosullar emlak piyasasindaki giivenin azalmasina ve
bu piyasadaki varliklarin degerlerinin diismesine yol
acmis ve bankalarin envanterlerinde, verdigi krediyi
karsilayamayan dlsiuk degerli geri dénmis emlak
stoklarinin artmasina neden olmustur [3]. Emlak
piyasasinin icine diistiigi durum nedeniyle bu piyasadan
kacisin hizlanmasi, menkul varlik kiymetlerin hizla
diismesi, bu varliklari bilancolarinda barindiran banka
ve fnans kurumlarinin 2008 yilinda biytk zararlar ile
karstlasmalarina ve bu kurumlarin bir kisminin ifasina
yol agmis, hatta bu slrece toksit varlik diye nitelenen bu
menkul varliklar sigorta eden biyik sigorta sirketleri
de katilmistir. Bu sekilde baslayan kriz ortaminda
bankalarin birbirlerine ve piyasaya kredi agmalarina
son vermeleri neticesinde ABD ekonomisi kilitlenmis,
guvenin ortadan kalmasi ile tuketim harcamalari
daralmis, kriz genisleyerek basta otomobil Ureticileri
olmak Uzere reel sektdre de sicramistir.

ABD ekonomisi bugun dinyanin en buyik tiketim
ekonomisi durumunda olup, pek cok ilke ABD’ye
ihrac Urlinu satmaktadir. Yukarida bahsedilen emlak
piyasasi ile ilgili toksit varliklari satin almalari ve igine
distlen ekonomik krizin olusturdugu talep daralmasi
ile ABD’ye ihrag¢ imkanlarinin azalmasi gibi nedenler,
dinyanin pek ¢ok ekonomisinin ABD kaynakli krizden
etkilenmesine ve kriz ortamina slriklenmesine yol
acmistir. Bunun sonucunda diinya genelinde Gretim
daralmig, emtia Tyatlari dasmdas, issizlik artmis,
varhiklar erimis ve dlkelerin milli gelirleri azalarak
resesyona yani ekonomik gerileme surecine girilmistir.
Temmuz 2007 de 140 ABD Dolari seviyesinde olan
petrol fyatlarinin kriz déneminde 40 ABD Dolari
seviyesine kadar cekilmesi, diinya élgeginde tretimin
ne denli distagini gostermektedir. ABD kaynakl
mali kriz olarak baslayan ve reel sektori de etkileyerek
diinya 6lceginde ekonomik kriz niteligi alan kriz ortami

karsisinda basta ABD ve ingiltere olmak iizere diinyanin
pek cok Ulkesinde krize karsi tedbirler alinmaya
baslanmistir. I¢ piyasalari canlandirmaya ve batma ile
karsi karsiya kalan frmalari kurtarmaya yonelik olan
bu tedbirler arasinda, piyasalara yeniden nakit enjekte
edilmesi, faiz oranlarinin biyiik oranlarda distrilmesi,
piyasalara yeniden giivenin tesisi i¢cin zor durumda olan
frmalarin hisse senetlerinin satin alinmasi da dahil
sermaye yapilarinin kuvvetlendirilmesi operasyonlarini
iceren ve triyon dolara yakin bedellerle ifade edilen bir
cok tedbir paketi yer almistir.

Son zamanlarda bazi makro ekonomik gdstergelerin
olumlu sinyal vermeleri karsisinda, alinan tedbirlerle
piyasa ekonomilerdeki serbest dislisin sona erdigini,
ekonomik krizin dibine ulasildigini ve ekonomilerin
toparlanma siirecine gectiklerini ifade eden yorumlar
yani sira, krizin dibine heniz gelinmedigini,
iyilesmenin gegici oldugunu, yonetimlerin gok dikkatli
olmalari gerektigini belirten yorumlar da yapiimaktadir.
Bununla beraber, ABD kaynakli mali krizin ¢gitkmasina
neden olan toksit kagitlar i¢in henliz kesin bir ¢dzimiin
ve eylemin ortaya konamamasi, kriz éncesi zaten nakit
bollugu icinde bulunan ekonomilere kriz ortaminda asiri
nakit enjekte edilmesi ve yakin gelecekte bu asiri nakit
fazlahginin enfasyonist baskilari artirma egilimlerini
blyltmesi, diinya ekonomileri icin hentiz risklerin
bitmedigini gdstermektedir.

2000-2001 ekonomik kriz donemlerinde (lkemizin
bankacilik ve fnans sektoriinde yapilmis olan
dizenlemeler, yetersiz kurumlari ayiklama islemleri,
yapisal reformlar neticesinde kurumlarin sermaye
yapilarindaki diizenlemeler ve siki denetimler, bu
sektorde saglam bir yapiyl olusturmustur. Ayrica
diinyada biyik sarsintilar yaratan ABD kaynakl
emlak sektorlyle ilgili toksit wvarhklar lkemizin
fnans sektoérinde yer almamistir. Bu nedenlerle
ABD’den baslayan ve tim dinyay! etkisi altina alan
mali krizden Turkiye’nin bankacilik ve fnans sektoru
cok az etkilenmistir. Nitekim Turk bankalarinin 2009
yilinin ilk ceyregi icin bilancolarinda biylk karlari
aciklamalari, ayrica bazi Turk bankalarinin uluslar
arasl fnans kurumlarindan zorlanmadan sendikasyon
kredilerini temin edebilmeleri, tlkemizin bankacilik
sektoriiniin saglamhgini teyit etmektedir. Ancak ¢ikan
kiresel kriz Tirk bankacilik sektériinde de tedirginlik
yarattigindan, bu bankalarin piyasaya kredi agma
istahlari azalmis, bankalar daha secici olmuslar, Merkez
Bankasinca duslrilen gdsterge faiz oranlarina paralel
kredi faiz indirimleri, risk algilamalari nedeniyle,
gerceklesmemistir.

Diger yandan icinde bulunduumuz dénemde Tirk
Bankalarinin kaynaklarini, artan bitge aciklarinin
fnansmantiginHazinetarafindanyapilani¢borglanmaya
yoneltmeleri, reel sektdre gidecek kaynagin miktarini
da azaltmistir. Bunlarin yani sira, kiresel ekonomik
krizin dlinyada talep kiiclilmesini yaratmasi neticesinde
ulkemizinihracat olanaklari daralmis ve tiim bu olumsuz
kosullar ihrag yapan reel sektdri sikinti icine sokmustur.
Ayrica kiresel krizin yarattigi riskli ve glivensiz ortam
i¢ talepte de biyiik daralmaya neden oldugundan, reel
sektor iyice zor duruma girmis, is¢i ¢tkarmalar ve sirket
kapanmalari artmistir. Tim bu gelismelerin neticesinde
Tiirk sanayisi kapasite kullanim orani Mart 2009 ayinda
%64 seviyelerine gerilemis, issizlik orant ise Subat 2009
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ayinda %16’lara kadar yukselmistir.

Ayni sekilde TUIK verilerine gore dis ticarette goriilen
sert dustsler Mart 2009 ayinda da surmis ve ihracatta
%28, ithalatta %37°ye ulagan dustsler yasanmistir.
Ozellikle Uretime yonelik hammadde ithalatindaki
%44°l0k daralma, UOretimin krizden ne derecede
etkilendigini acik olarak gostermektedir.

Ekonomik gerileme dénemine girilmesiyle, sirketlerin
piyasa degerlerinde dismeler, bilangolarinda zararlar
olusmaya baslamistir. Sirketlerin piyasa degerleri,
sermaye piyasalarinda yani menkul kiymetler
borsalarinda sayisallasmaktadir. Bu bakimdan yurt
dist ve yurt ici menkul kiymet borsalarindaki disusler,
genel olarak borsalara kayith sirketlerin degerlerinin
distigund yani varliklarin eridigini ortaya koyan en
iyi gostergelerdendir. Kriz 6ncesine gére ABD Nasdaq
ve Dow Jones endekslerinde %50, Tirkiye IMKB
100 endeksinde ise %60’a varan oranlarda duslsler
yasanmistir. Her ne kadar Nisan ve Mayis aylarinda
piyasalarda ve bazi makro ekonomik gdstergelerde
toparlanmalar goriilse de yapilan yorumlar ve analizlerde
bu toparlanmalarin kalici olduguna ve krizden ¢ikilmaya
baslandigina dair tam bir Fkir birligi olusmamistir.

2008 YILIEKONOMIK KRIZINYATSEKTORUNE
POTANSIYEL ETKISI:

Ekonomik krizin marina sektdriine olan etkisini ortaya
koyabilmek icin 6nce bu sektdre musteri olan yatlara
karsi talebin kriz ortamindaki durumunu irdelemek,
bunun icinde yat sektoriinde talep esnekligi ve tiiketici
davranislari olgusuna kisaca bakmak gerekir.

Son yillarda yatlara, 6zelikle mega yatlara karsi buyuk
talep artisi yasanmis ve her yil diinya yat flosuna
giderek artan sayida katilimlar meydana gelmistir. Bu
strecin gerisindeki en buyik etken, 2000’li yillardan
sonra kendini iyice hissettirmeye baslamis olan belli
gruplardaki refah artisi ve varliklardaki, servetlerdeki
blylmedir. Yapilan analizler, yakin gelecekte her yil
yaklasik 24 Mt. ve biiylik boydaki 800 adet yatin diinya
yat Flosuna katilabilecedini gdstermistir [4].

Bilindigigibitalepmiktarinitanimlayantalep fonksiyonu
malin Fyati, rakip mallarin fyati, tamamlayici mallarin
fyati, tuketici tercihi, tuketici geliri, nifuz blyakliga,
gelir dagilimi, Fyatlarla ilgili beklentiler vb. gibi pek
cok argiimana baghdir. Genelde secilen bir argiimanin
disinda kalan arglimanlarin sabit tutulmasi varsayimi
altinda, secilen argimanin degisimine gbre talep
fonksiyonunun davranisi tespit edilmektedir. Yapilan
analizler, tiketilmesi zorunlu olan mal ve hizmetlerdeki
talebin kiciik dalgalanmalarla devam ettigini, yani
talep esnekliginin disik oldugunu, buna Kkarsin
tiuketilmesinde yasamsal zorunluluk bulunmayan liks
ve kultirel mal ve hizmetlerde ise talep esnekliginin ok
ylksek oldugunu gdstermektedir [5].

Tuketici davraniglari agisindan, kriz donemlerinde talep
esnekligi yuksek olan yani tuketilmesinde zorunluluk
bulunmayan liiks ve kiltiire dénik mal ve hizmetlerden
vazgecmek veya talebi dustirmek son derece kolaydir.
Diger taraftan Engel paradoksuna gore tiiketici gelirleri
artikga, toplam harcamalar iginde hayati énemi olan
besin mallarina yapilan harcamalarin payi azalmakta,
buna karsi kdlttr, eglence, sadlik, seyahat gibi
harcamalarin pay! artmaktadir.
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Ulkemizde yat imalat sektori, dunyada artan talep
dogrultusunda son yillarda artan ivme ile ileriye dogru
atilim yapmis ve Turkiye yat imalatinda diinyada énde
gelen Ulkeler arasinda yer almistir [6]. Yat turizminde
kullanilan ticari yatlar disinda kalan &zel yatlar
yatcilar icin sahip olunmasinda yasamsal zorunluluk
bulunmayan liiks mallar niteliginde olup, bu yatlar igin
yapilan harcamalar liiks ve eglence harcamalari iginde
yer almakta ve yatlar talep esnekligi yuksek mallar
grubu icine girmektedir. Ozelikle varliklarin eridigi,
gelirlerin azaldi§i kriz dénemlerinde talep esnekligi
fazla olan mal ve hizmetlere karsi talepte biyuk
dislslerin yasanmasi kacinilmaz olup, bu tir mallarin
igine giren yatlarda da talep daralmasi s6z konusudur.
Bu durumun tersine, zenginlik ve refahin arttigi, varlik
degerlerinin yikseldigi donemlerde ise, talep esnekligi
ylksek olan bu nitelikteki mallara karsi talepte biyik
artislar beklenmektedir.

1929 yilinda yasanan ve tim diinyayi etkileyen biyik
ekonomik buhrandan sonra, diinya ekonomilerinde
gorilen krizler genelde ulusal yada bdlgesel diizeyde
kalmis ve bu bakimdan yat imalat talebindeki
egilimi anormal oOlcekte bozacak talep daralmalari
yasanmamistir. Hatta 11 Eylil 2001 ter6r saldirisi bile
yat siparislerindeki istahi blyik 6lglide etkilememistir
[7]. Ancak iginde bulundugumuz ekonomik Kkrizin
boyutunun diinya 6lceginde olmasi, hatta bu krizin
1929 Blylik Ekonomik Buhran ile mukayese edilmesi,
krizin ne denli kuvvetli oldugunu gostermektedir. Bu
bakimdan, daha onceki krizlerden az etkilenen yat
siparislerindeki egilimin; varliklarin neredeyse yari
yariya eridigi ve biyik tedirginligin hakim oldugu
icinde bulundugumuz ekonomik kriz ortamindan biyiik
olcude etkilenecegi ve siparislerde biyik daralmalarin
gerceklesebilecedi bir sirece girilmistir.

Diger taraftan yat sahibi olan kisi ve kurumlarin
ekonomik kriz déneminde karsi karsiya kaldiklari nakit
akimi sikintisini asma adina elden cikartarak paraya
cevirmeye razi olabilecekleri varliklarin basinda yatlari
gelmektedir. Bu bakimdan krizden etkilenen tlkemizin
bir cok sanayici ve isadaminin ilk care olarak ellerindeki
yat ve teknelerini satisa ¢cikartmalari Fyatlari yari yariya
disurdagu gibi, bu sektdrdeki yat siparislerinin de
durma noktasina gelmesi, yat Ureticilerini zora sokmus
ve sektdrde isci cikarmalar baslamistir [8].

2008 YILI EKONOMIK KRIZIN MARINA
SEKTORUNE OLASI ETKISi:

Dinyada artan yat miktari bir tarafa, Glkemizin de
icinde yer aldifi Akdeniz Canadina karsi yatcilarin
istahi giderek artmakta ve Akdeniz Canagi diinyanin yat
flosunun yarisina ev sahipligi yapmaktadir [9]. Bolgeye
karsi bu istahin gerisinde, bolgede turizmin gelismis
olmasi, iklim ve doga guzellikleri ile kilttrel birikim
gibi nedenler yatmaktadir. Bu kadar blyuk bir yat
Flosuna ev sahipligi yapmakta olan Akdeniz Canagdinda
yeterli baglama yeri olmadifindan turizminde O6ne
ctkmis olan Ispanya, Fransa, Italya hatta Hirvatistan
gibi Ulkeler yatlarin yanasip barinabilecekleri yeni
marina yatirimlarina yol vermislerdir [10]. Baglama
yeri yetersizliginin neden oldugu marinalara karsi talep
patlamasi, llkemiz marinalarinin da etkileyerek birgok
marinanin kapasite st ¢calisma durumunda kalmasina
neden olmustur [4]. Ginimuizde marinalar ile yatlar



arasindaki arz talep makas araligi biylk olsa da, icinde
bulundugumuz kiiresel boyuttaki ekonomik krizin,
sirec icinde, marinalara olan talebe karsi az ya da ¢ok
etkide bulunmasi kaginilmaz gérulmektedir.

Ekonomik kriz nedeniyle varliklardaki erime ve yat
talep fonksiyonunun niteligi, yakin bir gelecek igin
yeni yat Uretim miktarinda daralmalari kaginilmaz
kilabilecektir. Diger yandan, ekonomik Kkrizin turizm
faaliyetlerine olasi etkisi, bu sektdrde yer alan yat
isleticilerinin yeni yat imalatina donik yatirimlarini
askiya alarak erteleme ya da vazgegme egilimi icine
girmelerine neden olacagindan, bu durum yat imalat
sektoriindeki talebi daha da daraltabilecektir. Bu
bakimdan oOnimuzdeki yakin gelecekte diinya yat
flosuna yeni katilimlarda dramatik azalmalar siirpriz
teskil etmemelidir. Ayrica yatlara yonelik yillik bakim/
onarim, kislama ve isletme masrafarinin yiksek
bedellere ulasmasi, kiresel ekonomik kriz ortaminda
varhgi eriyen ve belki nakit sikintisi yasayan yat sahibine
biyik kulfetler yiklemektedir. Orta buyuklikte bir
yat icin yalniz yillik bakim/onarim masrafina yonelik
ortalama 10.000 Avro gibi bedel, sikintinin boyutunu
ortaya koymaktadir. Mevcut yatlarin sahiplerinin nakit
duruma gecme adina en kolay ellerindeki yatlardan
vazgecebilmeleri, bu yatlarin rayic bedellerini asagiya
cekebilecegi gibi, yatlarin masrafarinin azaltiimasi
yollarinin da aranmasina yol agabilir ki, bu durum bir
kisim yatlari pahali ve kaliteli hizmetler sunan marinalar
yerine daha ucuz hizmetler sunmaya agik olan ve bir
cok hizmeti vermekten uzak olan baglama ya da ¢cekek
yerlerine yoneltebilir. Sonu¢ olarak kriz déneminde,
yat imalatindaki olasi talep daralmasi yani sira mevcut
yatlar icin masrafarina katlanmaktan kacinmalar ve
elden cikartmalar, marinalara karsi yakin gelecekte bir
talep daralmasi potansiyelini yaratmaktadir.

Ekonomik kriz ortamlari belirsizlik ve glivensizligi de
beraberinde getirdiginden, ayrica bu ortamlarin sanayi
kullanim oranlarini da distrerek atil kapasiteleri ortaya
¢ikmasindan, kriz dénemlerinde genelde yatirimlarin
ertelenmesi ya da yatirimlardan vazgecilmesi egilimleri
agirhkl olarak ozel sektorde 6n plana gikmaktadir.
Ekonomik krizin boyutlari, gunimuizin krizi gibi
kiresel olcekte ise, yatirim erteleme veya vazgecme
egilimleri daha da bilylmektedir. Ancak ekonomik
krizin Glke ekonomisinde yaratti§i tahribatin ortadan
kaldirilmasi, kriz nedeniyle ortaya ¢ikan blyiik issizlik
probleminin azaltilmasi, piyasalara guven ve yeni is
imkanlarinin saglanmasi, i¢ piyasanin canlandiriimasi
acilarindan yatirimlar blyuk 6nem arz eder. Bilindigi
gibi 1929 Biiylik Dlnya Buhranindan ¢ikis, ancak alt
yap! yatirimlarina dénik kamu harcamalarina oncelik
veren Keynesyen politikalarinin uygulanmasi ile
saglanabilmistir.

Yatirimlarin, ekonomiye olan katkisinda, ¢arpan ya da
cogaltan etkisi mevcuttur. Diger bir ifadeyle, yapilan
yatirim harcamalar1 neticesinde yaratilan gelirlerin
toplami, yatirim igin yapilan masrafarin birkag
katina ¢ikmaktadir. Ayrica yapilmasi zorunlu otonom
yatirimlari neticesinde artan tiketim harcamalari bazi
yeni yatirimlarin da tetiklenmesine neden olmaktadir
ki, buna da yatirimlarin hizlandiran etkisi denilmektedir
[11]. Bu bakimdan issizlik probleminin had safhaya
ulastigl, i¢ piyasada buyuk talep daralmasinin olustugu
ekonomik kriz ortamlarinda, istikrarl bir plan dahilinde

ozellikle emek yogun yatirimlara yonelik yatirim
harcamalari biyik énem arz eder.

Marina yatirimlarinin agirhkli olarak alt yapi niteligi
tasimalarindan dolayi, boélge ve ulke igin ekonomik
kalkinma agisindan bu yatirimlarin rol( biytktir. Bu
bakimdan, Ulkelerin kiresel kriz ortamlarinda, mevcut
marina yatirimlarini ertelemeleri beklenmemektedir.
Bu durum, marinalar ile yatlar arasindaki arz talep
farkini beklenenden ¢ok daha erken donemde kapatma
olasiligini artirabilecek ve su an igin marinalarin iginde
bulundudu nispeten rekabetten uzak, olumlu ortami
sona erdirebilecektir.

Marina isletmelerinin, vyapilari  geregi, karlilik
duyarliliklari biyiik 6lctde doluluk oranlarina (faaliyet
diizeylerine) bagimh olup, talepte ya da faaliyetlerde
olusabilecek daralmalar, marina isletmeleri icin
potansiyel olarak blyik riskleri de beraberinde
getirecektir.

Marinalarin alt yapi ile ilgili varhklarinin (duran
maddi varliklarinin), toplam varhiklar icindeki payi
fazla oldugundan, marinalar icin faaliyet kaldirag
etkisi ylksektir. Turizm ve deniz sektorliniin ara
kesitinde yer alan marinalarda mendirek, geri sahalar,
rihtimlar, pontonlar, sosyal ve idari binalar, spor ve
eglence tesisleri, aritma sistemleri, tekne bakim/onarim
tesisleri ve buralarda kullanilan ekipmanlar vb. gibi
varliklar maddi duran varliklari olusturur ve secilen
yonteme goére dzelikle isletmenin ilk yillarinda ylksek
amortisman giderleri, sabit gider olarak bilancolarda
yer alir. Diger taraftan amortismanlarla beraber, kisa
dénem igin hizmet dretiminden bagimsiz olan fnansal,
personel, sigorta, arazi kirasi gibi diger yillik sabit
giderlerin toplaminin, isletmenin katlanmak zorunda
kaldigi yillik toplam gideri icindeki pay! oldukca
ylksek mertebededir. Yillik sabit giderleri fazla olan
tesisler, daha fazla faaliyet kaldira¢ etkisinin altinda
olup [12], bu gibi tesislerde yiiksek sabit giderler, gelir
ile giderin esitlendigi Basa Bas Noktasini (BBN) daha
ylksek faaliyet seviyelerine ¢ikartir ki ayni etki altinda
olan marinalarda da BBN konumu, yiiksek doluluk
oranlarinda yer alir. Bu durum marinalarin karliliga,
ancak goreceli olarak daha yiksek doluluk oranlarinda
calismasi halinde ulasabilecegini, BBN’dan sonra
karliliktaki artisin, faaliyet kaldirag etkisiyle, daha
ylksek oranda olacagini, tersine BBN altindaki bélgede
ise goreceli olarak zararin daha biiyiik 6lcekte olacagini
gosterir. Ayrica olasi bir talep daralmasiyla hizmet
tarife listelerinde dlzeltme yapma durumunda kalan ve
bu nedenle gelirlerinde azalma bekleyen marinalarda
gelirin dismesi durumu, BBN’sini daha yuksek doluluk
oranlarina tastyacaktir.

Yapisi geredi marinalarin, oldukca yiksek doluluk
oranlarinda calisma durumu sebebiyle, talep ya da
faaliyetlerindeki daralmaya Kkarsi duyarliliklari fazla
oldugundan, degisik doluluk oranlarina ya da faaliyet
seviyelerine gore, farkli senaryolar cercevesinde BBN
analizlerinin yapilmasi ve kritik doluluk oranlarinin
tespit edilmesi, bu tespitlere gore pozisyonlarin alinmasi
blylk énem arz eder.

Marinalarin faaliyetlerinde karlilik durumlari ile doluluk
oranlari arasindaki kritik iliski nedeniyle, bu isletmeler
ozellikle faaliyetleri sinirlandiracak veya gecici olarak
durduracak olaylara karsi dikkatli ve tedbirli olma
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durumundadir. Birer deniz tesisi olan marinalar, her
tesis gibi yangin, meteorolojik ve jeolojik afetlerin
yaratacagi yiiksek risklere acik tesislerdir. Ayrica tekne
giris/cikislarda olusabilecek kazalar bu riskleri daha da
artirmaktadir. S6z konusu beklenmeyen olaylara iliskin
risklerin azaltilmasi agisindan, tesislere ait amortisman
uygulamalari  blytk 6nem tasir.  Amortisman
kavraminin amorti edilecek varhgin belirlenen sire
sonunda yenilenebilmesine olanak verecek birikim
olarak algilanmasi halinde, marinanin émrii boyunca
yenilenmesi beklenmeyen mendirek, rihtim gibi kalic
tesislerin durumu bu kavramla celisir durumdadir.
Bununla beraber, diinyadaki liman érneklerinde oldugu
gibi, bu Kkalici tesislerin de amortismana tabi tutulmasi,
marina faaliyetlerinin  slrekliliginin  saglanmasi
bahsedilen risklerin karsilanmasi ve biylk onarimlarin
fnansmani agisindan énemlidir [13]. Amortisman Fili
bir nakit harcamasini gerektiren bir masraf olmayip,
kurum icinde biriken ve nakit akimina pozitif etkisi
olan bir kaynak niteligindedir. Marinalarda rihtimlari
kullanabilmeyikisitlayan bir diger husus kaza, kacakeilik
veya borcunu 6deyememe gibi olaylarda, yargi kararlari
ile rihtimlarin hizmete kapali hale gelmesidir ki, bu
durum s@z konusu rihtimlardan isletmenin uzunca
bir siire nakit girisini gergeklestirememe riskini
dogurmaktadir.

Gunimuzinisletmelerinde gerek yatirim gerekse isletme
donemlerindeki harcamalarinin yiizde yuz 6z sermaye
ile karsilanmasi beklenmez. Firmalarin kullandiklari
orta ve uzun vadeli borg ve krediler ile bunlardan dogan
sabit fnansal yukler fnansal kaldirag etkisi yaratarak,
BBN’dan sonraki karlilik bélgesinde net kar {izerinde
olumlu etkide bulunarak 6z sermaye karliliginin yani
frmanin piyasa de§erinin daha da artmasina neden olur.
Bubakimdan marinalarindayatirimve isletme giderlerin
iliskin masrafarini karsilamak icin kredi kullanmalari
dogaldir. Diger yandan frmalarin kredibiliteleri sermaye
yapisiyla dogrudan iliskili oldugundan, fnansal kaldirag
etkisinin saglayacagdi avantajlara ragmen harcamalarin
timind bor¢ ya da kredilerle karsilamanin olanagi
bulunmamaktadir. Bu bakimdan kriz ddnemlerinde
bor¢luluk orani biyik énem arz eder ve bu dénemlerde
0z sermayesi kuvvetli olan frmalar krize karsi daha iyi
direng gosterebilmektedirler [12]. Netice olarak kriz
ortamlari icin faaliyet duyarliligi fazla olan marinalarin,
bu ortamlara ytksek bor¢ orani ile girmeleri uygun
dismemektedir. Sermaye vyapilari kuvvetli olan
marinalar, goreceli olarak yukimlaliklerini yerine
getirmek icin bor¢c ve kredilere daha az ihtiyag
duyacaklari gibi, ihtiya¢c halinde bu kaynaklara daha
rahat erisebilirler.

Marinalar esasta hizmet sektoriinde yer aldiklari
icin bilancolarinda stok kalemi cok sinirlidir. Ayrica
marinalarin ellerinde bulundurduklari hazir degerler,
kisa bir sureye iliskin nakit ¢ikisini karsilamaya yonelik
oldugundan, bilancolarindaki dénen varliklarin agirlikl
kismini alacaklar kalemi teskil eder. Bu bakimdan
alacaklarin devir hizindaki degisim dogrudan isletmenin
nakit akimina etki yaparak fnansal sikintilarin ortaya
¢ikmasina neden olabilir. Diger bir ifadeyle marinalarin
nakit akiminin, alacaklarin devir hizina karsi duyarlihgi
fazladir. Bubakimdan marinaisletmeleriicin alacaklarin
zamaninda tahsili veya alacaklarin yonetimi hayati
onem arz eder. Marina isletmesi ancak yapacag! tahsilat
sayesinde 0deme yukimlaliklerini yerine getirebilir,
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hizmet Gretimine devam edebilir ve kriz dénemlerinde
nakit akimi ile biitge planlamalari ve uygulamalari ¢cok
daha fazla énem kazanir. Giniimizde yasanan kiresel
ekonomik krizin yaratti§i en buyuk etkilerden birisi
kurum, frma ve Kisilerin birbirlerine karsi 6deme
yukamliluklerini yerine getirmelerindeki zafyettir.
Talebin daraldigi, Gretimin distigd, varhiklarin
eridigi, likit kalmanin son derece énemli oldugu kriz
ortamlarinda, alacak tahsilatinda guclik cekenler kendi
6deme yukumldliklerini de yerine getirememekte, bu
durum domino etkisi yaratarak tim piyasaya yayilmakta,
hatta artan risk algilamasi ve giivensizlik nedeniyle likit
durumda olanlarda bile gelecek kaygisiyla harcamalarin
kistimasi ve kredi kaynaklarina erisim imkanlarinin da
daralmasi tiim ekonomiyi kilitlenmektedir. Bu bakimdan
oOzellikle ekonomik kriz dénemlerinde marinalar igin
alacaklarin yonetimi bash basina halledilmesi gereken
bir konu haline gelmektedir.

Kriz ortamlarinda marinalari daha hassas duruma
disurebilecek bir diger husus, olasi yiiksek miktarlardaki
orta ve uzun vadeli bor¢ stokudur. Bu tir borglar
yillik sabit nakit ¢ikisini gerektirmekte oldugundan,
tahsilatlarin  sorun olmaya basladii doénemlerde
marinalar karli durumda olsa dahi, nakit cikislari
icin zamaninda yeterli fon olusturmada zorluklarla
karsilasabilirler. Hatta faaliyetlerde daralma olmasi
halinde bu zorluklarin daha da artmasi kaginilmazdir.

Isletmenin tim o6mri boyunca oldudu gibi, kriz
ortamlarinda da 6zel olarak maliyetlerin analizi ve takibi
cok 6nemlidir. Daha 6ncede belirtildigi gibi marinalarda
yillik sabit giderlerin yillik toplam giderler icindeki pay!i
oldukga yiiksektir. Sabit masrafar isletmeye lretimden
bagimsiz fnansal yikler getirdiginden, maliyet
yonetiminde esneklik saglamazlar. Bu bakimdan sabit
giderleri yuksek olan marinalar, bu giderleri dustk
olanlara gore daha kritik durumdadir. Sabit maliyetten
kurtulmanin tek yolu, bu maliyeti yaratan varliklardan
satis ya da elden cikartilmasi yolu ile vazgecilmesidir.
Kriz doénemlerinde marina faaliyetleri ile dogrudan
ilgisi olmayan ve amortisman, bakim/onarim gibi sabit
yUKkler getiren varliklarin durumlari gézden gegirilebilir.
Yine bu donemlerde isletmeye sabit maliyet yikleyen
hazine arazi kiralarinin ertelenmesi ya da azaltilmasi
gibi hiikiimetce alinacak dnlemler, marina isletmelerini
rahatlatan eylemlerden olacaktir.

Maliyetlerin  6nemi biyik oldugundan, 06zellikle
maliyetlerin minimuma geriledigi faaliyet seviyelerinin
bilinmesi marina isletmesi igin gerekli olabilir.
Marinalar gibi birer deniz tesisi olan deniz limani
tesisleri icin yapilan analizler, ylkleme/bosaltma
miktarina gore toplam maliyetler (zerinden ortalama
maliyetlerin, bir minimumdan gecen icbikey egriyi
takip ettigini gostermektedir [14]. Ortalama maliyet
egrisi icblkey egri olan bir maliyet fonksiyonu, 6nce
artarak artan, belli bir noktadan sonra azalarak artan,
Uglinct dereceden bir “S” egrisi niteligindedir ki,
béyle bir maliyet fonksiyonu esasen azalan verimler
kanununa uygun hareket etmektedir. Deniz limanlari
ile marinalar arasindaki bir¢ok benzerlik nedeniyle,
marinalarin toplam maliyet fonksiyonunun da azalan
verimler kanununa uygun oldugu séylenebilir. Ortalama
maliyetlerin minimum oldugu trretim seviyesi, ortalama
maliyet egrisinin marjinal maliyet egrisini (marjinal
maliyet fonksiyonu, maliyet fonksiyonunun birinci



dereceden tirev fonksiyonudur) kestigi noktadir.

Diger 6nemli bir husus, bir anlamda kapasite diizeyini
belirtmekte olan karin maksimum oldugu faaliyet
seviyesinin tespitidir. Marina isletmesinin kari, verilen
hizmetler karsilifinda saglanan hasilat ile bu hizmetler
icin katlanilan maliyetler arasindaki mispet farktir.
Kar maksimizasyonu, kar fonksiyonunun (Gretime
gore birinci dereceden tlrevini sifira esitleyen faaliyet
seviyesinde ortaya ¢ikmakta olup, bu faaliyet seviyesini
marjinal hasilatin marjinal maliyete esit oldugu nokta
belirlemektedir. Optimum isletme seviyesini belirten bu
noktanin &tesinde hizmet tretimi yapmak, hele kapasite
usti diizeyde hizmet vermek, verimlik acisindan
dikkatle izlenmesi gereken bir husustur. Bu bakimdan,
marina karliligi acgisindan maliyetlerin Fili konumun
tespiti (maliyet kalemlerinin dogru olarak tasnif ve
tespiti) cok dnemli olup, isletme yénetimi agidan maliyet
muhasebesi uygulamalari blyk avantajlar saglayabilir.

Marina isletmeleri cesitli durumlara goére gercek
konumunu belirlemek ve buna gbre pozisyonunu
saptamak icin, BBN analizi gibi, degisik senaryolar
cercevesinde maliyetleri minimize eden doluluk oranlari
(faaliyet seviyesi) ile kar maksimizasyonunu saglayan
doluluk oranlarinin tespitine yonelik analizler uygun
calismalar olacaktir. Bu analizlerdeki maliyet unsuru
dogrudan isletme faaliyetleri ile iliskili oldugu halde
gelir unsuru agirhikh olarak isletme disindaki hususlara
ve uygulanan fyat tarife listelerine baghdir. Diger bir
ifadeyle, marina isletmesi maliyetler Gzerinde etkin bir
kontrol saglayabilir ve maliyetleri azaltici verimlilikle
ilgili tedbirleri alabilirken, gelirler UGzerinde ayni
etkinligi saglayamazlar. Ornegin marina isletmelerinin
cograf konumu fyat tarifelerini belirleyen en énemli
unsurlardan birisidir. Bu bakimdan ayni yatirimi
yapmis ve ayni dlzeyde yatirim maliyetine katlanmis
iki marinanin cograf konumundan dolayi tercih edilme
dizeyleri farkh olmakta, bu durum bazi marinalari
fnansal yonden avantajli konuma sokmakta ve bu
avantaj dogrudan tarife listelerindeki hizmet fyatlarina
yansimaktadir.

Marina isletmelerinin karlihgi Gzerindeki maliyetlerin
onemi nedeniyle, maliyetleri azaltacak ve verimliligi
artiracak yapilanmalar buyiuk 6nem arz edebilir. Bu
cercevede, iyi bir yonetim yaklasimi ile Fili maliyetleri
ve gizli maliyetleri ortaya cikartabilecek kar merkezleri
seklindeki yaklasimlar tartismaya acilabilir.

SONUC:

Marinalarin  asli  musterilerinden olan vatlarin
sayisindaki artis ile yasanmakta olan kiresel ekonomik
krizin derinligi ve ekonomik toparlanma siiresi arasinda
yakin bir iliski séz konusudur. Ayrica 6zellikle Akdeniz
Canaginda baslamis olan marina yatirimlarinin
tamamlanmasi ve yeni marinalarin da devreye girecek
olmasi, bu boélgede marinalar ile yatlar arasindaki
arz talep farkinin beklenenden ¢ok daha Onceden
kapanmas! potansiyelini dogurmaktadir. Bu bakimdan
gunumuizdeki marinalara karsi asiri talep patlamasi,
kriz 6ncesi kosullardan dogan konjonktirel bir olgu
olup, marinalar orta vadede géreceli bir talep daralmasi
riski ile karsi karsiya kalabilirler.

Hali hazirda tlkemiz marinalarinda ciddi bir talep
daralmasi problemi olmamasina ragmen, kriz bu
marinalari daha cok Tnansal yonden baski altina

alabilmektedir. Bu nedenle kriz dénemlerinde marinalar
icin en 6nemli hususun, kar maksimizasyonundan gok
nakit akimi dengesinin tesisi oldugu séylenebilir.

Marinalari etki altina alacak diger bir énemli konu,
Onumizdeki dénemde kiresel ekonominin ne yénde
sekillenecegi ile ilgilidir. Kiresel ekonomik kriz icin
yapilan yorumlarin agirlikli kismi, krizin etkisinin bir
stire daha devam edeceg@i ve ekonomik toparlanmanin
ise zaman alacagdi yonundedir. Ancak su an itibariyle
krizden ¢ikis ve ekonomik toparlanma agilarindan 6niu
gormek, tutarh tahminlerde bulunmak olanak dahilinde
olmayip, ekonomik toparlanmanin ne kadar sire
alacagina dair Fkir birligi bulunmamaktadir. Ekonomi
i¢in yapilan yorumlarin diger énemli bir kismi gelecek
doénemlere iliskin yeni ekonomik diizen (izerinedir. Bu
yorumlar; artik hicbir seyin eskisi gibi olmayacagi,
eskiden saglanan yuksek karlarin gerceklesemeyecedi,
kredi kaynaklarina erisimin daha kontrol altinda olacag,
sermaye hareketlerine denetimlerin konacagi, bu tir
kiresel ekonomik krizlere yakalanmamak igin ekonomik
mudahaleler dahil gerekli tedbirlerin alinacag hususlari
Uzerine yogunlasmaktadir. Oniimizdeki donemde s6z
konusu ekonomik diizende varlik dederleriile servetlerde
ve gelirlerde makul seviyelerde artislar éngoriliiyorsa,
bu durumun orta ve uzun vadede yatlara karsi talebi
etkileyecegini, talebin mega ve siiper yatlardan orta ve
kiiclik dlcekli yatlara dogru kaymaya neden olacagini,
marinalarin da bu yeni dizenin baskisini Gzerlerinde
hissederek daha kiicik kar marjlari ile karsi karsiya
kalabileceklerini ifade etmek cok abartili olmayacaktir.
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MARPOL EK-VI ve YAN ETKILERI

Fatih YILMAZ!

1. GIRIS

1997°de Kyoto/Japonya’da gergeklestirilen “Birlesmis
Milletler iklim Degisikligi Sozlesmesi Ugiincii Tarafar
KonferansI” neticesinde imzalanan “Kyoto Protokold”,
gemilerden kaynaklanan sera gazi emisyonlari ile
ilgili duzenlemeleri kapsamadigi icin, bu konudaki
calismalar Uluslararasi Denizcilik Orgiitii  (IMO)
Deniz Cevresini Koruma Komitesi (MEPC) tarafindan
yiritiilmektedir. Ote yandan, bircok Avrupa Ulkesi,
gemilerden kaynaklanan sera gazi emisyonlarinin
azaltilmasi konusunda isbirligi yaparak genis katilimli
AR-GE Projelerine imza atmaktadir. Buna Kkarsin,
basta koster flosu olmak (zere Tirk deniz ticaret
flosu yenilenme ihtiyacinda olan (lkemizde halen
deniz tipi diesel motor imalati yapilabilen bir fabrika
bulunmamaktadir. Bu yazida; gemilerden kaynaklanan
sera gazi emisyonlarinin azaltiimasi icin alinan kiresel
tedbirlerden ve bu minvalde gelistirilen bazi AR-
GE projelerinden bahsedilmekte olup, konuyla ilgili
kiresel bazi gelismeler karsisinda Turk denizcilik
sektorinlin pozisyonu irdelenmekte ve bazi énerilerde
bulunulmaktadir.

2. GEMILERDEN KAYNAKLANAN SERA
GAZI  EMISYONLARININ  AZALTILMASI
iCIN ALINAN KURESEL TEDBIRLER VE
GELISTIRILEN AR-GE PROJELERI

2.1. Kyoto Protokoli Paralelinde Birlesmis Milletler
Uluslararasi  Denizcilik Orgltu  (IMO) Kurallar:
“MARPOL ANNEX-VI”

Birlesmis  Milletler iklim Degisikligi Sozlesmesi
Uciincii Tarafar Konferansi, 1997 yilinda Japonya’nin
Kyoto sehrinde gerceklestirilmis ve ancak 2005 yilinda
ylrirlige girebilen “Kyoto Protokoli” s6z konusu
konferansin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmistir.

Kyoto Protokolii gemilerden kaynaklanan sera gazi
emisyonlari ile ilgili diizenlemeleri kapsamadig icin,
bu konudaki calismalar Uluslararasi Denizcilik Orgiiti
(IMO) Deniz Cevresini Koruma Komitesi (MEPC)
tarafindan ele alinmis ve halen yuritulmektedir.

Bu baglamda, 1997 yilinda kabul edilen ve ancak 19
Mayis 2005 tarihinde yurirluge giren “1997 Protokol(i”
ile kisaca MARPOL 73/78 olarak bilinen “Denizlerin
Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Ait
Uluslararasi  S6zlesme”nin  muhteviyatinda yapilan
degisiklik neticesinde; adi gegen Sozlesmeye “EK-
VI: Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliligi’nin
Onlenmesine iliskin Kurallar” baghigi altinda yeni
kurallar ilave edilmis olup, bu kurallar ile ozon
tabakasina zarar veren emisyonlarin havaya birakilmasi
yasaklanmis ve gemilerin baca (egzost) gazlarindan
cikan nitrojikoksitleri (NOx) ve sulfuroksitleri (SOx)

1) KTU Deniz Bilimleri Fakiiltesi-Gemi insaati Mihendisligi
fatih.yilmaz@denizcilik.gov.tr
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Sulfur, %

iceren emisyonlarin sinirlandirilmasi ile ilgili yeni
diizenlemeler getirilmistir.

400 GRT ve daha biyuk tonajda uluslararasi sefer
yapan tim gemileri, sabit ve ylzer sondaj Uniteleri
ile diger platformlari kapsayan bu yeni diizenleme ile
gemi yakitinin kukurt ve stlfir orani sinirlandiriimis,
gemi bacalarinin SOx emisyonunu sinirlandirmaya
imkan veren sistemler ile donatiimasi zorunlu hale
getirilmis, gemi sokim tesislerinde gemi bacasinda
olusan kimyasal yakit atiklarini temizleme tesislerinin
kurulmasi zorunlulugu getirilmis, 1 Ocak 2000 ve daha
sonra insa edilen gemilere takilmis olan 130 KW ve
ustu giice sahip olan tim yeni gemi dizel motorlarinin
NOx emisyonu bakimindan sartlara uygun oldugunu
gosteren “Makine Uluslararasi Hava Kirliligini Onleme
Sertifkasi (EIAPP)’nin ve dlzenleme kapsamindaki
gemiler igin “Uluslararasi Hava Kirliligini Onleme
Sertifkas (IAPP)’nin kopru tstunde bulundurulmasi
zorunlu hale getirilmistir.

MARPOL EK-VI’nin, 2010 yilinda yururlige girmesi
beklenen 2008 diizeltmelerine gore; yeni yakit kalitesi
sartlari, mevcut motorlarigin TIER I-NOx gereksinimleri
ve yeni motorlar (2011+, 2016+) icin TIER Il & I11-NOx
gereksinimleri belirlenmistir. Sekil-1 ve Sekil-2°de;
sirastyla, MARPOL EK-VI NOx ve yakit sulftr limitleri
gosterilmektedir.

(Genel bir fkir vermesi bakimindan, MAN DIESEL/
MARINE TIER | & Il PROGRAMLARI http://iwww.
mandiesel.com internet sitesinden incelenebilinir.)
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2.2. IMO Kurallar1 Paralelinde Bir Avrupa Projesi:
“HERCULES/HERCULES-B”

Yukarida yapilan aciklamadan da anlasilabilecegi
gibi, son 10 yilda, gemi ana ve yardimci makineleri ile
bunlarin konvansiyonel bilesenlerini kapsayan gemi sevk
sisteminde, NOx ve SOx emisyonlarinin azaltilmasi ile
ilgili olarak, basta IMO ve AB olmak Uizere uluslararasi
arenada “yenilik¢i” bir hareketlilik meydana gelmis ve
bu alandaki AR-GE yatirimlari 6n plana gikmistir.

Bunlardan biri de, “1997 ProtokolU/EK-VI” ile “tavuk-
yumurta iliskisi” icinde meydana gelmis olabilecegi
izlenimi uyandiran “I.P.HERCULES” isimli Projedir.
Diger taraftan, bu Proje’nin ilk ortaya cikisinin, 2002
yilinda, Avrupa Birligi (AB) Uzun Vadeli Arastirma
ve Gelistirme (R&D) Stratejik Plani ile oldugu da
sOylenmektedir.

Bu arada, “Hercule” isminin tesadifen segildigini
sOylemek de pek mumkiin degildir. Zira HERCULES;
“High Effciency R&D on Combustion with Ultra-Low
Emissions for Ships” kelimelerinin ilk harferinden
olusan akronim bir sézcik gibi goriinse de, “Hercule”
isminin  Yunan mitolojisinde gecen kahramanlik
hikayelerine dayandigi bilinmektedir.

Bu hikayelere gére Herkdl, mitolojik ¢agda insanoglunun
varligini tehdit eden ucubelere karsi savasan gucli
bir “kahraman”dir ve zaten Proje’nin sembolu de bir
savascidir.

iste, modern diinyanin rettigi sera gazi emisyonlarini,
tipki Herkdl’in mitolojik cadda savastigi ucubelere
benzeten “Bati Dinyasi”, 2004 yilinda, gemilerden
kaynaklanan emisyonlari azaltma iddiasiyla
“l.P.HERCULES" isimli projeyi hayata gecirmistir.

Toplam biitgesi 33 milyon EURO olan ve 15 milyon
Euro’luk kismi (%45’i) 6.Cergeve Programi (FP6)
kapsaminda Avrupa Komisyonu (EC) tarafindan fnanse
edilen is bu Proje’de; basta MAN DIESEL SE (Almanya),
MAN DIESEL A/S (Danimarka), WARTSILA
CORPORATION  (Finlandiya) ve  WARTSILA
SCHWEIZ AG (Isvicre) olmak (zere, Avusturya,
Cek Cumbhuriyeti, Danimarka, Finlandiya, Almanya,
Yunanistan, Italya, Isve¢ ve Birlesik Krallik menseli
40’a yakin sirket - ki bu sirketler diinya marine diesel
marketinin % 80’ini kontrol eden makine (reticileri
ve techizat tedarikcileridir- aktif rol oynamislardir.
Bunlarla birlikte, Avrupa’nin 6nde gelen koklu teknik
Universiteleri, arastirma kurum ve Kkuruluslari ile
gemi isleticileri de bu projenin paydaslari arasinda yer
almiglardir. Proje’nin fnal toplantist 5 Eylal 2007°de
Briksel’de yapilmistir.

I.P.HERCULES Projesinin 2 temel hedef olup, bu
hedefer dogrultusunda 9 is paketi, 18 konu ve 54 alt
proje olusturulmustur. Hedeferden biri; deniz tipi
diesel motorlardan kaynaklanan egzost emisyonlarinin
azaltmak, digeri ise; motor verimligini arttirmaktir.
Bu iki temel hedefe ilave olarak, deniz tipi diesel
motorlarin givenilirlik seviyelerini yikseltmek ve
isletme masrafarini azaltmak da ikincil hedefer olarak
benimsenmistir.

Tablo-1'de; I.P.HERCULES Projesinin 2010 ve 2020

yillarina gore vizyonu, Sekil-3’de ise; Proje kapsaminda
olusturulan is paketleri gosterilmektedir.

Tablo 1; HERCULES projesinin vizyonu

I.P. HERCULES PROJE ViZYONU 2010 2020
Yakit sarfyati ce CO2 emisyonlarini azaltmak -3% -5%
NOx emisyonlarini azaltmak (IMO standartlarina gore)| -30% -60%
PM, HC vb. diger emisyon bilesenlerini azaltmak -20% -40%
Motor givenilirligini arttirmak +20% +40%
Piyasaya arz suresini kisaltmak -15% -25%
Isletme masrafarini azaltmak -10% -20%
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Sekil 3. HERCULES Projesi Olusturulan Is Paketleri
(WorkPackages) (Projenin teknik detaylari icin bkz.
http://www.ip-hercules.com)

Ote yandan, MAN Diesel ve WARTSILAnIn onerisi
ile HERCULES-BETA adl yeni bir Proje, 7.Cerceve
Programi (FP7) kapsaminda Avrupa Komisyonu (EC)
tarafindan onaylanmis ve 1 Eylul 2008 tarihinden
itibaren hayata gecirilmistir. .P.HERCULES Projesi’nin
ilk asamasinda elde edilen bulgulara ve o zamana
dek gelistirilen know-how’a dayali olarak hazirlanan
HERCULES-BETA Projesi ile deniz tipi diesel sevk
sistemlerinin verimliligini ylkseltmek ve yakit sarfyati
ile emisyonlari azaltmak amaglanmakta olup, toplam
bitcesi 33,6 milyon $ olan is bu Proje’nin 36 ayda (3
yilda) tamamlanmasi umulmaktadir.

3. GENEL DEGERLENDiIRME VE SONUC:

Son 10 yilda gemi ana ve yardimci makineleri ile
bunlarin konvansiyonel bilesenlerini kapsayan gemi sevk
sisteminde, NOx ve SOx emisyonlarinin azaltiimasi ile
ilgili olarak, basta IMO ve AB olmak Uzere, uluslararasi
arenada “yenilikci” bir hareketlilik meydana gelmis ve
bu alandaki AR-GE yatirimlari da 6n plana ¢ikmistir.

Bu baglamda, diinya marine diesel marketinin yaklasik
% 85’ini kontrolli altinda tutan MAN DIESEL ve
WARTSILA, son 5 yilda bu konuyla ilgili énemli
AR-GE vyatirimlarina imza atmistir. Mesela, Avrupa
Komisyonu’nun buyuk destegi ile 6. ve 7. Cergeve
Programlari kapsaminda hayata gegirilen HERCULES

GORUS I
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ve HERCULES-BETA isimli arastirma projelerinin
toplam bitcesinin 100 milyon $a yakin oldugunu
anlasiimaktadir.

Boylesi bir yatirimin geri doéndsuniin, 2011 sonrasl
yeni nesil deniz tipi diesel motor talebindeki ve/veya
motor Fyatlarindaki bir miktar artis ile saglanabilecegi
dustnilebilir.

Hepsinden 6te, s6z konusu AR-GE projeleri basariyla
tamamlandiginda Avrupa, makine tasarimi ve imalati
konusunda 1765 sanayi devriminden sonraki en biylk
adimi atmis ve Dogu’ya gore mithis bir teknik (know-
how) Ustlinluk saglamis olabilir.

Ote yandan, Avrupa’ya yakinhgi ile belli bir cograf
avantaja sahip olan memleketimizde, son 10 yilin
verilerine gore yilda ortalama 60 gemi insa edilmis
olmasina ragmen, halen deniz tipi diesel motor imalati
yaptlamiyor olmasi ise aci bir durumdur.

Son 10 yilda Turk armatérlerin yabanci tlkelerde insa
ettirdikleri gemiler bir kenara, askeri projeler de dahil
Turk tersanelerinde 600’den fazla gemi insa edilmis
ama bunlarin ana makinelerinin neredeyse tamami yurt
disindan ithal edilmistir.

Ote yandan, Pendik-Sulzer Motor Fabrikasi yeniden
aktif hale gelecek mi? Veya sz konusu fabrika baska bir
yere nakledilecek mi? Ya da ulkemizde yeni bir motor
fabrikasi kurulabilecek mi? bu sorularin cevaplari ise
belirsizligini korumaktadir.

IMO kurallarini kabul etmisbir tilkeninlimaninaugrayan
herhangi bir gemi, kendi Bayrak Devleti onaylamamig
olsa dahi, o kurallara uymakla yikimludir. Dolayisiyla,
56z konusu belirsizlik durumunun devam etmesi halinde,
MARPOL EK-V1/2008 Revizyonu geregince, 6zellikle
2011 yili sonrasinda TIER 11&I11-NOx gereksinimlerine
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uyan yeni nesil diesel motorlarin temini sirasinda Turk
denizciliginin disa bagimhihgr ve yukli miktardaki
doviz kaybi simdikine nazaran daha da artabilir.

Esasinda, 1984-1999 yillari arasinda  Turkiye
Gemi Sanayi A.S’ye bagh olarak Pendik Tersanesi
biinyesinde faaliyet gosteren “PENDIK-SULZER
MOTOR FABRIKASI” ile Turkiye Lokomotif ve Motor
Sanayi A.S. (TULOMSAS) biinyesindeki MOTOR
FABRIKASI’, deniz tipi diesel motor imalatinda
harekete gecirilmeyi bekleyen potansiyeller olarak
dastnilebilir.

Ulkesinde gemi diesel motoru tiretilmeyen bir kimsenin,
gemi motorundan kaynaklanan sera gazi emisyonlarinin
azaltilmasi konusunun goérasildugi uluslararasi bir
platformda tlkesi adina mizakere etmesi/fkir beyan
etmesi de kanimca pek mimkiin degildir.

Yazimi, Unlu stratejist ve inovasyon uzmani Gary
HAMEL'In su soziyle bitirmek isterim: "RAKIPLER
SEKTORUNUZUN ALTUST EDERKEN SIZIN
OPERASYON BECERINIZI ARTTIRMANIZ, ROMA
YANARKEN KEMAN CALMAYA BENZER...'

27 Eylul 2009 Pazar www.denizhaber.com.tr de

yayinlandi.

Kaynakea:

(ZT: 25/09/2009)
http://www.ip-hercules.com
http://www.dieselnet.com

http://www.mandiesel.com



TERSANEI.ERIMIZ ACISINDAN YENI INSAA VE TAMIRDE ETKIN
TEKLIF VERME VE YERLI ARMA'I'ORI.ER ACISINDAN YURTDISI
PAZARLIK GORUSMEI.ERI
FIYATI.ANDIRMA TEKLIF GORUSMEI.ERI VE
BROKERLIK /ACENTALIK MUESSESES|

Osman Kaya TURAN!

Meslek hayatim boyunca gerek tersane yonetimi gerekse
yeni insa ve tamir brokerli§i tarafinda bulunma firsati
buldum. Bunlarinyanisirarahmetli Sn. Prof. Dr. A. Yiicel
Odabas! ile birlikte calisma sansini yakalamis olmam ve
yiiksek lisansimi ITU isletme ve Endiistri Bélimlerinde
yapmak ve bu sirada bir dénem Universitede bu konuda
misafr okutman olarak ders vermemin de etkisiyle
tersane, denizcilik sirketleri ve kamuya 6zellikle yonetim
ve sektdrel konularda danismanlik ile kontratlar ve proje
fnansmani konusunda farkli yerlerde ¢alismalarim oldu.

Halen yeni insa brokerli§i ve tamir acenteligi basta
olmak Uzere yukarida konulardaki calismalarim aktif
olarak devam etmektedir.

Bu yazimda etkin pazarlama ve pazarlik goriismelerine
gerek tersaneler gerekse armatoér frmalar agisindan
bakarak konuyla ilgili dustncelerimi paylasmak
istiyorum. Bu konu literatiirde de bazi kaynaklarda yer
almaktadirancak maalesefsayilaribirazdaticarikaygilar
nedeniyle az bulunmaktadir. Bu baglamda tum hususlar
mimkin oldugunca temel agirhk tersanelerimizde
olmak kaydiyla armatér ve tersanelerimiz agisindan
degerlendirilecektir.

Uziicti olan nokta sudur ki; tilkemizde kiigiik fabrikalarda
dahi satinalma ve pazarlama unsurlarina 6nem
verilir ve egitimler bu dogrultuda sekillendirilirken,
universitelerimiz  dahil sektérimiizde bu konuda
maalesef yeni gelisen ve profesyonellesen bir sektor
olusumuzun ve diger bazi etmenlerin de etkisiyle dnemli
aciklar bulunmaktadir.

1. Tersaneler acisindan dogru fiyati bulabilmek ve
teklif hazirlama

Gerek yeni insa gerekse tamirde dogru Fyatl
bulabilmek ve teklif hazirlama, tersanelerin ayakta
kalabilmesi ve karlihgi tzerinde dogrudan etkisi olan
ve glinimiiz kosullarina uygun bir yonetim anlayisi ile
gerceklestirilmesi gereken kritik bir siiregtir. Glinlimiiz
kriz ortami ve rekabet kosullari tersanelerimizin
yeni fyatlandirma anlayislari ile Grunlerini  ve
hizmetlerini pazarlamalarini gerektirir hale gelmistir.
Tersanelerimizin krizde ayakta kalabilmeleri ve
surdaralebilir bir is artisi saglamalari Griinlerine ve
hizmetlerine, hedef pazarlarinave giinimuz gerceklerine
uygun Fyatlandirma politikalarina baghdir.

1) Gemi insaati ve Gemi Makinalari Yiiksek Mihendisi
eokturan@gmail.com

Fiyatlandirma ve teklif hazirlama tersanenin karliligi
Uzerinde dogrudan etkiye sahiptir ve fyatlandirma
ile teklif “en uygun fyatin ve kontrat kosullarinin”
belirlenmesidir. Bu dogrultuda asagidaki hususlar daima
g6z oniinde bulundurulmalidir ve cevaplandiriimalidir;

- Belirlenen fyat ve kontrat kosullarinin pazardaki fyat
ve kosullarla uyusup uyusmadigt,

- Maliyetlerin hesaplanmasi ve Uretim ya da tamir
hizmeti igin gereken kontrat kosullarinin belirlenmesi,

- Piyasadaki fyat degisimleri ve kontrat kosullarina
nasil tepki verilecegi.

Bunlari belirlemek her ne kadar zor bir is olsa da
fyatlandirma ve kontrat kosullarinin hazirlanmasinda
dogru bir yaklasim olusturmak zor degildir.

Kisaca teklif hazirlama ve teklifn sunumu olarak
adlandirabilecegimiz ~ yukaridaki  stireg  dogru
fyatlandirmanin ve kontrat kosullarinin belirlenmesini
de dogrudan icine almalidir.

Gunimiz kriz ve rekabet kosullari karlihgin
saglanabilmesi icin maliyetlerin detayli analizini ve
mimkin oldugunca disuk tutulmasini ve kontrollini
gerektirmektedir. Bu baglamda maalesef ginimiz
kosullarinda maliyetlerin hesaplanarak tizerine kar pay!
konmasi gibi yontemler ise yetersiz kalabilmektedir.

Gilinimuz  kosullarinda  fyatlandirmada  armator
davranislari, rekabet durumu, tersanenin kendine
has maliyet yapisi ve karla ilgili hedeferi, déviz kuru
riskleri, gimrik vergileri ve diger vergiler, hiikiimet
uygulamalari ve pazarlama maliyetleri gibi etmenler
muhakkak surette géz oniine alinmahidir. Ancak dogru
fyatlandirmada degerlendirilmesi gereken diger husus
ve detaylarini baska ve daha detayl yaziya birakmak
daha yerinde olacaktir.

2. Tersaneler agisindan teklifin sunumu

Armatdrden gelen taleplerin gercege donastiriilmesinde
teklifn sunumu 6nemli rol oynamaktadir. Bazi
tersanelerimiz tekliferinin armatorlere ulastiriimasinda
Ozel formlar kullanirken bazi tersanelerimiz daha basit
yazilarla yetinmektedir.

Teklifn  armatérlere  sunulmasinda  hangi  yol
benimsenirse benimsensin asagidaki hususlara dikkat
edilmesi gereklidir;

Gemi ve Deniz Teknolojisi Sayi: 185 Temmuz 2010
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- Talebe mimkiin oldugunca hizli cevap verilmelidir.
Gelen taleplere hizli cevap verilmesi gerek is disiplini
ve ciddiyetin kars tarafa vurgulanmasi gerekse diger
rakiplere gore avantajli olma hususunda 6nemlidir.

- Teklifn mimkiin oldugunca acik bir dille hazirlanmasi,
armatoriin talep ve sorularina ait tim detaylari
icermesi gereklidir. Ayrica armatériin talebinde acgikca
belirtilmemis bazi ihtiyaclarinin arastiriimasinda da
fayda bulunmaktadir.

- Teklif bir fyat ve kosullari icermesinin yani sira bir
satis dékimani niteligi de tasimaktadir. Bu nedenle
misteriye sunumu brosir, tersane katalogu ve bir
mektup ya da kapak yazisi ile desteklenmelidir. Bu
tersane ve calismalarinin Kalitesini vurgulayan bir
yaklasim olacaktir.

- Teklife misteriden cevap gelmesi durumunda iliskileri
aksamadan devam ettirmek 6nem kazanmaktadir.

- Teklife mdisteriden cevap gelmemesi durumunda
misteriden geri bildirim alinmaya ¢alisilarak musterinin
takip edilmesinde yarar bulunmaktadir.

lyi bir teklifte yer almasi gereken hususlar asagidakilerle
sinirh kalmamak kosuluyla sunlardir;

- Armatoriin nvani, acik adresi ve referans tarihleri,
- Tesekkdir ve taleple ilgili atif,

- Uriin ya da tamir hizmetinin sekli ve ozelliklerinin
belirtilmesi (6zellikle yeni insada etkin bir sartname),

- Ozellikle yeni insada dizayn ile ilgili sorumluluklarin
belirlenmesi,

- Fiyat ve gerektiginde teslim yeri ve sekli ile bunlarin
detaylari,

- Teslim tarihi,
- Teklifn gecerlilik suresi,

- Asgari ve azami is miktari (gemi sayisi ve tamirde var
ise minimum/maksimum kabul edilebilir is miktarlari/
hacmi),

- Odeme sekli,

- Teklif kosullari ve mimkinse draft kontrat (tamirde
muhakkak verilmelidir),

- Tersane ile ilgili bilgiler ve ayrintilar,
- Varsa ek dokimanlar hakkinda bir not.

Teklifn misteriye ulastirilmasinda hangi dilde olursa
olsun acik ve basit kelimeler, anlasilir climleler ve
paragraf kullanimina 6zellikle dikkat edilmelidir.

Teklife ilgili referanslarin (talebin frmaya nasil, hangi
tarihte, hangi kanalla ulasti§i vs.), Giriin ve tamir hizmeti
oOzelliklerinin ve detaylarinin agik ve anlasilir bir dilde
yer alip, almadigina dikkat edilmelidir.

Fiyat, teslim kosullari ve tarihi acik bir sekilde
belirtilmelidir. Konuyla ilgili opsiyon ya da alternatifer
acikca belirtilmelidir. Ustii kapali ifadelerden zararli
cikanin tersane olaca§i asla unutulmamalidir. Urin
ve tamir hizmeti ile ilgili risklerin ve mulkiyet vs.
unsurlarin tersaneden armatdre nerede gectigi ve riskin
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nerelerde hangi tarafara ait oldugu agikca ve detayl
sekilde vurgulanmalidir. Indirim yapilabilecek kosullar
var ise bunlar da tarifenmelidir. Ayrica Kkontratla
beraber iyi bir teklif formati da ayni oranda énemlidir.
Unutulmamalidir Ki, tersane ne kadar iyi olursa olsun
kot hazirlanmis bir teklif ve teklif formati her seyi
mahvedebilecektir.

Onemli bir husus da karsilikli goriismelerde tersanenin
kontrati masaya ilk koyabilen olmasidir. Aksi takdirde
gorusmelerdeki basari karsi tarafin kontratini elinden
gelebildi§i kadariyla diizeltmekten éne gecemeyecektir.
Diger bir 6nemli husus da kriz devrelerinde 6ncelik
“nakit" yonetimindedir. Bu devrelerde “‘karhhk"
O6nemde ikinci dereceye duser. Satis dncelikli yerine
nakit oncelikli ¢ahsiimahdir. Nakit tahsilatlara ciddi
miktarda indirim de gerektiginde yapilabilmelidir.

Sonug olarak armatorlerin kararini riin veya tamir
hizmetinin niteligi, garantiler, teknik performans, fyat
ve tersanenin glivenilirli§i ve performansi gibi etmenler
etkilemektedir. Dolayisiyla fyat karar vermede tek
unsur olmayip, teklif gériismeleri ve teklif sunumunda
yukarida anlatilan hususlarin dikkatlice uygulanmasi isi
alabilmek icin olmaz ise olmaz sarttir.

Acikca belirtmek gerekir ki, yukaridaki beklentileri
gerceklestirmeden alinan bir is tersaneyi de asagidaki
hususlardan sikintiya sokacaktir;

- Armator ya tecriibesiz ya da kétu niyetli olabilir ki bu
da tahmin edilecegi lzere ileride 6nemli sikintilara yol
acacaktir,

- lleride ulasabilecek anlasmazlik durumlarinda
yukaridaki hususlarin zamaninda konusulup yeterince
anlasiimamasindan dogan eksiklikler tersaneye énemli
kayip ve zararlar yasatabilecektir,

- Bir diger husus da teklif gorismelerini sadece
fyat Olgedine oturtan tersaneler tekliferini diger ek
faydalarini da armattre anlatamamakta ve dolayisiyla
pazarda rekabet sanslarini yitirmektedirler.

3. Tersaneler acisindan teklif goriismeleri

Tersane acisindan armatérle gorismelerdeki en
O6nemli husus tersanenin guvenilir ve uzun vadeli
ticari iliski arayisinda oldugunun vurgulanmasi ve bu
hususlarin tersanenin uzun vadeli basarisi i¢in dnemle
kanitlanmasidir. Tersane bu asamada yonetim becerileri,
uretim/tamir kapasitesi ve sirecleri, kalite kontrol
sistemi, is guvenlik sistemi, gevre yonetim sistemleri, var
ise yerli ya da yabanci frmalarla teknik isbirligi, gegcmis
deneyimleri, fnansal durum ve bankalarla iliskileri vs.
Uzerinde durarak kendini misteriye anlatmalidir.

Bu konuda giiven tahsis edildikten sonra Uretim ve
tamirle ilgili armator ihtiyaclari (zerinde durularak
bunlarin nasil karsilanacagl dogrultusunda armator
gercek anlamda ikna edilmeli ve giiveni saglanmalidir.

Uretim ve tamir esnasinda armator ihtiyaclari
dogrultusunda olusabilecek degisikliklerde esnek
davranilacagi ve bu ihtiyaclarin uygun sartlar dahilinde
karsilanacagi dogrultusunda armator ikna edilmelidir.

Bu gorusmeler sona erdikten sonra TFyatla ilgili
gorusmelerde dnerilen yontemler asagidaki sekildedir.



Armatorin Fyatla ilgili dislincesi

Tersanenin onerilen yaniti

Verilen teklif cok yiksek, énemli
bir indirime ihtiya¢ vardir

- Fiyat tartismasindan dnce Uretim ve tamir hizmetinin kalitesi ve yararlari
vurgulanmali,

- Armatore fyatin yiiksek olmasi ile neyin kastedildigi, fyat diisisiinde neyin
temel alinmasi gerektigi sorulmahidir.

Baska tersanelerden daha iyi
teklifer alind

- Boyle tekliferle ilgili detaylar sorulmali,
- Bu tekliferin ne kadar ciddi oldugu anlasiimali,
- Armator Tersanenin kendi teklifnin daha iyi olduguna ikna edilmelidir.

Bir karsi teklif gerekmektedir,
fyatta indirim beklenmelidir

Alicinin ilgisini riske atmaksizin bir karsilik ya da kazang isteyerek yeni bir
teklifte bulunmak

Ornegin: % x indirim yaparsam siz de su isi ya da maliyeti tizerine alir misiniz ya
da 6deme kosullarini su sekilde iyilestirir misiniz?

Son teklifm .....USD’dir.

Bu tiir bir teklif hemen kabul etmekten kaginiimalidir.

Uretim ve tamir hizmetinin miktari g6z 6ninde tutulmali, devamlilik olup
olmadigr belirlenmeli, maliyet ve her tir harcamanin kimler tarafindan
karsilanacagi acikliga kavusturulmalidir.

Uriin ya da tamir hizmet kalitesi
kabul edilebilir ancak fyat yiiksek

Maliyetlerin detaylari iyice aciklanmali, Uriin ya da tamir hizmet faydalari,
diizgiin bir tersane olarak guvenilir olundudu, zamaninda teslim ve Kkalite
hususlari vurgulanmalidir.

Verilen Fyat kabul edilebilir

Hemen sevinmeye baslamadan armatoriin tersanenin teklif ile niye ilgilendigi
anlastimali, maliyetler tekrar hesaplanmali, rekabet durumu incelenmeli, daha
ayrintih bilgi edinmek icin potansiyel alicilarla gorustlmeli, fyatlandirma
stratejisi gozden gecirilmeli ve Ozellikle yeni insada sadece bir kati deneme
siparisi gerceklestirilmelidir.

4.a. Tersaneler acisindan degerlendirme:
Gerek ylz ylize gerekse yazili yapilan gorusmelerde
tersanenin oncelikli olarak iki grubun ihtiyaclarini

anlamasi gereklidir.
Bu gruplar;

1. Armatdr ya da misteri,

Gecmis tecribelerle sabittir ki ilk grubun ihtiyaglarini
belirlemek higbir zaman yeterli olmayacaktir. Cinku
esasen ilk grubun ikna edilmesi ve tersanenin ¢ikarlarinin
maksimum dlizeyde korunmasi asamasinda en dnemli
grup ikinci gruptur. Bu nedenle bu grubun olasiliklari ve
sekli Uzerinde biraz durmak gereklidir.

2. Aracl frmalar ve danisman gruplar (Brokerlar,

Acentalar ve Avukatlar).
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GORUS M

Olasiliklar Tersane agisindan degerlendirme

Eger yabancl
armator tersaneye
dogrudan geliyor | -

barindirmaktadir.

Bu durum tersaneye ilk basta yararl gibi gozikse de;

- Yabanci armator giclil ve tecriibeli bir frma ise tersaneyi zorlayacak ve kontrat kosullarinda
blyik hatalar yapmasina sebep olabilecektir,

Gerek teklif strecinde gerekse is teslimine kadar anlasmazhga distldugi durumlarda arada
ise; bir araci olmamasi nedeniyle kagan musteriyi geri dondirmek ve anlasmazhgin ¢ziimiinde
aracilik yapilmasi da zorlasacaktir.

Ancak tersanenin kendisine bu dogrultuda giiveni tam ise ve ileride bu karari dogrultusunda
zarara ugramayacagini disuniyorsa bu kabul edilebilir bir yaklasimdir ancak énemli riskler

Eger armator | - Armator ile yakinlasmak ve isi alabilmek icin 6ncelikle bu grubu ikna etmek gereklidir,
tersaneye kendi | - Broker ya da araci frma dncelikle kendi misterisinin ¢ikarlarini koruyacaktir,

brokeri aracili§i | - Bu gruplar genellikle armator ya da tersaneden daha tecriibeli olup, 6zellikle cahstiklari
ile dogrudan armatori koruyacak sartlarin olusturulmasi hususunda tersaneyi zorlayacaklardir.

geliyor ise;

4.b. Armatorler acisindan degerlendirme:

Benzer sekilde armatdrlerimiz agisindan da yukaridaki
durumun tersi s6z  konusudur. Armatdrlerimiz
yurtdisindaki tersanelerle olan yeni insa ve tamir
gorismelerine herhangi bir broker ya da acenteleri
olmadan dogrudan gidebilmektedir. Ancak, her ne kadar
broker ya da acenteler ilk asamada armatér frmalardan
daha gui¢stiz gibi gozikse de aslinda durum bunun tam
tersidir. Clnka;

- Armator frma tersaneye belirli sayida talep ile
giderken brokerlar daha genis musteri toplulugu
ile tersaneye gitmesi nedeniyle daha avantajli
olmaktadir,

- Ozellikle kendini kanitlamis ve taninan brokerlar/
acentalar ve ilgili bolgedeki partnerleri tersane
tarafindan armator frmalara gore daha fazla ciddiye
alinabilmektedir,

- Broker frmalar ya da acentelerin kontrat tecriibeleri
ve tersane hakkindaki bilgileri dogal olarak daha
fazladr,

- Bazi acenteler ve brokerlar yurtdisinda bazi ek
avantajlar saglayabilmektedir.

Burada bu konuda kendi calismalarimizdan yukariyi
destekleyici  ornekler verilirse, yurtdisinda yerli
armatorlerimize yonelik olarak ortak calistigimiz
yabanci acentalarimiz senede yaklasik 50 gemiyi Cin
tersanelerine gotirmekte ve bu sayida gemi gotiirmenin
ve bu sayede taninmanin da etkisiyle dogrudan oradaki
tersaneye giden armatdre gore daha avantajli teklifer elde
edebilmektedir. Ek olarak ulasim ile kalacak giderleri
harig Ucretsiz ingilizce ve Cince bilen miihendis destegi
tamirde saglanmaktadir. Ayrica Japon tersanelerinde
armator istegiyle maker listlerin de@isiminde yardimci
olunmaktadir.
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4.c. Oneri ve tavsiyeler

Yukaridaki sebeplerden o6tirli gerek tersanelerimizin
gerekse armatorlerimizin kontrat ve sonrasinda sikintili
ginler yasamamasi ve Kkendi broker/acenta ya da
danisman frmalarini kullanmamasindan dog@abilecek
daha yiksek maliyet ve zararlarla karsilasmamasi igin
kendileri icin calisacak broker ve danismanlik frmalarini
her bir siparis ya da talep basina farkli da olsa éncelikle
belirlemesi tavsiye edilmektedir.

Bu konuda en temel yaklasim yabanci broker frmalar
ve avukat gruplariyla anlasmak gibi gozikse de maalesef
bu gruplar yasadiklari bolgenin c¢ikarlarini her ne
kadar saklasalar da korumak zorundadir. Clnki temel
musterileri ve asil is hacmi o bolgelerdedir.

Bu nedenle bu konuda her ne kadar secenekler az olsa ve
yurtdisi hasimlarina gére daha tecriibesiz gibi gorulseler
de (ki bu bazi agilardan hig de dogru degildir) yurticinden
kisi ya da gruplarla anlasmak daha iyi bir yaklasim gibi
g6zukmektedir. Bu kisiler sadece broker ya da avukat
olmamali her iki gruba da yer verilmelidir ve bu kisiler
tersaneciligi yeterince tamimahdir. ilave bir husus ki
bu dogrultuda ikinci el alim-satim brokerlari sadece
armatdrler ile ¢alisiyor olmalari nedeniyle bazen yeni
insalarda yetersiz kalabilmektedir. O nedenle anlasilacak
avukat ve brokerlarin tersane sektdri bilgisi ve gegmis
deneyimi sorgulanmalidir yoksa bir de o konuda zaman
kaybedilecektir. Ayrica nasil tretimde dizayn frmasinin
pencereden yapti§i dizayni Uretim esnasinda goérebilmesi
distincesi haiz ise bu gruplar da yakinda olmali ve yaptigi
yonlendirme ve calismalarin neye mal oldugunu gérmeli
ve gereginde hesabini verebilmelidir. Ancak bir yurtdisi
brokerin ya da avukatin bu yaklasimi gostermesini
beklemek gercekte oldukca zor hatta imkansizdir. Bu
konuda da hepimizin gayet iyi bildigi olumsuz yabanci
broker érnekleri yasanmistir. Ayrica yerli broker, tersane
ya da yerli armatorden gerekli destedi aldigi sirece bu
tarafta olacak ve yurtdisinda ishirligi yapti§i tarafara



karsi musterinin hakkini gercek anlamda koruyacaktir.
Son olarak gercek bir broker ya da avukat misterisinin
ihtiyaclarini en iyi bilendir. Bu da ayni ortamda nefes
alabilmeyi gerektirir.

Dolayisiyla, elindeki gemiyi satmak ya da yeni insa
yaptirmak isteyen armator ya da yeni insa ya da resale
yapmak isteyen tersane asadidaki hususlari oncelikle
belirlemelidir;

- Oncelikle guvenilir ve mimkiinse yerli bir broker
ve avukat ile anlasilmahdir (bu durum tersane
insiyatifndedir),

- Sirket adina bu konularda aktif gorev alacak tek bir
sOzcu belirlenmelidir ancak bu sézci her konuda
sirket adina tek agizdan goriisebilme yetisine ve
otoritesine sahip olmahdir.

- Bu sozcu ve var ise broker ve avukat sirket
yetkilileriyle bir oturumda goriserek isin kapsami,
sorumluluklar,  yetkiler  (zerine  goriserek,
tarafimca ortaya atilan ancak kaynagi proje zaman
hesaplamalarinda da kullanilan beta dagilimina
dayali bir yaklasimla ilgili gemiye ait bir fyat
skalasi belirlemelidir (bu skala gerektiginde revize
edilebilir olmalidir);

o a:en koétimser fyat,

b: en olasi fyat,

o c:eniyi fyat

Yukaridakiler dogrultusunda basarili bir fyat:
(at+4b+c)/6 olacaktir. Ancak, bu fyat kadar
anlasilan kosullarin da basarili olmasi gerektigi
de unutulmamalidir. Bir dider husus da bahse
konu calismanin gerceklestirilecegi zaman
diliminin de tanimlanmasidir.

- Dolayisiyla, ilgili tarafarla sirket sozcisu ve
brokerlar (gerektiginde avukatlar da dahil olmak
lzere) gorusmelere baslamali ve belirlenen
zaman diliminde en efektif sonuca ulasmak igin
calismalidir.

Yukaridaki ¢alismalarla ilgili daha fazla detay vermek
mimkindlr ancak burada bitin hususlara deginmek
maalesef mimkin degildir.
Benzer bir yaklasimin tamirler icin de olusturulmasi
ve bu konuda yerli muttefk broker ve acentelerin
kullanimasi ayrica armator ve tersane yararina olacaktir.
Buglin Avrupali armatérlerin ¢cogu yurtdisinda tamir
ve yeni insalarda ulusal tamir acente ya da brokerlarini
kullanmaktadir, bunlara diinyanin en 8nemli Flolarindan
birine sahip ve denizcilik konusunda en tecriibeli
tlkelerden biri olan Yunanh armatdrler de dahildir.
Her ne sartla olursa olsun tersane ya da armator higbir
zaman kontrolu elden birakmamali, calismanin devami
hususunda gereken tam destedi yukaridaki kisi ya da
gruplara verirken her siiregte isin tam anlamiyla icinde
olmalidir. Clink{i sonunda kari da zarari da edecek tersane
ve armatoriin kendisidir.

Kisaca aract frmalarin ve danismanlik gruplarinin

ihtiyaclarina da de§inecek olursak, asa§idaki sekilde

Ozetlemek mimkiindur;

O

1. Tersane hakkinda gergek ve dogru bilgiye sahip
olmak,

2. Tersanenin teklif verilecek isi yapabilecegine
dair gercek guven,

3. Tersanenin Ust duzey yoneticilerinin ve gercek
karar vericilerinin tam ve zamaninda destegi,

4. Yaptigi hizmetin karsiligini tam ve zamaninda
anlasilan sekilde alabilmesi (maalesef bu
konuda gecmis donemde olumsuz ornek ve
davraniglar yasanmistir).

5. Sonug

Gemi insa ve tamiri diger sektorlere gére daha yiiksek
rakamlar ve riskler iceren ¢alisma alanlaridir. Bu nedenle
etkin pazarlama, teklif verme ve kontrat gériismelerinin
6nemi oldukca buyuktr.

Dolayisiyla her armator ya da her tersane teklif verme
ya da kontrat gorismeleri hususunda stratejilerini
belirlemeli ve donemsel anlamda revize ederek
kullanmalidir. Bu konuda yardimci hizmetler olarak
adlandirilabilecek broker, acenta ya da avukatlarin
kullanilmasi ya da kullanilmamasi tamamen bu
gruplarin tasarrufundadir. Ancak bu konuda her tersane
ya da armat6r kendi imkanlari ve deneyimi 6l¢lsinde
muhakkak bir yol ¢izmeli, diinyanin bu konudaki sayili
armatdr ve tersanelerinin dahi bu hizmetleri kullandig
unutulmamahdir.

lyi yapilan bir kontratin ve is anlasmasinin 6nemi
blyuktur. Kontrat sonrasinda yapilabilecekler ise yapilan
yanlislarin dizeltilmesini karsi tarafa rica etmekten 6te
gecemeyecek ¢ogunlukla da karsi tarafa énemli tavizler
verilmedikge kabul gdrmeyecektir. Kontrat ve teklif
goriismelerinde daha yogun emek harcanmasi ve uygun
organizasyon ile yardimci hizmetlerin kullaniimasi,
bu konuda gerekenlerin yapilmamasi nedeniyle ileride
olusan kayip ve zararlardan daha az maliyetli olacaktir.
Her ne suretle olursa olsun kontratta yapilan yanlislarin
ileride telafsi daha zor olsa da mimkin olabilmektedir.
Bu konuda kontratlar ve dider unsurlar bazi broker ve
avukathk frmalari tarafindan degerlendirilmekte ve bazi
kurtarici ¢ozumler bulunabilmektedir. Bu nedenle Gimit
hichir zaman kesilmemeli ve teslimiyetci bir yapiya
dénidlmemelidir.

Ayrica her turli basarisizlikta asa§idakilerin sirket
yonetimince cevaplanmasi ve ileriye donik c¢ozumler
gerceklestirilmesi faydal olacaktir;

- Ulasilmak istenen neydi? Ne oldu, nereye geldik?

- Ters giden neydi? Basarisizhiga yol acan
uygulamalarimiz neler olabilir?

- Eksiklerimiz var miydi? Varsa neler?