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1 — Mecmuada negredilmek iizere gdnderile-
cek yazilar yazi makinasile iki kopya ya-
zilmig olacak ve satirlarin arasi sik olmi-
yacaktir. Yazlarla birlikte génderilmis
gekillerin ¢ini miirekkebile geffaf kagida
¢izilmig olmasi, fotograflarin parlak re-
sim kéigdina net olarak cekilmig olmasi
lazimdir,

2 - Gonderilen yazi ve resimler basilsin  ve-
ya basilmasin iade olunmaz.

. Nesredilen yazilardaki fikir ve teknik ka-
naatlar miieuiflerine ait olup Gemi Mii-
hendisleri Odasimi ve mecmuay: ilzam et-
mez.

4 -~ Basilan terciime yazilardan dolay1 her
tirlii mes'uliyet miitercimine aittir. '

5 — Mecmuadaki yazilar kaynak gosterilmek
- sartile bagka bir yerde nesredilebilir.
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Marakaz Gemisi kazanlarinin komirden

akar yakita tahvili ile ilgili disinceler

1938 senesinde Almanya’da inga ettiril-
mig bulunan MARAKAZ ve SUS gemiler1 22
senelik hizmetten sonra biiyik tamire alin-

miglar ve bu meyanda tiirbin olan ana ma-

kinalar1 Almanya’da tamir ettirilmig ve ka-
~ zanlar1, akar yakit yakma tesisati Avustur-
ya'dan getirilerek, komiirden akar yakita tah-
vil edilmislerdir.

Marakaz gemisinin 1963 senesi sonlarina -

dogru isleri tamamlanmig, ancak boyle biu-
yiik tamir ve tadilleri miiteakip mutad olan
seyir tecriibesine c¢ikildiginda kazanlardan
gerekli buhar mikdar1 alinamadigimdan, tam
siir’atta 250 dev./dak. yapan pervaneler an-
cak 130 dev./dak. ile ¢aligtirilabilmis ve ana
makinalardan 1/4 takat dahi alinamamisgtir.

Kazanlar Sekil 1 de gorildigi gibi SC-
HULZ - tipi, su borulu kazan elup, borula
r1 tersane tarafindan tamamen yenilenmig,
eskiden diiz boru kangallarindan miitesekkil
ekonomayzerleri kanath borulu ekonomayzer-
lerie degisgtirilmis; duvarlar ve izolasyon ta-
mamen yeniden yapilmis ve yine Sekil 1 de
goriilen tertipte 3 er adet bornerle teghiz edil-
miglerdir. Evvelce mevcut kapalh kaxan dnii
draft sistemi aynen muhafaza edilmistir,

Kazanin teorik hesaplarinda, %84 verim
hesabile, beher kazanin eski kapasitesi olan
Dh = 8,5 t/h buhar vermesi icin, elde edi-
lecek buhar durumu pp = 23 atii, tp =350
8C ve besleme suyu sicakh@ fit hiterden
sonra te=100 *C alinarak, yakit harcam

Dh. (ip — io ) __ 8500. (747 - 100)
- nK. Hu 0,84.9600
kg/h bulunmustur.

Bh — 685

Yazan. Y. Miih. Mehmet Cakir

[lk tecriibelerde yukarda teorik olarak
hesap edilen yakit mikdar ile 8,5 t/h hk ka-
zan kapasitesi elde edilemedigi, cekmenin iyi
olmadigi, baca gazlar1 sicakhiginin 180 - 200
°C bulundugu, hava isiticisi arkasinda CO;
mikdarinin %4-6,5 oldugu miugahede ve tes-
bit edilmigtir.

Baglangigtaki tecriibelerde goriilen bor-
ner ayarsizliklarile hava konilerindeki bazi
hatalar giderildikten sonra yukardaki yakit
miktari ve hatta daha fazlasi ocakta iyi ve
dumansx olarak yakildigr halde CO; mikda-
rinin ¢ok diigiik bulunmasi kazanda cok bi-
yuk bir hava fazlasinin mevcudiyetini gas-
termektedir. Ancak bu hava fazlasinin ;

a) Bornerlerin hava tevzi sandigindan mi
b) Kazan zarfindan olan kagaklardan mi
c) Hava isiticisindan olan kacaklardan mi
lleri geldigi baslangicta tespit edilememistir,

a halinde meydana gelecek durum Gemi
Mecmuas: Nisan 1964 Say1 15 de c¢ikan bir
yazida incelenmigtir. Burada ayrica asir1 ha-
va fazlasinin ocaktan itibaren gaz sicakhigini

- dolayisile 1sitma yliseyinden gegen 1s1  mik-

dar1 tizerine miessir olan At sicakhk farkfgn
da azaltacagini ve bunun neticesi kapasite
uzerinde zararl tesirini gosterecegfini de 1la-
ve etmek lazimdir.

¢ halinde kapasitenin elde edilememesi
icin normal olarak bir sebep yoktur. Bu hal-
de ancak baca gazi sicakhg anormal duger.
Kapasitenin elde edilememesi, bilhassa ocak-
ta stabil ve kabili ayar iyi yanma olmasi ha-
linde, 1sitma yiizeylerinden, bilhassa buhar-
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lastiric1 yiizeylerden, tam olarak istifade edi-
lemedigini gosterir. Bu da, biitiin borularin
degistirilmesi hallerinde, boru taksimatinin
borular ‘arasinda gayri muntazam veya gaz-
lara biitiin yiizeyleri yalayacak istikamet ve-
rilememis olmasindan veya radyasyon yuze-
yinden tam manasile istifade edilememesinden
ileri gelebilir. Isitma yiizeylerinden gerekli
1sinin ge¢medigini gosterir en bariz tezahir
baca gazi sicakhginin yiikselmesidir. Fakat
kacak hava dolayisiyle baca gazi sicakhigi
diiserek normalmis gibi gdériiniir ve bu da
alakalilar1 ¢ok aldatici sonucglara sevkedebi-
lir.

b halindeki tesir a ve ¢ deki tesirlerin
kombine halidir ve muhakkak bir mikdar ka-
pasite diismesine sebep olur.

[Ik menfi neticeleri miiteakip islah babin-
da yapilan biitiin ¢alismalar borner tertibi
iizerine teksif edilmig ve fazla yakit yakma-
ya yoneltilmigtir. Bu maksatla kazanlarin
borner tertiplerinde gerekli degisiklikler
yapilmigtir. Nitekim, ekli tablodan da go6-
rilecedi vechile, belli bagh li¢ tecriibede ya-
kit mikdarile kazan 6nii hava basinci da 80
mm SS ndan 115 mm SS na kadar yikselti-
lerek beher kazanda 650 ila 900 kg/h yakit

yakilmigtir.

Kazanlardan elde edilen buhar mikdari
6lclilmemis olduguna gore, ekli tirbin dev-
ri (takati) - buhar harcami egrisi ve asagi-
daki diigtincelerle tecriibelerde elde . edilen
buhar mikdarlarini hesaplamaya g¢aligalim :

llll

20,5 ata, buhar sicakh$1 tp= 330 °C, kon-
denser basinci pko = 0,055 ata ve pervane
devri n = 250 dev./dak. sartlarinda iki adet
ana tirbinin toplam buhar harcami De =

13900 kg/h olduguna gore efektif o6zgulu bu-

har harcami :

DR 13900
R AEN S 3460

— 4,025 kg/PSh

Buna gore efektif tirbin verimi :

632 s 1,632

dir.

4

Marakaz gemisi tecriibelerindeki sartlar :

pD =20 ata, tp = 280 ¢C, pko =}J0,075
ata olduguna gore, ayni tirbin verimi kabul
edilerek, buhar harcamindaki artig :

63240 Bt 632
4.45 - 4,025 s
4’025 . 100 =, /010,6
bulunur.

[II teeriibe 1 nci seriye gore tiirbinlerin
toplam buhar harcami :

~De Ill; 1-8000. 1,106 = 8850 kg/h

Yardimc: makinelerde % 20 bir buhar
harcami kabul edilerek, 2 kazandan beheri-
nin saatte verdigi buhar mikdar :

Db i L :?1*20 118800); 21*29=5300 kg/h

Kazan verimi :

Dh. (iD -lo 2 5300, (_?5_9—'100)
Bh . Hu 750.9600

K 11, | e =(),49

“Ayni hesaplarla :

Dh 11,2= 5600 kg/h

- nK 11.2 == 0,48
bulunmaktadir.

Dhii1.2 = 6450 kg/h
nik 1112 == 0,52

Yine ekli tablodan goriilecegi vechile,
son tecriibede ekonomayzer oOnilinde %8,6-10
bir CO, mikdar:1 ol¢tilmusgtur.

‘Bu olcii yeri ile ocak arasinda CO; mik-
dar1 olciilememisse de alev durumuna, tak-
riben Olciilebilen ocak sicakligina gore ocak-
ta %11 - 11,5 aras1 bir CO, mikdar: tahmin
ve hesap edilebilir. Bu da ekonomayzere ka-
dar hava kacaginin az oldugunu ve buradan
itibaren fazla mikdarda havanin duman gaz-
larina karisarak CO, yiizdesini dugurduginu
gosterir.

Yukardaki izahattan sonra 8,5 t/h buhar
elde etmek igin nigin normalin listiinde yakit



yakilmasi icap ettigini ve hatta daha  ileri
giderek, bu kazanlardan hali hazir durumla-
r1 ile neden 8,5 t/h kapasite elde edilemiye-
cegini kisaca hulasa edelim :

1 — Verim cok dusiiktiir, zira verimi ta-
yin eden kayiplardan

a) Olciilen baca gazi sicakhigina ve ka-
cak hava da nazari itibare alinarak hesapla-
nabilecek baca kaybinin 1.2 tecriibede %
20 nin ustiinde oldugu, }

b) Zarf kayiplarinin, korigiin saatte 40-
50000 m? taze havayr devamli surette kazan
dairesine basmasina ve kazan dairesinin mu-
azzam bir dis ylizeyi olmasina ragmen bil-
hassa hususi hava kanallarile nispeten serin
tutulmaya caligilan kazan oOni sicakhginin
50 oC yi asmas!l muvacehesinde, ne muazzam
bir yekiina ulastig1 (basit ve fakat oldukga
tahmini hesaplarla %14 civarinda oldugu)

diisuniilecek olursa, ocak kayiplar1 nor-
mal hadlerde dahi olsa, verimin en iyl bir
niyetle %60 civarinda olabilecegi kolayca
goriiliir. Bu verim ile de ancak 960 kg/h lik
bir yakit harcamile 8;5 t/h hk bir buhar ka-
pasitesi elde etmek imkani mevcuttur. Yu-
kardaki tecriibe neticelerinden gorildigu gi-
bi hakikatte %60 verimin cok dununda ka-

Jlinmastir.

2 — Bilindigi gibi bir kazanin azami ka-
pasitesi mevcut azami draftla hudutlandiril-
mistir. (Gemi mecmuas: say1 15 deki Buhar

Kazanlarinda hava fazlasinin kapasite ve ve-
rime tesiri baslikh yazida Sekil 2). Binaen-
aleyh Marakaz gemisi kazanlarinda fazla ya-
kit yakmakla, ancak kazan dairesinde elde
edilebilecek azami 120 mm SS hava basinci-
nin ve mevcut bacanin tevlid edebilecegi a-
zami draftin miisaadesi nispetinde bir kapa-
site elde etmek imkani mevcuttur. Esasen
stabil olarak yakilabilecek azami yakit mik-
dar1 da bir taraftan bu drafta baghdir.

Su halde diisiik verim muvacehesinde is:
tenilen 8,5 t/h kapasiteyi elde etmek i¢in ge-
rekli yakit mikdarini yakabilmek ve yakit
mikdari nisbetinde artan gaz hacminin geg-
mesi icin lizumlu hizlardaki ¢ekme kayipla-
rin1 da karsilayacak lizumlu drafti elde etmek
icin ya kazan dairesi basincim arttirmak ve-
ya, bu ¢are personel c¢aligmasi bakimindan
mahzurlu goriiliyorsa, hava 1siticis1 - ocak
arasindaki hava basinci kayiplarimi azaltir-
ken borner sayisim arttirmak ve bir kisim
bornerlerin havasini direkt olarak kazan da-
iresinden vermek gibi carelere bas vurmak
icabetmektedir,

Tecriibeler neticelerinin tahlilinden do-
gan bu diiglinceler, Marakaz gemisi kazanla-
rinda normal verime yakin verim saglayacak
sartlar temin edildigi takdirde, problemin
halledilebilecegi kanaat:ni kuvvetlendirmek-

tedir.

Not: Yazidaki tahlil ve hesaplarda tec-
ritbelerdeki Olciilerin sihhath yapildig: kabul
edilmistir. ' -

i
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S/S5 MARAKAZ
TECRUBE NETICELERI

\

Lo NG - I I Ir
TECRUBELER 8-5-64 20-5-64 | 28-5-64
- Rihtimda Seyirde Seyirde
4 NCi SERI
{4 {14 Kapali
Barner tertibi ) 0 O ©
Memeler (MNozullor ‘ o) iii(o O
.( ;?:, 4?4 ? A M? c? fq 4 ?4
Kazan Daires)’ basmect mm IS 80 90 110
Baca gaz sicakligi . ol 190 200 200
1 C 0, ( Erhiter ar&asx) % 4 4,4-6 4
CO; (Eko 5n5)  Jo o P o
Bubar basines sicakligs #flyc':" 20-22 /35 0-3%0|20-22 / 350-380| 20-22 / 350-380||
Turkin devry (Pervare) /] o 190 200
Ay Hafk | 650 750-800 | 750-800
2 NCl SERI
' {6 { ‘J’ 2
| Borner tertib/ ve b O A 5 O
ﬁem:e/er ( /Vazﬂ//ar) 4,6 1,6 ? fﬁ E‘é ? ;?f ?,4 ?Q ? 5
Kazan Qoiesi bosnes mm SS| 856-30 v, 10- 115
| Baca gaz) sicaklizi Ci 200 200 250
| COy ( Erbiter arkas) % 4,2 ) 4
C Oy ( Eko 5/?1;) % izh i 8,6- 10
Bohar basner [secolligs ' 120-22/360-380| 20~22/350-380) 20-23 /350-380
Dev _ A}
| ZZrbr  ofevri (Pervane) e%ﬂ/ﬁ S 205 220
,. gﬁf Z::’g)' Jf.s/ k Y60 800-~850 850~300




Sanayideki Emelk Degerlendirme
Sistemleri Arasinda Kiyaslamalar

Sanayide ileri gitmis memleketlerin muh-
telif nev’i is yerlerinde emegi istihsalin bir
fonksiyonu olarak degerlendirmek maksadiy-
la etiidler yapilmig ve her ig yeri kendi bin-
yesine en uygun gordigli emek degerlendir-
me sistemini tatbik edegelmistir. Burada zik-
redilen ‘““Emek Degerlendirilmesi” mefhumu-
nun, miiessesenin miistahsil ve gayrimiistah-
sil elemanlarinin saat ticreti ve maaglarinin
tesbitinde esas olan ‘ls Degerlendirilmesi”’
ve “Liyakat Siniflandirilmasi’”’ anlamlan ile

sik sik karistirildigini zikretmek faydali ola- _

caktir. Cok kisa.olarak hatirlatmak isteriz ki
“ls Degerlendirilmesi’’
hizmetin ifas1 icin muhtelif faktorler yoniin-
den igin degerinin tesbiti, ‘““Liyakat Siniflan-
dirilmasy”’ o ise uyabilme bakimindan perso-
nelin minimum ve maksimum belirli limitler
arasinda siniflandirilmasi, “Emek Degerlen-
dirilmesi’’ ise belirli bir siire icindeki istih-
salle — hatta daha genis anlamda, yapilan
hizmetle — ilgili olmak iizere sarfedilen eme-
&in degerlendirilmeiidir,

Personele yaptig1 hizmetin karsilig: ola-
rak tcret 6deme sistemlerinin en eskisi, ha-
len de maateessiif ekser? is yerlerimizde tatbik
etmekte bulundugumuz, sabit saat ticreti sis-
temidir. Bu sistemin c¢aligan1 rahathga sev-
‘ketme tesiri goriildiikte istihsalle orantili ola-
- rak saat ilicretini arttirma yoluna gidilmis ve
boylece “Gotiirti sistem’ veya ‘“Parca akor-
du” da dedigimiz parga basina veya hizmet
basina para o6deme gekli tatbik edilmistir.
Fakat zamanla bu sistemin tatbikinde de basg
ka bir mahzur ortaya ¢ikmistir. [gci biraz da-
ha kdar edebilmek gayesiyle insan tistii bir
gayretle caligmis, ‘boylece kisa zamanda vii-

8

tarif edilebilen bir

Yazan : Y. Miih. Hasmet Tan

cut¢a yipranmig, bundan sonra normal ranp
maninida veremez hale gelmigtir. Halbuki ig-

¢i muessesenin asli elemandir. Bazi hizmetler1-

pazarlikla, belirli bir siire icin tutulan elem-
anlara verilse bile ana mevzular1 i¢in miies-
sasenin asli elemanlar1 mevcut olmahdir ve
ticari bir miiessese bu elemanlarinin 15 - 20
sene sonra dahi ayni tempo ile ig ¢ikarmala-
rint temine caligmalidir. Bu g6riis bir takim
akort sistemlerinin ortaya c¢ikmasina sebep

olmustur.

Biitiin aksrt sistemlerinde is¢inin igi c¢a-
buk — ilerde tarif edilecek standart zaman-
dan once — yapmasindan dogacak kar, sis-
temine gore degisen nispetler dahilinde, isgi
tle igveren arasinda bolusilir. - Parca akor-
dunda oldugu gibi kdrin tamami isciye ve-
rilmediginden is¢i kendisini asir1  derecede

yipratmaz.
Muhtelif akort sistemlerinin  birbirleri ile

mukayeselerini yapabilmek icin bu sistemleri
aynl notasyonlari kullanmak suretiyle formiile
etmek lazim gelmektedir. Bu etiidimiizde
asagidaki notasyonlar kabul edilmistir:

T = Kesif saati (igin bitirilecegini ta-
sarladigimiz standart zaman)

A = Fiiil saat (isin bitirilmesi icin bil-
fiill sarfolunan zaman)

S = Kazanilan zaman (T-A)

E. = lsin hitaminda isciye 6denecek pa-
ra (Maliyet)

R = Iscinin normal saat iicreti (akort
calismadig1 zamanlar)

Birbirleri ile kiyaslamak tizere sirasiyle
asagidaki akort sistemleri dikkat nazarina
alinmistir. | -



(a) Sabit saat tcreti sistemi,

(b) 1959 senesi Mart ayina kadar Halic
Tersanesinde tatbik edilen sistem,

(c) Halen Denizcilik Bankasi Tersanele-
rinde tatbik edilmekte olan sistem (Rowan
sistemi)

(d) Halsey sistemi,

(e) 1959 senesi Mart ayina kadar Cami-
alti Tersanesinde tatbik eailen sistem

(f) Parca akordu.

Yukaridaki siralamada, kesif saati (T=

Cetvel

100 saat) olan bir isin — biiyiik bir kesif
hatas1 sebebiyle— 20 saatta bitmesi halinde
muessesenin 0deyecegi para esas tutulmustur.
Bilahare kesif biirolar1 kuvvetli olmayan
miiesseselerin toplu akorda gitmeleri halinde
disiindiigiimiiz bir (g) sistemi —tadilli Ro-
wan sistemi— ilave edilmistir.

1

Bu sistemlerin maliyet yo6niinden muka-
yeselerini yapabilmek icin, kesif saati 100
saat olan bir isi, saat tcreti R=1.00 TL. olan
bir ig¢inin 90, 80, 70, 60, 50, 40, 30, 20, 10
saatte yaptiginda alacag1 paralar hesaplan-
mak suretiyle Cetvel [ ve buna gore Maliyet
Egrileri (Diyagram I) hazirlanmigtir. |

(b) (e)
(i 1959 sene- ~ [1939 senesi
A : si Martina (c) (d) Martina (f) (2)
(100 kesif 2abitaat kadar Ha-[ Rpowan | Halsey kaf:iar Ca:|  parca | Tadilli
S ticreti |lic tersane-| i _ | mialt1 ter-
saatlik isin _ | sinde tat.| Sistemi | sistemi | . . 4.| akordu Rowan
bitirilmesi igin [ *"*'*™ |bik edilen tatbik edi-
fiilen sarfedilen ~ sistem eh.dlatem l
saat)
Eo i (MBS AY IR 2 i) S L
100 100 100 100 100 100 100
90 100 99 93,3 9% | 100 95 4
80 100 96 86.7 92 100 89.2
e il I.._ i ¢ '
70 70 87,5 91 80 88 100 82:6
60 60 715 84 73.3 84 100 74.4
50 50 62,5 75 66.7 80 100 65
40 40 50 64 60 76 100 54.4
30 30 37.5 51 53.3 72 100 42.6
20 20 25 36 46.7 68 100 29.6
10 10 12,5 19 40 64 100 15.4
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Prim (7.) ! ol9glielarlzel2sl24[21176] 9] o
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DIYAGRAN Tl

Fiili adam saatlara gore prim degerleri-
nin tetkikinden kolayca goriliir ki is¢cinin 100
kesif saathik igi 60 - 65 saattan daha cabuk
yvapmasinda asir1 bir kazanci yoktur ve tat-
bikatta da umumwiyetle bu tempoda is cika-
rilmaktadir.

(d) Halsey sistemi :

Iscinin kesif saatindan arttirdigi miktarin

o b D !
o Ini Igglye - sinl miesseseye birakan bir

sistemdir. Umumi olarak E — A R+ % SR

(ve R = 1.00 T.L./saat; T 1.00 = saat igin
2

E = 3 A + 33.3) formiili ile ifade edilir.

llerde saat licretleri yoniinden yapacagi-
miz mukayesede de goriilecegi veghile bil-
hassa imalat ve ingaat iglerinin disinda ¢ok
miitenevvi islerle istigal eden, boylece stan-
. dartlar1 teskil edilmeyen miiesseselerin bu
sistemi kullanmaktan kat’i olarak sakinma-
lar1 gerekir.

(e) 1959 senesi Mart ayina kadar

Camialt: tersanesinde tatbik edilen

sistem :

Denizcilik Bankasi tersanelerinde orga-
nizasyon mevzuunda biiyiik hizmetleri dokun-
mug bir meslekdagimizin Halsey’den 6rnek
almak suretiyle tesis ettigi bir sistemdir.

1

Kazanilan saatin —- i yerine % 60’1n1 isciye

birakir. Zamanin sartlarina gayet iyi uydu-
rulmus ve iggiye akort. sevdirilmigtir. Fakat

Halsey sisemi i¢in 6ne siirdiigiimiiz mahzur

bu sistem i¢in de fazlasiyle varittir. Ust ka-
deme idarecilerinin verilen kesifleri ariz amik
tetkikini icap ettirir. E = AR -+ 0.60 SR for-
milu ile ifade edilir., (R = 1.00 T.L./saat;

T = 100 saat)i¢in kisaltilmisg sekil E = 0.40
A-} 60 olur.
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(f) Parca akordu :

Bu sistemde maliyet “A” ya tabi degil-
dir. E = T . R ile ifade edilir. E=T . R=
Sabit (R = 1.00 TL/saat; T = 100 saat i¢in
kisaltilmig sekil E = 100 olur.)

Biitiin sistemlerin bilhassa Halsey siste-
mi ile Camialti tersanesinde 1959 dan Once
tatbik edilen sistemin — ki, bu sistemlerde
maliyetin fiili saata gére degisimi lineerdir—
hususiyetlerini takip edebilmek bakimindan
yukarda denedigimiz tarzda maliyetlerin etii-
dii faydahdir, Fakat ig¢inin kisa streli ve
kesik kesik akortlar yerine uzun siireli tek
akort veya devamli muhtelif akortlar almasi
halinde ig¢i yoniinden ve miiessesenin mun-
ferit akortlar yerine miimkiin mertebe toplu
akorda gitmesi halinde miiessese yoniinden
maliyetin nekadar zamanda teessiis ettiginin
bilinmesi zarureti, bizi, akort tatbikiyle hu-
sule gelen degisken saat lcretlerini etide
sevketmektedir,

Maliyet ifadelerini tesis etmis bulundu-
gumuza gore degisken saat tcretlerini elde
etmek icin bu degcrleri fiili saatlara bolmek
kafi gelecektir. Boylece: /

(a) Sabit saat licreti sistemi :

E. .
e R (Sabit)

Sistemin adina uygun bir ifa-
de... Filhakika R her isci igin
ayr1 ayri sabit blr degerdir.

(b) 1959 Mart aymna kadar Halig
Tersanesinde tatbik edilen sistem :

1) A =080 T igin -%—= 1.25R = Sabit
e b s b
. < < T
2) 080 T=A=<1.25 T icin N R
3) A = 1.25 T ig¢in %z 0:80 R = Sabit
Orneklerimizde R=1.00 TL/saat, T—100
. B E 100
s;at allndiﬁlqdd. 1)-}5:*1.25, 2)—A—~——r ,3)
AN 0.80
% nin A ye gore degisimi — zarar da na-

zar1 dikkate alinarak —asagidaki diyagramla
gosterilebilir.



4 DITAGRANMN I
100 ﬁ?p —\E\W__,f |
0,80 |>=

Q>

?

—= A (Saat)

80 100 125 200

Bu diyagramda gosterilen dogru ve hi-
perbol parcalart diyagram Il de gosterilen
' dogrularin tirev egrileridir.

[scinin isi I noktasinda bitirmek tizere
kendisini ayarlamasinmin sebebi diyagramin
tetkikinden goriilecegi vechile I noktasindan
geriye dogru — 80 saattan daha dusik fiilf
saatlara dogru —— saat licretinin artmamasi
keyfiyetidir. |

[sci 100 kesif saatlik isi 80 saatta bitir-
digl takdirde normal saat ticretinin %25 faz-
lasin1 alacak, fakat bu fiili saat1 faraza 60
saata dugurdigil takdirde %25 yerine daha
yiiksek bir yilizde alamiyacaktir. Ustelik,
mecmu aldig para 8p saat yerine 60 saatin
parasl olacak, igci fiili saat1 80 den 60 a in-
dirmek icin sarfettigi gayretin karsiligini
goremiyecektir.

Bu mahzur ve maliyet etiidi bahsinde
zikrettigimiz sik sik geri hesap yapmiya mec-
bur olma mahzurlar1 Denizcilik Bankasi TAO
tersanelerinde 20 Mart 1959 danberi tatbik
edilen Rowan sisteminde mevcut degildir.

(c) Rowan sistemi :

Maliyet ifadesinden

E . S
S = T — A oldugu ve orneklerimizde
T = 100 saat, R = 1.00 TL/saat kabul edil-

diginde formiil

B 9 A
AlLTs 100

Eger iscinin degigken saat licretinin nor-
mal saat licretinin ne derece 1stiinde oldu-
ganu ayri olarak ifade etmek istersek ve
prime tekabiil eden saat ticreti farkini (p) ile
A
100

R elde edilir.

seklini alir.

olur. p

gosterdigimiz takdirde p = 1

nin A ya gore degisimi asagidaki diyagram-
la da gosterilebilir.

il _D/I)‘?‘\C‘}/QAM Ve
2
E
R
O -a— A (Saaf)

s

100

Daha evvel maliyet bakimindan ve yu-
karda saat licreti yoOniinden ana hatlar ile
etiid ettigimize gore bu sistemin ne nispette

- kar verdigi hususunda idarecilerimiz arasin-

da bazan izhar olunan farkh goriigler tizeri-
ne daba vakif olarak parmak basabiliriz,
Filhakika Rowan sisteminin azami % 25 e
kadar kar verdigini ifade edenlerin yanisira
%50 ve hatta % 100 e kadar kar verdigini
iddia edenler olmakta ve tarifler iizerinde
luzumu kadar durulmamas: sebebiyle cok ke- -
re fikir teatilerinden' bir neticeye varilamadi-
g1 goriilmektedir. Isin enteresan tarafi miina-
kagalardaki biitiin goriislerin bir bakima dog-
ru oldugudur. Fakat arkadaslarimizin cogu-
nun sistemi timi ile tetkike zaman ayira-
mamalar1 sebebiyle bu go6riis farklar1 husule -
‘gelmektedir. Her seyden Once kar yiizdesi-
nin maliyet yoniinden mi saat iicfeti yoniin-
den mi tesis edildiginin ve gene yiizde ifa-
de olunurken kesif saati ile fiili saattan han-
gisinin esas alindigimin belirtilmesi icabeder.

Diyagram III te 100 kesif saatlhik igsin 50

saatta bitirildigini diistinelim. Primin kesgif
saatina orani1 %25 olur, fakat fiili saata ora-
ni % 50 dir; bu hal icin diyagram V dahi
%50 saat licretini artimini gdsterir. [sin 40
saatta bitirildigini disiinelim; prim artmaz,
azalir. 60 saatta bitirildigi zaman alinan pri-
min ayni alimir. Fakat diyagram V ten go-
riiliir -ki saat iicreti %60 artmistir ve bu saat
ucreti artiminin limiti (teorik olarak yiiz ke-
sif saathk isin sifir saatta bitirilmesi hali)
%100 diir, *
(d) Halsey sistemi :

Maliyet

— R Loyl . R (ve R = 1.00 TL/saat

3L A

E

ifadesinden, umumi olarak 7

13



T = 100 saat icin E=l—l-3—3-)-§) ifadesi el-

AT
de edilir.
E

(b) ve (c) sistemlerinin birincisinde A

degerinin daima ‘“‘2R’, nin altinda olmasi,
ikincisinde 0.80 R ile 1.25 R arasinda sinir-
lanmis bulunmasina ragmen bu sistemde A

)
—> o lgin—= —> o dur.
Standartlar: teskil edilememis her hangi bir
is icin sihhatli bir kesif yapilmayip kesif sa-
atinin lizumundan fazla yiksek tutulmasi
halinde miiessese diisiik fiill saatlar i¢in bii-

yilk mali kiilfet altinda kalir. Miitenevvi ig-

Bu su demektir:

lerle istigal eden miiesseselerin bu sistemi

kullanmaktan sakinmalarinin sebebi budur.
Bunun yanisira ana mevzuu imalat olan mii-
esseselerin Rowan yerine Halsey sistemi
kullanmalarinda baz faydalar vardir.

(e) 1959 senesi Mart ayina kadar
Camialt: tersanesinde tatbik edilen

sistem :

olarak %

= 1.00 TL./saat

Maliyet ifadesinden, umumi

R+06Uin(veR

A
T = 100 saat ig¢in B = 0.40 + é--q) ifadesi

A
elde edilir. Halsey sisteminde oldugu gibi

E

A~ o igin — — o dir.

A

tem de miitenevvi islerle istigal eden miies-
seselerde cok dikkatle kullanilmadir.

Bu sebeple bu sis-

(f) Parca akordu:

%:—} . R ve hususi halde %z —-1:5%9
(d) ve (e) icin bahsedilen mahzur aynen bnnun
icin de varit. Zaten ad iizerinde, tamirat degil
belirli parcalar imali i¢in tasarlanmis bir sis-

temdir.

Bu sistemlerin degisken saat tlicreti yo-
nunden mukayeselerini yapabilmek icin, kesif

saatt 100 saat olan bir isi, saat ticreti R=1.00

olan bir ig¢inin 90, &0, 70, 60, 50, 40, 30,
20, 10 saatta yaptiginda saat iicretinin vara-
cag1 degerler yukarki ifadelerine gére hesap-
lanmak suretiyle Cetvel Il ve buna gore
Degisken Saat Ucreti egrileri (Dtyagram VI)
hazirlanmistir.

14

Tetkik ettigimiz bu akort sistemlerini 3
ana gruba ayirabiliriz:

1— Gerek maliyet, gerekse degisken sa-
at ucreti bakimindan lineer olan 8is-
temler. —(a) ve (b) gibi—

2— Sadece degisken saat ilicreti baki-
mindan lineer olan sistemler. (c) gibi.

3— Sadece maliyet yiliniinden lineer olan
sistemler. —(d), (e), (f) gibi.

Tamiratla igtigal eden miiesseselerin top-
lu olarak —is¢inin kismi azami ile— akorda
gitmesi halinde su sekilde bir akort sistemi-
ne ihtiyaclari olacaktir.

A) Normal tempoda risler icin — %865
T<<A< %80 T hali— oldukg¢a iyi

. kar versin.

B) Fevkalade hizli tempoda c¢alisilmasi
veya kesif hatasindan otiird isin cok
hizli tempoda yapilmis olarak miita-
lea edilmesi halinde —A<<%50T ha-

li— asir1 kar vermesin.

C) Toplu akortta biitin ekipler azami
akort kari aldiklar:1 takdirde mtuesse-
seye fazla kilfet —meseld % 30 dan
cok— tahmil etmesin.

A ve B sartlarinin yerine getirilmesi icin
yukarda zikrettigimiz gruplarin ikincisine
uyan —saat tcretine gore lineer— bir siste-
min tatbiki lazimdir. C sartinin tahakkuku
ise formiillerimizde ‘‘Prim’’ teriminin bir
katsayiyla carpilmasi suretiyle mumkiindir.
Bu takdirde tadilli Rowan sistemi olarak
adlandirabilecegimiz asagidaki sistemin tat-
biki tamirat miiesseseleri i¢in uygun olacak-
tare

(g)EmAR+0.60A.-,SI—,.R

Bu akort sistemi tzerinde fazla miitalea
beyan etmemize lizum yoktur. Zira Rowan
tetkik edilmistir. Ayrica bu (g) sisteminin
1 ve 6 No.lu diyagramlarda diger sistemlere

gore durumu goriilmektedir.,

Toplu akorda geciste bu sistem muvaf-
fakiyetle kullanilabilir ve ig¢inin ¢ok diisuk

. randimanla calishigr fazla mesaiden tamamen

sarfinazar edilebilir.

Yazimizi bir miiessesenin akort mevzu-
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unda takir etmesi gereken politikanin ana
hatlarimi belirtmek suretiyle bitirelim:
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1) Akort mevzular1 miiessesenin randima-

2)

ninin artmas ile ilgili olup, fevkalade
ehemmiyetlli bulunmasi dolayisiyle bu
mevzularda incelemelerde bulunmus
idarecilerin -

sOylecek yetkili idarecilerinin nezareti
altinda— miinazaralarda bulunmalari
ve bu toplantilarda miessesenin husu-

siyetine gdre alinacak kararlarin tat-
biki lazimdir.

Ana mevzular: tamirat olan miiessese-

T f (A) baginti-

si lineer olan akort sistemleri kullan-
mali ve toplu akorda gitme halinde
kar:1 biraz azaltmalidirlar.

ler Rowan tipinde

— miiessesenin son soOzi

3)

Buyiik isler alacak ekip geflerine —me-
sela bir teknenin ingaatimi kil halinde
alacak ekip sefine— 1ig bir pazarlik
sonunda verilmelidir.

Miiessese capinda toplu akorda gidiste
bu husus biraz aksayacaktir.

4) Birimleri teessiis etmis bir is —mesela

sa¢ isi— Kg./A.S. yerine TL/Kg. iize-
rinden verilmelidir. Boylece ekip sefi-
nin ticari zihniyetle hareket etmesi ve
mesela yiliksek saat tcretli igcileri eki-
bine almamak istenmesi saglanmig olur.
Tabiatiyla bu durumda kalite kontrolu
daha fazla ehemmiyet kazanir.

Buna ragmen doneler —ilerde de faydali

olabilmesi

miladhazast ile — TL./Kg. degil

Kg./A.S. tlzerinden tesis edilir.



1 — Gemi Ingaat Miithendislerinin genel-
likle dizayninda zorluk c¢ektigi

yaptig1 konu <ufak teknelerin hidrodinamik
yvoninden dizaynidir. Biliyliik gemilere ait
gayet genig bilgi malzemesi bulunmasina

mukabil, kiigiik teknelerin ekonomik deger-
leri sebebiyle hidrodinamik aragtirmalar,mah-
duttur. Ve biiyiik bir kismi nesredilmemis
bulunmaktadir. Zaman, zaman muhtelif aras-
tirma miiesseselerinin negretmis oldugu ¢alig-
malarin degerlendirilmesi suretile kiymetli is-
tifadeler yapilmaktadir.

Bu yazinin maksadi konu tlizerinde son

10 y1l zarfinda yapilmis calismalarin taranma-
si, yazarin ve meslekdaslarinin motorbot di-
zaynm sirasinda kargilastiklari enteresan prop-
lemleri ilgililere intikal ettirmek arzusudur:

Kugiik tekneler icersinde »Motorbot» lar
ehemniyet bakimindan\6nde gelir. Muhtelif
liman gorevlerinde, giimriik ve savunma mak-
satlarinda, tenezziih veya ticari isler gibi ces-
itli caligma alanina yayilmig bu teknelere her
Gemi Ingaat Miihendisi aldka go6stermis ve
dizayninda ¢esitli problemlerle karsilagmistir.

Teknelermin kiigikligli nisbetinde meslek
bakimindan bir ¢ok kimseleri yaniltan cesitli
konularla kagilagilmasi bakimindan motorbot-
lar uzerinde degerli tecriibeleri bulunan Ge-
mi Insaat Miihendislerinin kritik ve miitala-
larinin gormek faideli olacaktir.

2— Motorbotlari, tekne altlar1 geometri-
lerine gore muhtelif boliimlere ayirmak miim-
kundur. Bununla beraber, bu sinif tekneleri

a - Yuvarlak kesitli veya deplasman mo-
torbotlar1i, (round bottom motorbo-
ats)

b - Kayici motorbotlar
(planing motorboats

diye iki kisma ayirmak suretile tetkik etmek

ve hatalar

Motorbotlarin Hidrodinamik Dizayni

Prof. Dr. Kemal Kafalx
Gemi Ins. Y. Miih.

mutad olan yoldur. Hidrofoil tekneleri ayr
bir sekilde incelmek muvafiktir.

a. Sakin sudaki ilerleme hareketi esna-
sinda tamamen sephiye kuvvetleri ile suyun
direnci ve pervane (veya bagka vasitanin)
kuvvetlerine tabi bulunan motorbotlar: dep-
lasman tekneleri olarak anlamaktayiz.

Genel olarak yuvarlak kesitli motorbot-
lar ¢ok biiyiik bir hiz araliginda bu vasiflar
tasimaktad...

Belirli hizdan sonra suyun kaldirma (lift)
kuvveti hakim olmaya baslar ve sephiye kuv-
vetleri bu kaldirma kuvveti miktarinda aza-
lir.

b. Sephiye kuvvetlerinin azalmas: ve ye-
rine suyun kaldirma kuvvetinin tesir ettigi
halde motorbot kayici tekneler sinifi girmis
olur.

Genel olarak altlari diiz veya hafif ic
bikey ve koseli kesitli motorbotlar bu vas-
iflar1 tagimaktadir. Cok 6zel sartlarda yuvar-
lak kesitli motorbotlar kayici tekne vasiflar-
i1 kazanmaktadirlar, Her iki halde dalga
tesek kiilleri farkhdir. -

Yuvarlak Kesitli Motorbotlar :

Normal gemilerde kargilagilan genel hidrodi-
namik problemler bu sinif motorbotlar icin de
dogru bulunmaktadir. Tekne boylarinin

‘kiiciik, istenilen hizin boyuna nazaran buytk

olmasi sebebile yiiksek siiratli tekneler icin
hidrodinamik yonden ne talep ediliyorsa
yerine getirilmesi gerekir, '

Genel olarak Froude sayilar1 1 2-3.00 ara-
sinda bulunmaktadir. Bu sartlarda istenilen
su alti formu topluca diiz veya hafif i¢ bii-
key bir giris agisi, sephiye merkezinin bo-
yuna yerl motorbotun ortasindan kica dogru
%01-4 miktarinda olmak lizere tertip edilmeli-
dir. Gerekli denizcilik vasiflarinin temini igin
(yalpa, bas ki¢ vurma hareketleri dimen din-
leme, muvazene, su serpintisi, v s.)
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Ortada, parabolik bir enkesit, bagta lic-
gen kesit ve kifayetli bir flare ve nihayet
genellikle kigta bir aynalik bulunacaktir. Siir-
at arttikca, aynaliga yakin kesitlerin dirsek
yerleri sertlestirilmelidir.

Muhtelif yazilarda izah edildigi gibi (1),
(2), (3) yuvarlak kesitli motorbotlarin direnc-
lerine tesir eden ehemmiyetli unsurlar (Frou-
de sayisi, geniglik draft oram, deplasman
boy orani, sephiye merkezinin boyuna mev-
kii, narinlik katsayilari1) v.s. dir

girig acisi, aynalik geometrisi, kicta salma
(deadwood) olup] olmamasi, takintilarin se-
kil, vs. tesir edecek diger unsurlardir. Genel
olarak yuvarlak karinali teknelerde sistema-
tik aragtirmalarin azlig1 sebebiyle narinlik
katsayilarindaki degismelerin mertebeleri tize-
rinde tatminkar bir neticeye varmak miiskiil-
diir. Maamafih, bu simif motorbotlarda genel

bir geometri benzerligi olmasi ve CB de-

gerinin  0.30 - 0.40 arasinda bulunmasindan,
bu faktér glic hesaplarinda ikinci derecede
ehemmiyette digiinilmustiir. Ve takribi giic
hesaplarinda Froude sayisi, genislik=draft ve

boy deplasman sayilarina istinat ettirmek
uygun bulunmustur.

Su alt1 geometrisi bakimdan yukarda ba-
his edilmig hususlar disinda daha sarih bir
bilgi vermek miigkiildiir.

(Sekil 1) de Froude sayisi takriben 1,75
olan ve Olciileri agagida belirtilmig bir kors
fez hizmet motorbotun enkesitleri verilmistir.

Bu teknenin iyi bir denizcilik] vasfi g6s-
terdigl ve hesaplara uygun bir calisma kabi-

liyeti bulundugu yapilmis tecriibelerde tes-

pit edilmlstir.

Motorbotun tam boyu 5.93 metre
> su hatti boyu 5.52 »
> genigligi 1.90. i3
» draft1 (ortada) 0.45 >

Giuci - Penta 14 HP - RPM : 1800/2

Hiz 7.0 Knots. Pervane - simetrik
segmental kesitli tic kanatl.

(Sekil 2) de enkesitleri resmi verilmis
motorbot glmriik acik deniz takip hizmetleri
icin dizayn edilmis bir motorbota aittir. Bu
motorbotun esas olgiileri asagida verilmistir.
Cift Pervane- ¢ift diimenle miicehhez bu mo-

torbotun kesitleri istenilen vasiflar: sebebiyle
evvelk: misalden farkli bulunmaktadir.

Tam boyu 18.90 metre
- Su hatt1 boyu 1573007 >
Genislik 3.66 - >
Draft 090 >
Giicli iki adet 225 BHP
Hizy _ 17. 50 Knots
Pervaneler- Ozel kesitli ii¢ kanatl.
Diimenlerin pervanelere goére konumu
referans (4) gore tayin edilmistir:
| Yuvarlak Kesitli (Deplasman)
Motorbeotlarin Giiclerinin Hesab: :
4 — Bu tip motaorbotlar iizerinde yapil-

mig sistematik tecriibelerin mahdut bulunma-
sina ragmen muhtelif arastiricilar  emniyet-
le kullanilabilir metodlar vermislerd:r. (1),
(2), (3), (5), (6). Her bir metodda ele alin-
mis tekne tipleri ve vasiflarimi dikkate almak

suretile yuvarlak karinali teknelerin giticleri-
nin hesabi1 mimkiindiir,

Genel olarak yuvarlak kesitli motorbot-
larin direng veya giicleri iizerinde miiessir
faktorler;

hiz

boy

deplasman
boy-daplasman oran
geniglik-draft orani
narinlik katsayilaridir,

Yazimizin baglarinda izah olundugu gibi
narinlik sayisi gii¢ hesaplarinda ihmal edil-
migtir, Referans (6), genislik - draft tesirinin
biiytik bulunmadigim ileri stirmekle beraber
arastirmalar bunu teyit etmemektedir.

Sephiye merkezinin boyuna yeri hakkin-
da bu tip motorbotlar {izerinde heniiz kifa-
yetli aragtirma bulunmamaktadir. Bununla
beraber, referans (7) de deplasman tipi ki-
cik tekneler icin verilen formiilin kifayetli
oldugu lleri siiriilebilir. Buna gére sephiye
merkezinin ortadan uzakligi: (boyun yiizdesi
olarak =(0.825 — Froude sayis1)) nin kiib
kokiinin li¢ kati. Ilerde verilecek olan yu-
varlak kesitli motorbotlarin giiclerine ait me-

tod da boyuna sephiye merkezinin yerleri
sabit alinmistir.
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Boy- deplesman oranin gii¢ tizerindeki
tesiri referans (5), (6) ve (1) de goriilmekte-
dir. Ayni tesirin ehemmiyeti referans (8) ve
(9)da asikar olarak gosterilmektedir. Neticeler
diren¢ deplesman geklinde gdsterilmis olup,
boy - deplesmana gére Froude sayisi tesiri
(Buradaki metodda Froude sayisi olarak hiz
ve deplasman kiib kok degerleri kullaniimis-
tir,) incelenmigtir. Geniglik - draft, narinlik,
v.s. gibi tesirler tizerinde durulmamistir.

Yuvarlak kesitli motorbotlarin iizerinde-
ki yeni calismalar dikkate alinmak suretiyle
dizaynerlere daha basit gelebilecek iki yeni
glc diagrami (Sekil 3) ve (Sekil 4) de veril-
migtir. C degerleri asagidaki formiildekl de-
degerdir,

EHP=C.D. V. (Froude sayisinin karesi)
C :(S:: 3) ve (S:: 4)den bulunacak deger
D : Ton olarak motorbotun deplesmani

V :Motorbotun knot olarak hiz

Froude

sayisi :Motorbotun hizinin motorbotun ft.

olarak boyunun kare kokiine ora-
ni.

Boy daplasman oraninin gekillerdeki ara
~ hig1 arasinda lineer bir gidis gosteren C eg-
rilerinin bu degerler digindaki ekstrapolas-
yonlarina dikkat edilmelidir. Egriler tama-
men ¢iplak motorbot modelleri deneylerine
istinat etmekte oldugundan cesitli tekne ta-
kintilar1 i¢in asagida lizumlu bilgilerin veril-
mesine ¢alisumigtir.

Ki¢ tarafi kruzer tipte olan ve aynaligi kis-

men dar yapilan yuvarlak kesitli motorbot-
larda dalga tesekkiili ve pervane emmesin-
den dolay: kigtaki gukur tesekkiiliine dikkat
edilmelidir. Bunu kismen 6nliyecek yol, kic
batok egrilerinin birbirine ¢ok yakin ve pa-
ralel gitmesini temin etmektir. Ayrica ayna-
higin genig yapilmasi suretile motorbotun su
hatt1 boyu izafi olarak uzatilmis addedilebi-
lir.

“(Sekil 3) ve (Sekil 4) de verilmis metod-
la yapilmig bir hesap, grafik olarak (Sekil 5)

de diger metodlarla mukayeseh olarak 'g06s-
terilmistir.

9 — Yuvarlak kesitli
larda takintilarin tesiri :

Motorbot-

Genel olarak motorbotiarda takint: ola-
rak dimenler, saft braketleri yalpaliklar1 na-
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zari itibara almaktayiz. ‘Yalpaliklarin genis
Olgiide kullanilmadigi bilinmektedir. Bununla
beraber, motoryat gibi motorbot sinifina so-
kulacak teknelerde yalpaliklarin konfor ba-
kimindan kullanildig:1 vakidir.

Teknenin dizayn hizindaki su hatlarinin
gidigine gore en uygun mevkie yerlestirilme-
sl icap eden yalpa omurgaliklarinin motor-
botun glclinde yapacagi artmalar soyledir;

Boyun yilizde yirmi uzunlugundaki yalpa
omurgast 1-2 % artma

Boyun yiizde kirk uzunlugundaki yalpa
omurgas: 1.5-2.5 % artma,

Hiz1 kismen diisiik (takriben Froude sa-
yis1 1.5 dan az) motorbotlarda hidrofoil ke-
sitli diimenlerin kullanilmast uygundur. Bu
takdirde giice yapilacak ilave:

Tek diimen (hidrofil) 1 %
Cift dimen > 1.5-2 %

Daha yliksek hizlarda hidrofoil kesitli dii-
menler yerine yaprak tip diimenler kullanil-
mas1 halinde giigcteki artma tek diimen igin
1.5 - 2 % ve ¢ift diimen icin artis 2-3 % dir.
Dimenler i(lin ilave edilecek diger bir husus
diimen rodu wun, diimen genisliginin licte biri
ile dortte bili arasinda baga dogru yerlesti-
rilmesine dikkat edilmelidir. Diimenler ile
pervane arasindaki yerlestirme motorbotlara
ait sevk boliimiinde bahs edilecektir,

Saft braketlerin normal biiyiikliikteki ge-
milerde tam bir hidrofoil kesitli yapildig1 bi-
linmektedir (10). Bununla birlikte secilecek
hidrofoil kesidin diisiik diren¢ degerleri veren
ve kavitasyon bakimindan uygun olan diiz
basin¢ yayilist haiz kesit olmas1 tercih edil-

~melidir. Bu bakimdan uygun olan NACA 66

veya 16 serilerine ait bir profil secilmesidir.
Saft braketlerinin giice verecegi artis % 2-3
arasinda degismektedir.

Toplu bir fikir vermek icin deney havu-
zunda elde edilmis yuvarlak kesitli motor-

botlara ait bazi neticeleri burada kaydede-
lim (6):

(A) braketli -tek pervaneli- profil kesitli
diimeni olan yuvarlak kesitli motorbotun ta-
kintilar:1 igin giiclindeki artig degerleri:
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Ayni motorbotta (A) braket kaldirilmis
ve safti1 tagiyan bir skeg ilave edilmistir,

Neticeler, Froude sayisidin 1.5 ve daha bii-.
yiik degerleri i¢in ayni olmasina mukabil da-

ha diigik hizlarda mesela Froude sayisi 1.0
civarinda % 15 miktarinda bir deger goster-
migtir. Bu itibarla, motorbot hesaplarinda
takinti-purazlilik gibi hususlar icin % 10-20
bir ilave lizumludur.

6 - Kayict Motorbotiar :

Bu bolimde V kesitli motorbotlar disin-
da kalan kayici diger teknelerden bahs edil-
meyecektir., V kesitli motorbotlar icin zikre-
dilen hususlar genig til¢iide diger tekneler
icin de dogru kabul edilebilir. Genel olarak
direng¢-glic bakimindan bu sinif motorbotlar:
basit duz ve V kesitli levhalarin analogu

olarak almak miimkiin ve faidelidir. (11),

(12), (13), (14), (2).

Yuvarlak kesitli motorbotlarin yiiksek
hizlardaki gii¢ talepleri pratik bakimindan
kargilanamiyacak makine isteklerine varmak-
tadir. Yiiksek hizlardaki dalga tesekkiilii de
ayrica ikinci biiyiik bir mesele haline girer.
Bu itibarla’ kesit formlarinin tadiline gidil-
~diginde kayici teknelerin haiz olmasi icap
eden altlar1 diiz veya V kesitli motorbotlar
meydana cikar. Genel olarak kigin aynalikla
yapildig1 bilinmektedir. Kesitlerin &zelligi,
tekne boyunca bir ¢ene hatti meydana ge-
tirmektedir. Belirli hizlardan sonra hidrodi-
namik kaldirma kuvveti sebebiyle tekne su-
dan kismen kesilmeye baglar ve bu andan
sonre tekne tam bir kayma matorbotu hali-
ne gecer. |

Bu sinif motorbotlarin geometrilerine &r-
neklar asagida verilmistir. (Sekil 6) da kesit-
leri verilmis kayici motorbotun &zellikleri

soyledir.
Tam boy 7.62 metre,
Su katt1 boyu 7.48 metre,
Tam genislik 2.13 metre,
WL. Genisglik 1.95 metre;
Ortalama draft 0.40 metre,
Makine giicli 100 BHP

RPM - 2800/1400
Hiz 16.8 Knot.

(Sekil 7) de en kesitleri verilmis motorbotun |
ozellikleri ise agagidaki gibidir:

Tam boy 12.58 metre,
Su hatt1 boyu 11.80 metre,
Genislik 3.20 metre,
WL, Genislik 3.00 metre,.
~ Ortalama draft 0.60 metre,
Makine giicii 220 BHP
RPM - 1800/900

Hiz 16. Kont

Son misalde, su alti kesitleri hafifce yu-
varlak yapilmak suratile motorbotun denizci-
lik imkanlarinda bir diizeltme temin edilebil-
inmigtir. Hizmet motorbotu olarak dizayn
edilmig olan bu tekne sert havalarda gayel
rahat bir denizcilik kabiyeti gostermistir.

.- V kegitli motorbotlarin direne ve
giicleri

Genel olarak, V . kesitli motorbotlarin
direng egrileri yuvarlak kesitli motorbotlarin
direng egrilerinden biiyiik farklar gésterir.
Yuvarlak kesitli motorbotlarda direng egrisi
hizla artan parabolik bir karekter goster-
mesine mukabil V kesitli motorbotlarda diisiik
hizlarda daha biiyiik bir diren¢ kayma hizindan
sonra yatiklasan veya azalan, bildhare munta-
zam bir gostermektedir. (15) referansinda o6r-
nek bu hususta kafi bir fikir verecek degerde-
dir. Bu tip motorbotlarin kayma haline gec-
mesi ile yuvarlak kesitli motorbotlara kiyasen
gucte buyuk azalmalar elde olunur.

V kesitli motorbotlarin direnclerinin ana-
lizinde benzerlik yoniinden Froude sayisinda
boy yerine levha analojisinden genislik secil-
mistir. Muhtelif hizlarda motorbotun su hatti
boyunun miitamadi degismesi buiyik mahzur-
lar gostermektedir. Buna mukabil geniglikte
ooyle bir degisme itibari olarak ihmal edile-
oilir ~ seviyededir. Froude sayist olarak
1z ile genislik degerlerinin kullanilma sebep-
eri lzerinde zikredien referanslar disinda
NACA nesriyatinin deniz ugaklar1 ile ilgili
caligmalarimi tetkik faidelidir.

- Direng tizerinde hiz-genisiik (Froude say
1s1), 1le birlikte geniglik-dratf oram ve deplas
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man-boy oraninin tesiri ehemmiyelidir. Sep=
hiye merkezinin boyna mevkii (statik halde-
ki) muhakkak dikkate alinmis olmahidir. Bu
motorbotlarda L.C.B. umumiyetle boyun %
4-6 miktarda ortadan ki¢a kaydirilmig olma-
lidir.

 Direng tizerinde miiessir diger bir husus
- motorbotun ¢ene hattimin seklidir. Cene hat-
~ tina yerlestirilecek kifayetli bir tiriz izafi
olarak dinamik kaldirma sahasini ve genigli-
gi arttici1 tesiri dolayisile glicte bir azalma-
ya sebep olabilir. Cene hattinin statik dizayn
su battin1i kestigi yer boyun takriben %60-

- 65 miktarinda kigtan basa alinmalidir. Mese-
la 16.70 metrelik V kesitli bir motorbotta
ilave edilmis bir c¢ene tirizi 40 Knoi hizda
giicte takriben 100 efektif beygirlik bir azal-
maya sebep olmusgtur. '

8 - V kesitli motorbotlarin giic-
lerinin hesabr :

V kesitli motorbotlar iizerinde tesis edil-
mis muhtelif glic metodlar1 arasnda Taylor
model havuzunda yapilmis sistematik arag-
tirmalara miustenit olani en gsayeni itimat
olamdir, (16). Bu arastirmanin nimerik de-
gerleri ile W. Denny Bros’nmin Dumbarton
model havuzunda bu tip tekneler {lizerinde
yapilmis ¢ok sayidaki deneylerin neticeleri
kullanilmak suretiyle yazar tarafindan inki-
saf ettirilmis grafiki metod (15), daha kisal-
tilmak ve basitlestirilmek suretiyle (Sekil 8,
9 ve 10) da verilmistir. Gii¢c egrileri, tabam
boy-deplesman orani ve parametre genisligin
kullamldig1r Froude sayilari olmak lizere ge=
niglik-draft oraninin 4 ve 8 degerleri icin
tertip edilmiglerdir. C sayilari, L.C.G (veya
L.G.B) degerlerinin sabit hali i¢in veril-
migtir. L.C.G.nin, boyun % 6.5 dan fark-
lar1 i¢in giice ytizde olarak tesirleri (Sekil
10) da gosterilmigtir. Hassas hesaplar icin
yazarin yukarda bahsedilen yazisina miira-
caat edilmelidir.

Bu sekilde verilmig egriler ile bu tip

motorbotlara ait giic hesaplar1 biiyiik bir
enterpolasyon arahi$i icin miimkiin olmak-
tadir.

Verilmis metodla (>ekil 6) daki motor-
botun gii¢ hesaplari yapilmig ve referans (16)
ile mukayeseli olarak netice (Sekil 12) de
gosterilmisgtir.

Biutiin bu hesaplar motorbotun ' ¢iplak
hali icin efektif beygir gilici vermektedir.
Motorbottaki diimen, saft, braket v.s gibi
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grafigi elde olunmustur.

takintilar icin yuvarlak motorbotlarda veril-
mig degerler bliylik bir emniyetle kullanila-

| bilir.

Gerek yuvarlak kesitli ve gerekse V ke-
sitli motorbotlara ait verilmis gilic egrileri
tertiplenirken genel olarak siirtiinme direnci
benzerligi ihmal edilmistir. Bununla beraber
buyiik bir 6lcek tesiri olmadig1 gibi, ciplak
tekneye ilave edilen yiizdelerle bu sekil bir
hassasiyet zaten ihmal edilmektedir.

Cok sayida V kesitli motorbotlar iize-
rinde yapilmis deniz tecriibeleri kullanilmak
suretiyle ilk dizayn hesaplamalarinda emni-
yetle kullanilabileeek degeri haiz (Sakil 11)
Dizayn yapilirken
tekne diren¢ hesaplar1 ve pervane hesab:
neticesi elde olunacak giiclin bu egri ile mu-.
kayesesi ile baska dizayna gidilip, gidilme-
me uzerinde bir karar verilebilir.
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Amerikan Biiro of Siping Akdeniz Bolgesi

“Principal”’ Sijxrveyf:irﬂ Mr. Vlnc:en’r Van Rlper

San, Francisco’ ya Taym Edlldl

Amerikan Biiro of Siping, Akdeniz Bol-
gesi Principal Sirveydr’i Mr. Vincent Van
Riper, Cenovadan San, Francisco, San Diego
Los Angeles, Long Beach, Portland ve Se-
attle limanlarini icine alan Amerika Birlesik
Devletleri Bati Sahilleri Bolgesi Principal
Stirveyor'i olarak San Francisco’ya tayin
edilmigtir.

Mr, Vincent Van Riper meslek hayatina -

ticaret gemilerinde c¢aligarak baslamig ve
Newark Kolejinden Yiiksek Makine Miithendi-
si olarak mezun oldugu 1936 yilina kadar
ayni igine devam etmistir, Bilahare New Jer-
sey’deki Federal Shipbuilding and Drydock
Company’de garanti miihendisi olarak g¢alis-
mig ve 1940 yilinda Amerikan Biiro of Si-
ping’e siirveyor olarak tayin edilerek New
York Ofisindeki Teknik Komitede vazifeye
baslamistir. Miiteakiben Nashville, New York
ve Halifax, Kanada ofislerinde siirveyor ola-
rak caligmigtir. 1953 senesinde terfi ederek
[stanbul Ofisinde Seniér Siirveyor, 1957 de
ikinci bir terfi ile Cenova Ofisinde Principal
Siurveyor, 1962 yilinda da tekrar terfi ederek

Akdeniz Bolgesine Principal Siirveyor ol-
mustur, '

Mr. Van Riper ‘“American Society of
Naval Architects and Marine Engineers”,
“‘Assocation of Professional Engineers of
Nova Scotia,, (Kanada), “Engineering Insti-
tute of Canada’ ve “Tirk Gemi Miihendis-
leri Odasr” azasidir, Ayrica, Amerika’daki
Propeller Kuliibiiniin 2 nci Bagkan), Ceno-
vadaki Amerikan Ticaret Odasi [dare Meclisi
azasi ve ‘“‘Associazione Italo-Americana’ nin
da direktoriidiir. Kendisi ayni zamanda Ame-
rican Society of Naval Architects and Ma-

rine Engineers’de takdim. edilen teknik/yazi-
larin miellifidir.

Mr. Van Riper ltalya, Yunanistan, Tiir-
kiye ve Misirda bulunan Amerikan Biiro of
Siping - Ofislerini son defa olarak ziyaret
edecek ve 1964 Ekim ayi ortalarinda CEI‘IO-
vadan ayrilacaktir. |

Tirkiyede bulundugu miiddet icinde. Turk
dostu olarak taninan ve Tiirkiyedeki "geml
inga sanayiine bilgisi ve caligmasi ile ¢ok
faydali olan Mr. Vincent Van Riper’i. bura-
daki sayisiz dostlari her zaman takdirle ana-

caklardir. Kendisine yeni vazifesinde.  baga-
rilar dileriz.

Mr. Vincent Van Riper’in yeriné halen
New York limant Principal Siirveyor’ii olan
Mr. Kenneth D. Morland tayin edilmistir.
Mr. Morland 1933 te Illinois Universitesinden
mezun olmug ve 1935 senesinde de ayni Uni-
versiteden Yiiksek Miihendis Diplomasini al-
mistir. Bu miiddet zarfinda, Unive.sitede
Hidrolik Arastirmalari Asistam olarak calig-
migtir, 1936 dan 1942 ye kadar General Mo-
tors Corp. ve lllinois eyaleti beledlyesmde
muhtelif miithendislik vazifeleri almigtir. Ame-
rikan Biiroya 1942 yilinda intisap etmigtir.
Chicago ve Cleveland Ofislerinde bulunmusg-
tur. 1951 yilinda Chicago Ofisine Principal
Siurveyor tayin edilmis ve 1963 senesmde de

New York Ofisine Principal Surveyﬂr ol-
musgtur.

Mr. Morland Illinois eyaletinde kayltll
profesyonel bir miihendistir ve ‘‘American
Welding Society’’, “SNAME!’, “Propeller
Club of America' ve “American Society for
Metals’' 1n azasidir.
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Lioyd’s

Register of Shipping yeni bir

Arastirma Subesi kurmus bulunmaktadir.

Mezkir Sosyeteden aldigimiz yazi ve Ekini asagida dercediyoruz.

Uyelerimizin aldkalanacaklarini umariz.

Lloyd’s Register of Shipping
Enformasyon Subesi
71, Fenchurc Street,
LONDON E.C. 3

Lloyd gemi Klas Miiessesi, Sosyetnin
muhtelif hususlardaki arastirma ve teknik
miisavere islerini tanzim ve inkisaf ettirmek
uzere Bags Siirveyorlere bagh yeni bir sube
tesis etmistir.

1 Temmuz 1964 tarihinde hizmete girmis
bulunan ve Arastirma ve Teknik Istisare ser-

visi Subesi» olarak isimlendirilmis bulunan
bu servisin bagkanhgina, Mr. Simon Archer,
M.So. yardimcisi olarak ta, Mr.j. Burton
Devies, M.So, tayin edilmis bulunmaktadir.

Sosyete tarafindan basarilan arastirma
problemlerinden ¢ogunun gemi insa ve
gemi makineleri ile miisterek yiizleri vardir;
ve sosyetenin bilgi ve tecriibelerini bu prob-
lemlere tatbikini kolaylastirmak maksadile
geml ve makine meseleleri ile ilgili aragtirma
ve istisare servisleri bir biitiin halinde calis-
mak lizere bir araya getirilmektedir.

Yeni sube asagida zikredilen hususlan
ihtiva etmektedir:

- — Gemi makineleri arastirma ve Rule’
deki kaidelerin revizyonu.

— Gemi tekneleri arastirma ve Rule'de-
ki kaidelerin revizyonu

— Arastirma laboratuvari
— Metaller

Bunun vazifeleri agagida belirtildigi g‘lbl
dort kisimdan miitesekkildir:

1. Sosyetenin kendi arastirma gayretler=
inl tekamiil ettirmek.

2. Gerek deniz gerekse kara tesisleri
sahasinda, dizayn ve materyel hususunda;
Sosyetenin aragtirma tarzini, diinyanin her-
hangi bir yerinde yapilmakta olan en son
aragtirmalar ve yenilikler ile bir hizade bu-
lundurmaktir.

3. Sosyetenin hlzmet etmekte oldugu Sa-
nayinin istifadesine arz etmek iizere yeni im-
kdnlar arastirmak.

4, Sosyete, Miigterilerine bu yeni sube-
nin siasl dahiline giren hususlarla ilgili prop-
lemler hakkinda teknik istisare ile hizmete
bulunmak. |
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Siel No. 67749/1580

Deniz vasitalan ingaat ve tamirah ® Makina imalédt ve tamirat

Demir ve sag igleri taahhiidii # Dahili ticaret * lthalat % Mimessillik

Biiro : Meclisi Mebusan Cad. lsci igortalari Han
Kat 3 No. 207 - Findikli - Ist.

| Is Yeri : Buyitkdere Cad No 42 - Biyikdere
TEL ‘ 4-4- 31 97 Telgr. : CELIKTRANS - fstanbul



DENIZCILIK BANKASI T. A. O.

1964 Yilinda
4 Cekilis

Bir kisiye 100.000,- Lira
HER GEKILISTE BiR GAYRIMENKUL

| 3 Gayrimenkul Misterinin arzu ettigi sehirde

(50.000,- TL. degerinde)

1 Gayrimenkul SUADIYE'de

(61.500,- TL. degerinde)

AYRICA ZENGIN VE CESITLI PARA IKRAMIYELERI
Vadesiz her 200 Liraya

Vadeli her 100 Liraya
BIR KUR’A NUMARASI

Denizcilik Bankasina en az 200 lira
yatirarak talihinizi deneyiniz.

(Basin : 2019)
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