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TMMOB GEMi MUHENDISLERI ODASI YAYIN ESASLARI

GEMI MUHENDISLIGI dergisi, Gemi insaati ve Gemi Makinalar miihendislerinin meslekle
ilgili bilgilerini gelistirmeyi, Ulusal Gemi Insaat Teknolojisine katkida bulunmayi, Gemi
Miihendislerinin 6zgiin meslek faaliyetlerini ilgililere ulastirmay: ve iiyelerini sosyal yasamlarini
zenginlestirmeyi amaglayan, TMMOB Gemi Miihendisleri Odasinin 3 ayda bir ¢ikan yayin organidur.

G.M.O. YAYIN KURULU

Behget Tuglan (Bas Editor)
Haluk Kaya (Koordinatér)
Ohannes Ozgelik (Uye)

Omer Goren Uye

Nacettin Candan Uye

T.Nezihi Ozdeir Uye

Yazilaninin GEMI MUHENDISLIGH dergisinde yayinlanmasini istiyen yazarlar, yazilarini
orijinal ¢izim ve resimleri de igeren- 2 kopya halinde Bas Editor adina Gemi Miihendisleri Odasina
yollamalidirlar. Orijinal ¢izim ve resimler, yazi dergide gikmadan evvel yazarina geri verilmez.

Yazlar agik anlagilir bir dille ve daktilo ile 2 satir aralig: birakilarak yazilmis olmaldir. Cizimler
aydinger kagidina siyah ¢ini miirekkep ile ¢izilmeli ve aydinger iizerine kursun kalem ile hangi sekil
oldugu ve alt yazisi belirtilmelidir. Eger varsa, fotograflar parlak kagida gekilmis olmal ve agiklayici
bilgi kursun kalem ile resmin arkasinda verilmelidir. Referans listesi, yazinin sonunda alfabetik siraya
gore diizenlenmelidir,

Yayimn kurulu Editorliigii tarafindan, yayinlanmasi uygup goriilen yazilar igin telif hakk: olarak
—iiniversiteler yayin yonetmeligi esaslarina gére saptan— “standart sayfa” basina 2000 TL. 6denir.
Terciime yazilar i¢in bu 6deme 1500 TL. dir. Yazarlar, yazilarinin daktilo ve ¢izimlerini Oda aracilig
ile yaptirmak istediklerinde, daktilo ve ¢izim igin harcanan tutar telif hakkindan diigiiliir.



Prof. HALUK HANYALOGLU’NU YITIRDIK

Odamiz Uyelerinden Prof. Haluk Hanyaloglu gecirdigi bir kalp krizi sonucunda aramiz-
dan ayrildi. Degerli hocanuzin ani 6liimii Gemi Miihendisleri arasinda biiyiik iiziintiiyle kar-
stlandl.

Prof. Haluk Hanyaloglu 1943 ytlinda ITU’ye girerek 1949 yilinda Gemi Insaati Yiiksek
Miihendisi olarak mezun olmustur. Mezuniyetinden sonra Gemi Insaat, kiirsiisiinde Asistan
olmus askerlik gorevini Golciik ve Taskizak tersanesinde tamamladiktan sonra tekrar Univer-
siteye donmiis ve akabinde 1954 yilinda Almanya’ya aratirma yapmak icin géinderilmistir. 1956
da yurda donerek Universite Docenti olmustur. 1961 -1962 yillarinda Londra’da Natianal Physi-
cal Labaratory’de ¢alismistir. Londra doniistinde Universitede gorevini stirdiirmiis 30 Mart
1966 tarihinde Universite Profesorliigiine yiikseltilmistir.

Prof. Haluk Hanyaloglu kendini ¢ok iyi yetistirmis, meslegini ¢ok sever bir miihendis
oldugu kadar bircok Gemi Insaat Miihendisi yetistiren degerli bir hocamizdi. Onun bu ani
¢lumiinde meslekdaslart olarak duydugumuz act sonsuzdur. Adini bir kez daha anarken Aile-
sinin ve tim yakinlarinin acisini paylasiyoruz. Hepimizin Basi Sagolsun.






BODRUM GULETLERINiIN HIDROMEKANIK
ACIDAN iINCELENMES:

1. GIRIS

Ulkemizde, 6zellikle son yillarda yat turizmi ve bu-
na bagh olarak yat insa sektorii 6nem kazanmustir.

Tiirklerin agag tekne inga etmeleri uzun yillar 6n-
cesine dayanmasina ragmen ingaat tekniginde ve form
olarak gecen zaman zarfinda yapilan teknelerde bii-
yiik bir degisiklige rastlanamamigtir.

Bu ¢alisma Bodrum ilinde uzun yillardir yapilage-
len guletlerin semdiye dek yapilmamis hidrodinamik
ozelliklerini ortaya koymayi ve elde edilecek yeni bul-
gular1 da tekne yapimcilarina aktarmayi amagla-
maktadir.

Yapilan ¢alismada 6rnek olarak secilen tipik bir
Bodrum Guleti alinarak énce bunun hidrostatikleri
hesaplanmis, daha sonrae= 1/10 6l¢eginde hazir-
lanan modelin havuz tecriibelerinden direng¢ karak-
teristikleri ¢ikartilmustir.

2. STANDART GEMIi DIRENCI PROBLEMI

Genel olarak su i¢inde hareket eden cisimlere etki
eden hidrodinamik kuvvetlerin bulunmasi problemi-
ne cismin su igindeki konumundan bagimsiz olarak
farkl iki yontem ile ¢6ziim aranmaktadir.

Teorik ve deneysel olan bu iki ¢6ziim yonteminin
birbirleri ile olan iliskileri zamanla her iki yontemin
de ilerlemelerine neden olmuslardir.

Uzun siire iizerinde ¢aligilan bu konu tizerinde sa-
yisiz arastirma c¢aligmalar1 yapilmasina ragmen bu-
giin i¢in konu heniiz tam anlamiyla bir agikliga ka-
vusmus degildir. Bunun nedenleri basinda gergek
akiskan, ideal akigkan ikilemi gelmetedir. Buna ila-
ve olarak matematik giigliikler ve sinir sartlarindaki
gligliikleri de katabiliriz.

Diger taraftan gemi direnci probleminin devami sa-
yilacak bir problem de direncin azaltilmasi konusu-
dur. Bunun i¢in de direng bilesenlerinin bilinmesi la-
zimdir.

(*) Dokuz Eyliil Universitesi Deniz Bilimleri
ve Teknolojisi Enstitiisii
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Deneysel yollar ile gelistirilmis tekne formlari iize-
rinde yapilan ¢alismalardan ¢ikan sonuglar genellikle
direng bilesenlerinin ayr1 ayr1 bulunmasi ve bunlari
deger olarak minimuma indirecek 6nlemlerin alinma-
st fikri tizerinde yogunlasmaktadir.

Direng bilesenleri konusunda bir bilgiye sahip ola-
bilmek i¢in gemi etrafindaki akimin ve gemiye ait dal-
ga sisteminin incelenmesi gerekir. Bu noktada ise
onemli bir direng bileseni olan dalga direnci proble-
mi ile karsilagilmaktadir.

Bilindigi gibi ““Gemi Direnci’’ konusunda yapil-
mis teorik ¢alismalarin biiylik cogunlugu dalga di-
renci ile ilgilidir.

Michell ile baslayan c¢alismalarin bugiine dek sii-
regelmesine karsin iki ana problem heniiz ¢6ziimlen-
mis degildir.

1- Verilen bir gemi formuna ait direncin bulunmasi,
2- Minimum direng verecek gemi formlarinin gelis-
tirilmesi. Konuya ancak yaklasik metodlar yardimiyla
¢Oziim aranmustir. Zira dalga direnci agisindan iki
onemli giicliik ortaya ¢ikmaktadir.

1- Elementer dalga kabuliine edayanan lineerlestiril-
mis dalga direnci teorisi, pratik gemi formalari i¢in
kesin degildir.

2- Viskozite ve dalga formu arasindaki karsilikl et-
kiler bugiine dek hem teorik hem de deneysel agidan
kesin olarak bulunamamuslardir.

Dalga direnci teorisi, biiyiik 6lgiide ‘‘Serbest Su
Yiizeyi’’ etkileri ile ugrasan bir teori olarak gelismis-
tir. Dolayisiyla gemi formunun karakterize edilmesi
sorunu disinda tam anlamiyla bir ‘‘Genel Hidrodi-
namik Problemi’’ dalga direnci probleminin yerini
almustir. ’

Belli bir hiz ile ilerleyen bir geminin su iginde ka-
lan kismi belli bazi kuvvetelerin tesiri altindadir. Bu
kuvvetleri, gemi yiizeyine dik dogrultudaki basing
kuvvetleri ve gemi yiizeyine teget dogrultudaki siir-
tiinme kuvvetleri olarak bilesenlerine ayirmak miim-
kiindiir. Bu sekilde meydana gelen kuvvetler bir tek
noktaya etki eden toplam kuvvet ve moment siste-
mine indirgenebilir. Toplam kuvvetin, gemi hareket
dogrultusundaki bileseni Dt ile gosterilen gemi direnci
olacaktir. Aslinda bu tarif bazi basitlestirici varsa-




yimlar icin gegerlidir soyleki:

1- Gemi bir deplasman teknesidir.

2- Geminin su yiizeyi iizerinde kalan kismina etki
eden aerodinamik kuvvetler, geminin sudan gordii-
gi diren¢ yaninda ¢ok kiiciik sayilir.

3- Gemiyi ¢evreleyen suyun homojen, sikistirilamaz
oldugu ve yiizey geriliminin olmadig1 kabul edil-
mektedir.

Bu sekilde geminin sadece sudan gordiigii direng
toplam direng olarak ifade edilirse, en genel anlam-
da Dt direnci, gemi formuna, hizina yer¢ekim ivme-
sine, suyun yogunluguna ve dinamik vizkozitesine
bagl bir fonksiyon ile tanimlanacaktir.

Dt= f(A, V, g p, p

A = Gemi islak yiizeyi
= Gemi hizi
= Yercekim ivmesi
= Akiskan yogunlugu

M = Akiskan viskozitesi

Yukaridaki baginti matematiksel olarak formiile
edilmedigi siirece toplam direncin deger olarak bu-
lunmasindan s6z edilemez.

Daha dogrusu gemi direncinin ne sekilde hesapla-
nabilecegi veya bulunabilecegi cevaplandirilamaya-
caktir. Oysa dizayn sirasinda gemi toplam direnci-
nin bilinmesi ve gerekli makina giictiniin hesaplana-
rak bu giiciin azaltilmasi, cok eskiden beri ¢6ziimii
aranan bir problem olarak bilinmektedir. Bu prob-
lemin ¢oziimii i¢in diisiiniilecek iki yoldan birincisi,
hesaplama yani teorik yoldur. Fakat haraketin ge-
nel denkleminin (Navier-Stokes Denklemi) en genel
halde gozoniine alinmasi halinde ¢6ziime ulagsmak,
bugiin i¢in gergekiestirilernemektedir. Bu yiizden ilk
akla gelen ¢are, toplam clirenci bazi bilesenlere ayi-
rarak her bir bileseni hesaplamaktir. Diger taraftan
ikinci yol, deneysel olarak toplam direncin bulunmasi
olacaktir. Gergek gemiler iizerindeki arastirmalarin
zorluklari bir yana, yapilacak bir geminin dizayn si-
rasinda degerlendirilmesi i¢in, deneysel yol olarak,
model deneylerinin yapilamasi gerekliligi kendiligin-
den ortaya gitkmaktadir. Model deneyi sonuglarindan
gemi degerlerine gegis ise, teorik yolda oldugu gibi
toplam direnci bazi bilesenlere ayirmak sureti ile ger-
ceklestirilebilmektedir.

\%
8
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Goriiluiyorki, (1) No’lu denk.lemin degerlendirilme-
si i¢in, direng bilesenlerinin belirienmesi kaginilmaz
olmaktadir. Ancak goriilecegi gibi, hem teorik hem
deneysel yollarda gergeklestirilen bilesenlere ayirma
islemi beraberinde bazi varsa:1im ve bazi yeni prob-
lemleri de getirmektedir. Ornegin; FROUDE meto-
du ile model deney degerlendirmelerine gidildiginde
elde edilen sonuglar FROUDE: direng ayiriminin ger-
¢egi hic bir zaman yansitmadig1 gergegi ortaya ¢ik-
maktadir. SHARMA, WEJHAUSEN, PAFFIT,
BRARD ve BABA konuya ye:ni boyutlar getirmis ol-
malarina ragmen bunlar fizik:sel bir ayirimi saglama-
diklari gibi uygulamaya akt«arilmalar: da son derece
guctir.

3. TOPLUM DIRENC HESABINDA
KULLANILAN CESITLI YONTEMLER

Gemi 6n dizayni ¢alismalarinda farkh tekne form-
lar1 i¢in diizgiin diren¢ karakteristiklerinin tahmini
sik sik gerekli olur. Bu yaklasimlar i¢in genellikle bi-
linen ‘‘Model Deneyleri’’ ile ‘“Taylor Standart Serisi”’
““Seri 60°’ vb. tekne formlarinin direng tizerinde et-
kilerinden faydalanilir. Kiigiik ve yiiksek hizli dep-
lasman tekneleri Froud sayisinin 0.4-1.1 aralifinda
dizayn edilirler. V/ VT 1.34 - 3. 70 arasinda kalan
bilinen seri sonuglari1 bu aralik i¢in yetersiz kalmak-
tadir. Bu nedenle altarnatif metodlar kullanilmali-
dir. Son yillarda gerekli diren¢ hesabinin kestirimi
icin yeni yontemler gelistirilmistir. Bu ¢alismalarda
az bilinen sistematik seriler ve ¢ok sayida sistematik
olmayan modellerin test sonuglarinin ortalamasi gra-
fik ve niimerik olarak verilmistir.

Bu metodlarda degisik tekne form parametreleri-
nin direng tizerine etkileri gosterilmistir. Genellikle
benimsenen tekne form parametreleri ‘‘Boy/Deplas-
man’’, ‘“‘Boy/Genislik”’, “‘Genislik/Draft’’, ‘‘Blok
katsayis1’’, ‘‘Prizmatik katsay1’’dir.

Halihazirda gemi direnci tahmininde kullanilan
metodik serilerden Nordstrom Serileri, DeGroot Se-
rileri, Marwood ve Silverleaf Serileri, SSPA Serile-
ri, NPL verilebilir.

Bunun yanisira diren¢ hesabinda kullanilan ampi-
rik ve istatistiki metodlar da vardir. Ornek olarak
KAFALI ve CLEMENT’in grafik metodu, VAN
OORTMERSSEN, MERCIER-SAVITSKY ile
HOLTROP ve MENNEN’in niimerik metodu vere-
lebilir.

Bu calismada 6rnek olarak alinan parametreleri,
ampirik ifadelerle verilmis olan metodlardaki cesitli
parametrelerin sinirlari disinda kalmadig cihetle 6i-
nek (L/B, B/T, ...... ) bu metodlariyla direng¢ hesab:
yapilmasi miimkiin olmamistir. Buna karsin yeni bir
niimerik yontem olan HOLTROP-MENNEN Yo6n-
temi ile diren¢ hesabina gidilmistir.

3. 1. HOLTROP—MENNEN Metodu ile
Toplam Direncin Hesabi

" HOLTROP-MENNEN yéntemi degisik tip gemi-
ler igin toplam direnci dolayisiyla sevk igin gerekli
glicii yaklasik ancak giiven sinirlari igerisinde pratik
bir sekilde hesaplamaya iliskin bir yontemdir.

Bu yontem Hollanda’da Wageningen deney havu-
zundan (NSMB) elde edilen model deney sonuglarin-
dan regresyon analizi ile ¢ikarilmistir. J. HOLTROP
ve G.G.J. MENNEN tarafindan yiiriiliilen ¢alisma-
lar ilk olarak 1977 yilinda yaymlanmigtir. Bu ¢alis-
malarda modellerden ve gemilerden saglanan birgok
direng degerlendirilmistir. Daha sonra vontem gelis-
tirilmistir.

Yiiksek hizli yuvarlak karinal deplasman tekne-
leri icin HOLTROP-MENNEN yo6ntemi asagidaki se-
kilde uygulanir:
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Siirtiinme Direnci:
Rap SV2(C. (1 + k) + Cp) /2
bagintisindan hesaplanir. Buradan;

S : Islak Alan
V : Gemi Hizi

C;: ITTC 1957’ye gore siirtiinme direnci katsayisi

C, = 0.075/(log Re-2)

C, : Model-Gemi diizeltme faktorii

K : Form Faktoru

I+ k = 0.93 + (T/L)22 (B/L,) %7 (0.95-C ) 052145 (1-’(:p + 0.0225 LCB) 0-69060

L./L= I-C, + 0.06 C, LCB/4 (C-1)
Islak alan S asagidaki sekilde hesaplanabilir;

S= L@2T + B) \/ C,; (0.4530 + 0.4425 C - 0.2862 C,,-0.003467 B/T + 0.3696 G

Artik Direng:

R/A = Ce™ 1™ + m, cos (AFn?)

C= 2223105 (B/L)*7®'? (T/B) 1.07961 (90'15) -1.37565

bagintisindan hesaplanir. Buradan;

2 3

m, = 0.0140407 L/T- 1.75254 173 /1.-4.79323 B/L-8.07981Cp + 13.8673 C 5" 6.984388C -

d= -0.9

2 -0.1/Fn?
m, = -1.69385 CP e

A = 1.446 C,-0.03 L/B

3

2
Yiiklii su hatti yarim giris agisi: [ = 125.67 B/L-162.25 C, + 234.32 Cp + 0.155087 (LCB)’

E
Toplam Direng:

R, = R, +/R,
Efektif Beygir Giicii:

EHP = R, V/75
4.1. Deneyin Yapihsi

Bodrum Guleti modelinin diren¢ tecriibeleri
[.T.U., Gemi Arastirma Merkezi biiyiik deney ha-
vuzunda yapilmistir. Bu havuz dikdortgen kesitli
olup; boyu 108 m, genisligi 6 m, derinligi 3.40 m’dir.
Hiz duyarlihigt + %0.1 m/sn olan gekme arabasi ray
tizerinde hareket ederken, maksimum 6 m/sn hiza
erismektedir. Yapilan model deneylerinde ulasilan en
biiyiik model hiz1 1.75 m/sn’ye erismistir. Model hi-
zin1 6lgmek i¢in model ¢ekme arabasindaki elektro-
nik hiz 6l¢me cihazi ve printeri modelin herhangi bir
dirence karsilik gelen hizini bulmak i¢in Atwood di-
nomometresi kullanilmigtir.
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Deneylerde 100’er gramlik artimlarla 2000 grama
kadar direng degerlerine erisilip her direng degerine
karsilik gelen hizlar bulunmustur.

Ayrica deneyler modelin alt1 degisik durumu igin
tekrar edilmistir

. Durum : Bos Su Hattinda

. Durum : Yiiklii Su Hattinda
. Durum : Basa 1° Trimli

. Durum : Basa 2° Trimli

. Durum : Ki¢a 1° Trimli

. Durum : Ki¢a 2° Trimli
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4. 2. YAPILAN MODEL DIRENC DENEYINDEN ELDE EDILEN SONUCLAR

Deney No: 1

Deney Sartlar: & = 34.800 kg Trim Agis1 O°

R, (kg) 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0 1.2 1.4 1.6 1.8 2.0

Vm (m/sn) 0.89 1.15 1.30 31.41 1.50 1.57 1.61 1.66 1.72 1.78

Deney No: 2

Deney Sartlar: Am = 40.850 kg Trim Agis1 O°

RT (kg) 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0 1.2 1.4 1.6 1.8 2.0

Vm (m/sn) 0.8 1.08 1.24 1.35 1.45 1.51 1.87 1.63 1.68 1.73

Deney No : 3

Deney Sartlar1 : & = 40.850 kg Trim Agis1 1° Basa

R (kg) 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0 1.2 1.4 1.6 1.8 2.0

Vm(m/sn] 0.84 1.10 1.24 1.36 1.45 1.51 1.57 1.63 1.68 1.73

Deney No : 4 ‘

Deney Sartlan : Am = 40.850 kg Trim Acis1 2° Basa

R, (kg 02 04 06 08 1.0 1.2 14 16 1.8 2.0

U.g&m/sn) 1:12 1.24 1.37 1.44 1.52 1.59 1.64 1.69 1.74

Deney No : 5

Deney Sartlar1 : & =~ = 40.850 kg Trim Agis1 1° Kiga

R, (kg) 02 04 06 08 1.0 12 14 16 1.8 2.0

Vm(m/sn) 0.77 1.07 1,27 1.38 1.48 1.53 1.59 1.66 1.71 1.76

Deney No : 6

Deney Sartlar1 : A = 40.850 kg Trim Agis1 2° Kiga

RT[kg] 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0 1.2 1.4 1.6 1.8 2.0

V, (m/sn) 0.83 1.08 1.25 1.37 145 152 158 1.63 1.67 1.71

Dep = 35.64 t. Dep = 41.87 t.
V. | Rypke Reukg | Rppkg | Rppke | Rppkg | Rppkg | Rppkg | Rpykeg
m/sn | O° O° 1° bas 2° bag 1° kig 2° kig
1:5 49.2 26.7 47.6 47.6 47.6 47.6 47.6 29.3
2.0 71.0 45.4 68.5 68.5 68.6 74.4 75.7 49.3
2.5 110.8 70.2 146.1 125.6 111.2 160.4 132.2 77.0
3.0 174.7 110.5 233.2 208.6 182.0 245.5 214.8 1221
3.5 277.3 186.7 348.6 336.3 301.4 350.6 348.6 209.5
4.0 453.4 386.6 545.6 527.1 512.8 482.0 527.1 441.8
4.5 697.0 533.3 830.3 809.8 809.8 777.0 781.1 621.3
5.0 1108.6 981.7 1289.1 1260.4 1233.7 1211.2 1260.4 1164.3
5.5 1747.7 2274.6 1919.8 1864.5 1844.0 1772.2 1993.6 2718.6
Tablo 1 Hiz Araliklarina Kars1 Gelen Direng Degerleri
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4.3. Deney Sonuclari ve HOLTROP-MENNEN
Yonetimi ile Hesaplanan Sonug¢larin Kar-
§|la§tlr|lmasx :

Calismada HOLTROP-MENNEN Yo6netimi kul-
lanilarak elde edilen V/V L - EHP egrisi ile direng
tecriibelerinden elde edilen V/V L - EHP egrileri-
nin bir karsilastirilmasi yapilmistir.

Karsilastirmada egrilerin ayn1 karakterde olduk-
lar1 goriilmiis ayrica V/V  L’nin 1.3 - 1.35 araligin-
da kaldiginda niimerik yonetimin oldukga iyi sonug-
lar verdigi gozlenmistir.

Tespit edilen V/V L araligi1 9.85 - 10.35 knot hiz
arahgina kars1 gelmektedir ki bu hiz da tipik Bod-
rum Guletlerinin ortalama servis hizin1 kapsa-
maktadir.

5. SONUCLAR

Sonuglar, degerlendirilirken gesitli durumlarda ya-
pilan deneylerden elde edilen hiz-direng egrilerinden
yararlanilmigtir. Degisik durumlardaki hiz-direng eg-
rileri yiiklii ve O° trim agisindaki durumun hiz-direng

azalmasi gorulmistiir. :
Kica 1° Trimli Hal: Modelin 0.8 - 1.2 m/sn hiz
araliginda % 11 direng artisi, 1.2 m/sn’den da-
ha yiiksek hizlarda % 7’lik direng azalmasi go-
rilmistiir.

Kigca 2° Trimli Hal: 1.2 m/sn hiza kadar mode-
lin trimsiz hali ile ayn1 direng degerleri verdigi,
modelin 1.2 - 1.6 m/sn hiz araliginda % 4 direng
azalmasi, 1.6 m/sn’den biiyiik hizlarda % 3 di-
reng artisi gorilmistiir.

HOLTROP MENNEN gii¢ belirleme yonetimi-
nin Bodrum Guletlerinin gii¢ hesabinin yapilma-
sipda uygun bir yontem oldugu sdylenebilir.
Gemilerin gii¢ hesabi servis hizi gézoniine alina-
rak yapilmaktadir. Bu sebepten, ¢érnek Bodrum
Guletinin servis hizina karsi gelen 1.6 m/sn mo-
del hizi igin direngte en biiyiik azalmayi olustu-
racak durum segilmelidir. 1.6 m/sn model hiz
civarinda en biiyiik diren¢ azalmasi % 7 ile kiga
1° trimli halde gorilmustiir.

—
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Sekil 1. Modelin, Model Cekme Arabasina Baglanig:

egrisi ile karsilastirilmistir.

1. Bos Deplasman O° Trimli Hal: Deplasmanin %

17.4 azalmasi ile direngte ortalama % 15 ve ser-

vis hizina karsi gelen 9-11 knot hiz araliginda %

10 azalma goriilmiigtiir.

Basa 1° Trimli Hal: Modelin 0.8 - 1.3 m/sn hiz

araliliginda ortalama % S diren¢ azalmasi gorii-

liirken, 1.3 m/sn’den biiyiik hizlarda trimsiz hal

ile ayn1 direng¢ degerlerini vermektedir.

3. Basa 2° Trimli Hal: Modelin 0.8 - 1.2 m/sn hiz
araliginda % 16, 1.2 - 1.5 m/sn hiz araliginda
% 2.6, 1.5 m/sn’den biiyiik hizlarda % 4 direng

Sonug olarak 6rnek guletin direncini iyilestirmek
icin formun degistirilmesi gerekliligi ortaya ¢ik-
mustir. Bas formun dolgunlastirilmasi ile, bas ta-
rafta hacimsel bir artig olacak ve teknenin kiga
‘trimi olmasi saglanacaktir.
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Dep = 35.64 L. Dep = 41.87 t.
Fn EHP, | EHP, Fn | EHP, | EHP,| EHP, | EHP, | EHP,| EHP,
0e° 0° 1° bas 2° bas 1° bas 2° kig
0.38 1.0 0.5 0.38 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 0.6
0.51 1.9 1.2 0.51 1.8 1.8 1.8 2.0 2.0 1:3
0.64 3.7 23 0.63 4.9 4.2 3.7 5.3 4.4 2.6
0.77 7.0 4.4 0.76 9.3 8.3 7.3 9.8 8.6 4.9
0.89 12.9 8.7 0.89 16.3 15.7 14.1 16.4 16.3 9.8
1.02 24.2 20.6 1.02 29.1 28.1 27.3 25.7 28.1 23.6
1.15 41.8 32.0 1.14 49.8 48.6 - 48.6 46.6 46.9 37.3
128 73.9 65.4 1.27 85.9 84.0 82.2 80.7 84.0 77.6
1.40 128.2 166.8 1.40 140.8 136.7 135.2 130.0 146.2 199.4
Tablo 2 Froude Sayilarina Kargi Gelen EHP Degerleri
1.8 ¢ 0
19 <>
//
1.6 et
//
1.8 } -
e /
= 1.4 2]
g “
g 1.9 2
o L~
) /1
= 1.2
i )
1.1 / £
1 /_/
0.9
0.8.
0.2 04 o085 08 .1 1.2 14 16 18 2
-4 = 34.800 kg DIRENG (kg)
e -/ = 40.850 kg
Sekil 2. Trimsiz Halde Hiz-Direng Egrileri
1.8
1.7 /r;/
18 e
1.5 /
5 14 e
g’ 1.3 .
N /
jew 1.2
1.1
1
0.9 /[
/
0.8,
0. o4 06 038 1° 1.2 14 1.6 1.8 2

[0- &= 40.850 kg Trim Agis1 0°
° - A = 48.850 kg Trim Agis1 1°
- A = 40.850 kg Trim Agis1 2°

- Sekil 3. Basa Trimli Halde Hiz-Direng Egrileri

DIRENC (kg)
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1.8
—

1.7 %

1.6 =

1.5

1.4 //

1.3

1.2

A

0.6

y

HIZ (m/sn)

0.7

e

02 04 06 08 1 12 1.4 16 1.8. 2

(- & = 40.850 kg Trim Agis1 0° DIRENG (kg)
o - A = 40.850 kg Trim Agis1 1°
0-& - 40.850 kg Trim Agis1 2°

Sekil 4. Kiga Trimli Halde Hiz-Direng Egrileri
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0.38 051 4.8 0.78 0.89 1.02 1.14 1.27 1.10
O-Deneysel Fn

- Holtrop-Mennen Metodu

EHP (B6)

Sekil 5. Froude Sayilarina Kars1 Gelen EHP Egrileri
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KAPLI CELIKLERIN KAYNAGI

1. GENEL

Bu yazida nikel, monel, inconel ve paslanmaz ge-
lik kapli hadde mamulii yumusak veya hafif alasim-
li ¢eliklerin kaynagi ele alinmistir. Kaplama tabaka-
s1 esas sagin bir veya iki yiizeyinde de olabilir. Kapli
celikler, farkl o6zellik ve yapidaki celiklerin veya ala-
simlarin, bunlardan birinin yiizeyinin baz etkilere
karsi korunmasi gayesiyle iistiiste konarak iretilme-
‘siyle elde edilir. Kapl ¢eliklerin iiretim yontemleri ge-
sitlidir. Kaph ¢eliklerde iki kisim vardir. Bunlarin biri
esas sag (normal ¢elik), digeri de bunun tizerine 6zel
usullerle kapaklanan diger bir metal veya alasimdan
ibarettir; bu da kapl kismu olusturur. Esas sag, ek-
seriya kazan saci kalitesindedir. Kaph kisim da pas-
lanmaz ¢elik, nikel, monel veya inconel olabilir.
. Kimya endiistrisinde kullanilan basingli kaplarin
konstriiksiyonlarinda kapl gelikler genis bir yer is-
gal eder. Bu basingh kaplarin gerektirdigi karakte-
ristik haller, mekanik bakimdan oldugu kadar, ko-
rozyona kars1 dayaniklihk bakimindan da ciddi du-
rumlar gosterdiginden, bunun i¢in kaph celikler en
uygun ¢6ziimi olusturur,

En fazla rastlanan kaplama alagimlar1 sunlardir:

a) Cesitli miktarlarda krom ve nikel igeren celikler

b) Monel (% 66 Ni, % 28 - 33 Cu)

¢) Inconel (% 73 Ni, Cr)

d) Kupronikel (% 20 - 30 Ni, % 75 - 80 Cu)

e) Nikel (% 99.5 Ni)

Degisik paslanmaz celiklerin ve korozyona daya-
nikli diger metal ve alasimlarin bilesimleri Tablo 1’de
verilmistir,

Kapl celiklerde birlestirme genellikle kaynak ile
saglanir. Kaynak isleminde 6zellikle asagidaki iki hu-
susa dikkat etmek gerekir.

a) Kaph kismin alagim bakimindan homojenligi;
kaynag miiteakip de aym: kalmalidir. Aksi tak-
dirde kaynak dikisi korozyona kars: dayamkli-
Ligin yitirir,

b) Esas ¢elik ile kaplama malzemesi arasinda olu-
sacak ¢esitli alagimlarin, birlestirmenin meka-
nik ozelliklerini degistirir. Bu bakimdan cesitli
ara alasimlarinin olsumasindan miimkiin mer-
tebe kaganmalidir.

Kapl ¢eliklerin bazi dzellikleri esas sacin ve kap-
lama malzemesinin 6zelliklerinden tayin edilebilir.
Mukavemet ve yogunluk genellikle iki ayr1 malzeme-
nin degerlerinin basit bir ortalamasiyla bulunabilir.
Fakat siineklik, 1s1l iletkenlik gibi ozelliklerin bulun-
masi ise bu kadar kolay degildir (Tablo 2).
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Prof.Selahaddin ANIK (*)
Dr.Adnan DIKICIOGLU (**)

Kimyasal Bilesim (%)

Malzeme Cinsi C Cr Ni Mo Cu Diger
% 13 Cr 008 13 — — — —
18/8 Cr/Ni 006 18 9 — — —
006 18 9 — — —
008 18 9 — — Ti
0,08 18 9 — — Nb
18/12/2.5 0.06 18 12 2.5 — —
Cr/Ni/Mo 0.03 18 12 2.5 — —
0.08 18 12 25 — Ti
0.08 18 12 2.5 — Nb
Nikel ' e =S e = —
Monel _ — 66 — 33 —
Inconel = 25 T = = =

Tablo 1. Paslanmaz geliklerin ve korozyona daya-
nikli diger metal ve alagimlarin kimyasal
bilesimleri.

2. KAPLI CELIKLERIN KAYNAGINDA

ORTAYA CIKAN PROBLEMLER

Kaplh geliklerin kaynag genellikle ortiilt elektrotlar
elektrik ark kaynak usulii ile yapilir. Kaplama kis-
minda soy gaz atmosferi altinda yapilan gazalti kay-
nagi ve esas saca da tozalti kaynag1 uygulanabilir.
Bu alanda, daima sacin ve korozyona maruz kalan
yiizeyin 6zelliklerine idantik ¢zellikte olan ve higbir
siireksizlik problemi ortaya ¢ikarmayan baglantila-
rin yapilmasina dikkat etmek gerekir.

Kapl ¢eliklerin kaynaginda en énemli husus, kapli
kismin siirekliliginin korunmasidir. Dolayisiyla da di-
zayn, birlestirme sekli, kaynak agzinin hazirlanmasi
ve kaynak teknigi bu noktalar gézoniinde tutularak
uygulanmahdir. Cogu zamanda kapl kismin siirek-
liligi ile birlikte kaynak dikisinin, basin¢h kaplarin
sartnamelerine uygun mukavemete sahip olmasi is-
tenir. Kaynak, miimkiin mertebe alin kaynag sekiln-
de yapilmali ve diger birlestirme sekillerine son ¢are
olarak bagvurulmalidir.

Kapl ¢elikler birbirinden oldukg¢a farkl iki mal-
zemeden olustuklari igin, bu iki ayr1 kismin kayna-
ginda farkh elektrotlar veya ilave metalleri kullan-
mak gerekmektedir.

(*) 1.T.U. Makina Fakiiltesi, Profesor
(**) 17.0. Mak. Fak, Aras. Gor.
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Isil iletkenlik Ozgiil Is1 Genlesme
(100°C’de) (20-100°QC) katsayisi
(Cal/cm. san°C)| (Cal/g°C) (m/m°C)
Yumusak celik 0.13 0.105 0.0000120
Nikel 0.13 0.105 0.0000133
% 10 Ni-kaplama 0.13 0.105 -
Monel 0.06 0.128 0.0000140
% 10 Monel-kaplama 0.12 0.107 -
inconel 0.036 0.109 0.0000115
% 10 Inconel-kaplam 0.11 0.107 .
Ostenitik Pasl. gelik- 0.05 0.120 0.0000170
% 10 Ostenitik paslanmaz
¢elik-kaplama 0.11 0.107 -
% 13 Cr pasl.gelik 0.06 0.115 0.0000110
% 10, % 13 Cr'lu.pasl.
celik-kaplama 0.12 0.107 -

Tablo 2. Kaplh geliklerin tipik 6zellikleri

Genel olarak, esas sacin kaynaginda bilinen husus-
lar sézkonusu olmakla birlikte, burada {izerinde du-
rulmasi gereken nokta, esas sacon kaynaginin kaplh
kismin kaynagina yaptig: etkidir. Kaph kisimdaki er-
gime durumunun yanisira, gozenek, alt tabakanm ke-
silmesi, 1s1n1n tesiri altindaki bolge ve yiizey isleme
faktorleri ile ilgili problemlerde ortaya ¢ikmaktadir.

Baz1 uygulamalarda, biitiin kaynak operasyonu,
kapli kisimda kullanilan elektrot veya ilave metallerle,
istenilen mukavemet ve korozyon dayanimi elde edi-
lecek sekilde gerceklestirilbilmektedir. Bu metot, iki
farkli kaynak dikisinin birbirini etkileme problemi-
ni ortadan kaldirmasina ragmen, yine de esas sac ile
kaynak metali arasinda ergime, siineklilik ve koroz-
yon dayanimu ile ilgili hususlar gézéniinde bulundu-
rulmalidir.

Iki farkli kaynak dikisinin kullanildig: daha genel
yontemlerede iki alternatif sézkonusudur. Burada ev-
vela kapl kisim daha sonia da esas gelik kaynak edi-
lebilir veya 6nce esas sac kaynaux edilip, sonra da kaph
kisim birlestirilebilir. Bu iki yontemin uygulanmasi
da mimkiindiir.

Kaplama tabakasinin iizerine, gelik dolgusu yapil-
dig1 zaman, kaynak metali kaplama malzemesi ta-
rafindan etkilenerek martenzit olusmaya baslar, sert
ve kirilgan bir yapt meydana gelir. Nufuziyet kont-
rol altina alinarak, alasimlanan bu bolge kiigiik tu-
tulabilirse de, siinekligin azalmasi dolayasiyla daima
catlama riski sozkonusudur. Celik kismin iizerine ala-
simli kaplama malzemesiyle dolgu yapildig1 zaman,
bu sert yapinin olusumundan kaginilabilir (Sekil 1).

Celik kisman iizerine alasimh kaplama malzeme-
siyle yapilan kaynakta, sert ve kirilgan yap1 énlense
bile, ilk pasoda korozyona dayanikli malzemenin er-
gimesi neticesi, bir miktar demirin karismasi kaginil-
mazdir. Bunun 6nemi; kaph kismin kalinligina, kay-
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Sekil 1. Alasimli kaplama tabakas: iizerine, gelik
dolgunun ve gelik esas kisim iizerine, alagimh kap-
lama dolgunun yapilmasinda, kaynak dikisindeki
sertligin dagilima.

nak pasolarimin (tabakalarinin) sayisina ve kaynak
teknigine baghdir.

Kaplama malzemesi nazaran alasim ostenitik ¢e-
lik ve inconel kullanildiginda, bu malzemeye naza-
ran alasim igerigi daha yiiksek olan ilave metaller se-
cilerek, kaynak metaline demirin gegmesi 6nlenebi-
lir ve kaynak sirasinda erimenin tesirleri hafifletile-
bilir. Nikel ve monel kaplamalarda, elektrot ve ila-
ve metallerle ergime durumunu dengelemek miimkiin
degildir. Uygun kaynak teknigi ve ozel elektrotlar
kullanilarak, kaynak banyosuna demirin gegmesi 6n-
lenebilir.
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Kapli kismin kalinlig1 azaldikea, kapli kisimda ya-
pilacak kaynak islemi erime riskini arttirmaktadir.
Dolayisiyla da ergime derecesi kaplh kisimda koroz-
yon dayaniminin siirekliligini tehlikeye sokmayacak
sekilde, minimum kalinlig1 tespit edilmelidir.

3. ALASIM ZAYIFLAMASI VE ERGIME
KONTROLU

Kapl geliklerin kaynaginda alasimin zayiflamasi
onemlidir ve esas giicliiklerin de ortaya ¢ikmasina ne-
den olur. Ilave kaynak metali, yalniz kaplamayi ala-
simlandirmaz. Ayni zamanda esas metali de alasim-
landirir.Bu bakimcan kaynak yerinin bilesimini he-
saplamak gerekir. Hesaplama asagidaki sekilde
yapilir:

.C,t Kaynak ilave metalinin igerdigi cesitli ele-
manlar
Cp: Kaplama alasiminin igerdigi elemanlar
C,: Esas celigin icerdigi elemanlar olsun. Bu tak-
dirde ilk paso (Sekil 2).

B - Ikinci paso gekilmis vaziyette

3
"

Kaynak ilave metali

Kaplama elis§tmi

°
n

a = Esas gelik
Sekil 2. Bir kaph ¢eligin alin kaynagi

14

S, Kaynak ilave metalinin ergiyen kismi
Sp|5 Kaplama alagiminin ergiyen kismi

S, Esas celigin ergiyen kismi

S,: Ilk pasoda ergiyen biitiin dikisin toplami
Bunlara gore, ilk pasonun bilesimi soyledir:

= S

ZC'" + ad ZCP #
|

B S

S

s, an
t

veya s‘c’dir.

S : Ergiyen miinferik kisimlarin, ergiyen toplam
kisma oranidir. Bu da Sekil 2’de goriilmektedir. C’de
igerilen miktardir.

ml pl

Ikinci pasonun bilesimi de (Sekil 2) asagidaki se-
kilde hesaplanir;

S S
Si2 Zcm N ml-2 an . 2 ch

S SQ SIZ

tl

Burada birinci pasonun sebebiyet verdigi alasim za-
yiflamasinin tesiri goriliir. Bunu simdi bir 6rnege uy-
gulayalim. Ornek olarak 18/8 Cr/Ni geliginden olu-
san bir kaplama tabakasi alinmigtir.

[lave kaynak metalinin bilesimi:

C,= 0.25Cr + 0.12 Ni + 0O.63 Fe

Kaplama alasiminin bilesimi:

C
P= 0.18 Cr + 0.08 Ni + 0.74 Fe

Esas ¢eligin bilesimi:

C“= 1 Fe’dir. Buradan;
S, Sp S,
=05;—=03;— =02
S S S

1§ t t .

C. = 0,5.0,25 + 0,3.0,18 = 0,179
Ni = 0,5.0,12 + 0,3.0,08 = 0.084
Fe = 0,5.0,63 + 0,3.0,74 + 0,2.1 = 0.737

Bu 6rnek bize, 25/12-Cr/Ni’li bir elektrot ile ilk
paso kaynak yapildigi zaman dikisin bilesiminin asag
yukar: 18/8-Cr/Ni geliigi ile ayn1 oldugunu gosterir.
Bundan sonra ikinci paso dogrudan dogruya

18/8-Cr/Ni’li bir elektrot ile gekilebilir.
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4. KAYNAK TEKNIGI

Kaplamanin siirekliliginin saglanmasi icin birles-
tirilen yiizeylerin ayni hizada olmasi gerekir. Bunun
icinde birlestirilecek parcalar itinayla hazirlanmal ve
kaynak agzi formlarina dikkat edilmelidir. Silindi-
rik kaplarda, birlestirmenin yapilacag: govde kisim-
larinin i¢ ¢aplari birbirine uymalidir. Buradaki ige ve-
ya disa doniik kisimlar problem yaratir. Eger kapl

kisimda boyle kusurlar ortaya ¢ikarsa, taslama sira-

sinda kapli kisimlar delinebilir ve dolayisiyla da kap-
lama kendiliginden beklenen fonkisonunu yerine ge-
tiremez.

Mekanik kesme islemi; kapli kismin en iistte ka-
lacak sekilde yapiumasini gerektirir. Buna ragmen,
kaplama kenarinin kivrilmasi kaginilmazdir; fakat bu
duruma kaynak agz1 hazirlanmasi sirasinda ve 6zel-
likle kalin kaplama tabakalarinda miisaade edilir.
Kaynak agizlarinin hassas olarak planlanmasi ve is-
lenmesi; dogru ve uygun birlestirmenin saglanmasi
acisindan ¢ok onemlidir (Sekil 3).

W U Ve

4 B
ANNTEISTUARINARVARSRENTAINY TSNS
3

Sekil 3. Kaynak agzinin mekanik olarak kesilme-
si ve birlestirilecek pargalarin durumu.

A- Kesmede operasyonun etkisi

B- Kesme iglemi ile kaynak agzinin ha-
hazirlanmasi

C- Birlestirilecek pargalarin ayni hizada
tutulmasi

E- Pargalarin yanhs ve hatali tutulmasi

4.1. Alin Kaynag

Kapli geliklerin birlestirilmesinde, alin kaynagi en
uygun netice veren birlestirme usuliidiir. Her tipteki
kaplama i¢in; birlestirme hazirhgi aynidir. Kaplama
malzemesine uygun elektrotlarin se¢imi ve uygun kay-
nak tekniginin kullanilmasi, birlestirmenin emniyeti
bakimindan biiyiik énem tasir.

Basariyla birlestirilmesi miimkiin olan minimum
kaplama kalinlig1 imalatgiya ve kaynak¢iya baghdir.
Kaplama ve esas sacin ergime durumu ile ilgili ola-
rak kaplama kalinliginin tespit edilmesi énemli bir
avantaj saglar. Cok ince bir kaplama ortaya ¢ikma-
st muhtemel alasim zayiflamasi problemleri; maliyeti
biraz daha fazla olan kaln kaplamalar kullanilarak
ortadan kaldirilabilir. S mm kahnhgindaki bir mal-
zeme % 20’lik bir kaplama kalinlig1, kaynak teknigi
bakimindan minimum deger olan 1.25 mm’den da-

ha ince olacaktir. Fakat pratikte bu tip parc¢alarda
alin kaynag ile birlestirilmektedir. Esas celik kismi
fazla niifuziyetten kagimlarak 3.25 mm ¢apindaki bir
elektrotla kaynak edilmelidir. (Sekil 4). Boyle bir bag-
lant1 ideal degildir; fakat yine de asir1 zorlamalarin
olmadigi yerlerde kullanilabilir.

CELIK GELIK KAYNAK Dikist

LALLE LRIV )]
KAPLAMA

KAPLAMAY A
UYGUN DiKis

Sekil 4. 5 mm kalinhgindaki geligin alin kaynag.
Kaplama % 20.

Yiiksek kaliteli baglantilar arzu edildigi zaman, 38
mm kalinhga kadar olan malzemelerde standart ha-
zirlama kosullar yerine getirilir. Sekil 5’de bir V-alin

15
7
R
1]
Aa V16IN. Wisinc 8%

SOIN

B

Sekil 5. Kapl geliklerin kaynaginda, bir (V)-Alin bir-
lestirmesi icin kaynak siras:.

A
* = 5 ile 15 mm sac kalinligina kadar
olan geliklerde.
A, = 15 mm’den kalin saclarin kay-

naginda.
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kaynagina ait agiz formlari kaynak sirasi verilmis-
tir. Birlestirme yiizeylerinin ayni hizada olmas: ve
kaynak agizlarinin itinayla hazirlanmasi; kapl kis-
min altinda 1.6 mm (1/16 ing)’lik bir k6k yiiksekli-
ginin birakilmasi gerekir. Celik kisimda cekilen ilk
(1) paso kaplama tabakasina niifuz etmemeli ve ye-
terli bir birlestirme saglamalidir. Baglantinin basa-
ris1 biiyiitk ¢apta bu ilk pasoya baghdir. Uygun bir
(V) agz1 ve 3.25 mum ¢aph bir elektrotla ¢ekilen bi-
rinci paso iyi neticeler vermektedir. ilk paso basarili
bir sekilde yapildiktan sonra, esas sacin kaynag elek-
trik ark veya tozalt1 kaynag ile tamamlanabilir.
Esas gelik kisim kaynak edilince veya tercihan iki
pasodan sonra kapail kisim mekanik olarak hazirla-
nir (Sekil 5-D). Hazirlanan oyugun genisligi bu bol-
gede kaynak islemiriin yapilabilmesi i¢in yeterli ol-
malidir. Cok biiyiik oyuk arzu edilmez. Kapl taraf-
taki paso sayis1 kap'lamanin kalinligina baghdir. Bi-
rinci pasonun (Sekil 5-E-5) 3.25 mm ¢apindaki Bir
elektrotla asgari akim siddetinde g¢ekilmesi tavsiye

edilir. En az iki paso ¢ekilmeli ve elektrodun hare-

keti miimkiin mertebe az olmalidir. Boylece ergime-
nin kontrolii saglanmis olur. Kaplh tarafi kaynak ya-
parken, birinci pasonun sebebiyet verdigi alasim za-
viflamasinin ikinci posaya tesirini azaltmak igin, bi-
rinci pasoyu yiiksekliginin % 50’sine kadar mekanik
olarak oymak uygun olur (Sekil 6).

Kapl geliklerin kaph taraflarmin kaynaginda tav-
siye edilen elektrotlar Tablo 3’de verilmistir.

4.2. Kose Kaynaklari

Alin birlestirmesi her zaman tercih edilmesine rag-
men, diger birlestirme sekillerinin de gerektirdigi du-
rumlar olabilir. K&se birlestirmesi arzu edilmiyorsa,
belirli bir yarigapla kivrilan malzemeye iki tarfindan
alin kaynag yapilabilir. Bu yontem, daha masrafli
olmasina ragmen, bir uzlagma saglayabilir.

5. SONUC

Endiistride kapl geliklerin fabrikasi yaninda, en
¢ok tizerinde durulan hususlar, uygun bilesimde ve
kapl kisimda gerekli siirekliligi bozmayacak saglam
kaynak dikislerinin saglanmasi ile ilgilidir. Esas sac
tarafinda normal kalitede kaynak dikisiyle ekseriya
uygun mukavemet elde edilmektedir.

Basingli kaplarda ve benzeri donanimlarda, giiven-
lik nizamnamelerine uygun standart sartlar yerine ge-
tirilmelidir. Bu sartlar kaplama tabakasinin tiretimi,
kaynak baglantisinin dizayn ve dikislerin deneyler-
le kontroliine ait hususlardir. Kapli malzemeler, ba-
singli kaplardaki zorlama durumlar: dikkate alina-
rak, testlere tabi tutulur ve bazen kaplama kalinlig-
nin dizayn sirasinda hesaplanmasina bile izin veril-
mez ve testlere gore karar verilir. Kaynak teknigi ve
hatta kaynakeilarla ilgili kabul testleri gerekebilir.
Kapl geliklerin birlestirilmesinde ekseriya radyogra-
fik muayeneler ve egme deneyleri iizerinde durulur.

16

2N

]

Sekil 6. Kapli tarafin kaynaginda ilk pasonun me-
kanik olarak oyulmas.

N
N

Gz 7% 87@/{/

2

A

9

E

Kepli1 geliklerin birlestirilmesinde uygtianan

normal vintezler

(aing

Ve me TS

Kapli kismin siireklilipini sazlavan
gesitli birlegtirme gexilleri

Sekil 7
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Tablo 3. Kaph geliklerin kapli taraflarinin kay-
naginda kullanilan elektrotlar.

Kaph tarafin
cinsi

Birinci pasonun kaynaginda
kullanilan elektrot tipi

ikinci ve bunu takip eden
pasolarin kaynaginda kul-
lanilan elektrot tipi

9% 13 Cr
18/8-Cr/Ni
18/8-Cr/Ni Ti

25/20-Cr/ni veya 23/12
25/20-Cr/Ni veya 23/12
25/20 Cr/Ni/Nb

25/20, 23/12 veya 19/9
25/20, 23/12 veya 19/9
25/20/Nb, 23/12 Nb

18/8-Cr/Ni Nb 25/12 Cr/Ni/Nb 19/9/Nb
18/12/2.5 25/20/Cr/Ni/Mo 25/20/Mo, 23/12 Mo
Cr/Ni/Mo 23/12-Cr/Ni/Mo 19/9/Nb
18/12/2.5 Mo/Ti 25/20/Mo/Nb : 25/20/Mo/Nb, 23/12/Mo/Mb
18/12/2.5 Mo/Nb 23/12/Mo/Nb 19/9/Mo/Nb
Nikel Nikel Nikel
Monel Nikel Monel
inconel 80 Ni/20 Cr 80 Ni/20 Cr
REFERANSLAR issen von Nickelwerkstoffen - Einfluss der
Werkstoffzusommensetzung”’
(1) ANIK, S. 6 HINDE, 1. j
“Farkli  Iki Malzemenin  Kaynakla Tk Weldmg (,)f Clad—b(eels.’.’ ’
Birlestirilmesi’’ [ntqrnaﬂonal Nickel A.G., Ziirich.
ITU Dergisi, Cilt 16, Say1 4, 1958 LAl COSARLEEE,, M,
(2) ANIK, S. “Stalpless Clad Steels”’
«18/8-Cr/Ni Kaph Celiklerin Kaynag’’ Welding Journal-Weld.Res.Suppl. 31(1952) Nr
ITU Dergisi, Cilt 16, Say1 4, 1958 3. '
(3) ANIK, S. (8) N.N. , o
“Kaph Celiklerin Kaynag:”’ ‘_‘Dle Verbindung .Untersch'ledllcher Werkstof-
Demir ve Celik Dergisi, Sayi 3, 1963 fe Durck Schweissen mit Inco-Weld ‘A’-
(4) ANIK, S. und L. DORN Elc?k(roden .und Inco-Weld ‘A’ Draht’
“Metallphysikalische Vorgaenge Bein Schweis- Nickel Berichte, 16(1958), Nr 11.
sen von Nickelwerkstoffen - Waermebehand- (9) ANIK, S.
lung und Schweissverfahren”’ ““Kaynak Teknigi, Cilt 3”
Schweissen und Schneiden 35(1983), Heft. 11 - LJT ld Kiitiphanesi, Sayr 1183, 1981
(5) ANIK, S. und L.DORN “Das Schweissen Plattierte Stachle”’
““Metallhpysikalische Vorgaenge Beim Schwe- Nickel Informations-Biiro, Ziirich
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GEZI-INCELEME

KARADENIZ BOLGESINDE TEKNE

YAPIMCILIGI

KARADENIZLI ““MIMARLAR”’
-YUZYILLARIN BIRIKIMLERI

Arazinin tarima elvermedigi; ancak Hopa-Trabzon
arasi Cay’in, Trabzon-Ordu arasi Findik’in, Bat1 Ka-
radenizde ise boylesine belirginlesmemis olmakla bir-
likte yer yer piring, misir ve ormansal tiriinlerin yo-
gun emek karsilig tiretilebildigi, Karadeniz Bolgemiz-
de insanlar Karadeniz’in hir¢in dalgalari ile bogus-
mak zorunda kalmislardir. Bu yiizdendir ki, Balik-
¢ilik bu yoremizin en 6nemli ge¢im kaynaklarindan
biri haline gelmistir.

Ancak, son yillardaki salyangoz v.b. deniz dibi ca-
nililarini ¢ikartmak igin yapilan dip taramalari, ba-
lik yuvalarinin dagilmasina neden olarak bu gegim
kaynagina 6nemli bir darbe vurmustur. Ayrica yore
balik¢ilarinin, Balik Bulucu (ECHO SOUNDER)’la-
rin kullanilmaya baslanmasi sonucu balk iiretiminin
artmasiyla birlikte, varolan balik potansiyelinde azal-
maya sebep oldugunu belirtmeleri ilgi ¢ekici bir ko-
nudur.

Bunlarin yanisira, Karadeniz’in karsilastigi 6nemli
bir sorun da ciddi boyutlara ulasmis durumda bulu-
nan ‘‘Deniz Kirlenmesi’’dir. Ozellikle Dogu Karade-
nizde bulunan Cay, Findik ve diger fabrikalarin ar-
tiklarini, yerlesim merkezlerinin ise kanalizasyonla-
rin1 denize dokmeleri bu kirlenmedeki baslica etken-
lerdendir.

Tiim bu olumsuz etkenlere ragmen, ydremiz insan-
lar1 i¢in deniz vazgegilmez bir unsurdur. Onlar igin
deniz karinlarini doyuran bir ana, tekneleri ise be-
denlerinden bir parcadir sanki, Tekneleri kopiiklere
gomiiliip, dalgadan dalgaya atlarken onun en kiiciik
sizlanmasini bile duyabilen, gerektiginde yaralarim
otayabilen Karadeniz insani, yillarin birikimini ben-
liginde 6ziimseyegelmistir, Bu birikim sonucu tekne
yapimciligi konusunda, yasam pratigine sahip, ya-
samlar1 boyunca denizle i¢ ice yasamis nice ‘‘Mi-
MAR’lar yetismistir. Tekne yapim ustalari i¢in yo-
re halki tarafindan iretilmis bir sandir, “MIMAR”’
deyimi. Giiniimiizde sayilar1 yaklasik olarak 30-35
dolaylarinda olan, “MIMAR"larin yonlendirdigi
tekne yapimciliginda uzun bir zaman aperiyodundan
beri siiregelen Ahsap Malzeme kullanimi, sen 10 yil

(™) Aragtirma Goérevlisi, Mithendis
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Tahir Nezihi OZDEMIR (*)

zarfinda celik malzeme kullanilmaya baslanmasiyla
azalma gostermistir. Artik gelik insaati yeni bir yon
kazandirmistir, yapimciliga.

Nice yillardan beri siiregelen tekne yapimcihgi Gu-
let mirasindan giiniimiizde Yat Yapimciligina kadar
bir asama gecirmistir. Gulet ve Cektirmelerin yapil-
dig1 donemde 6nemli tiretim merkezleri konumun-
da bulunan Trabzon-Yeniay/Camburnu, Zonguldak-
Kurucasile giiniimiizde de bu konumunu muhafaza
etmektedir. Ancak Trabzon-Yeniay/Camburnu yo-
resinde Ahsap Yapimciligi bityiik bir oranda Celik
Tekne Yapimciligina doniismiistiir. (1976 yilindan be-
ri) Bu yorede ii¢ tane gelik tekne yapimciligl ile ug-
rasan tersane bulunmaktadir. En organize goriiniim-
liisii ve biiyiigii ‘“Yeniay Tersanesi’’ adiyla faaliyeti-
ni siirdiirmektedir.

Bu tersanelerin ¢ok kisith olanaklarina ragmen,
tiretimleri biiyiik ilgi gormektedir. Balik¢i teknesi
imalatinda yurtiginden oldugu kadar, yurtdisindan
da taleplerin geldigi belirtilmektedir. Bu tersaneler-
de Miihendis cahsmamakta tamamiyle ustalarin yo-
netiminde iiretim gergeklestirilmektedir. Ayrica bu

_ yoremizde 8-10 civarinda ‘“Mimar’’ bulunmaktadir.

Yaslar1 60-80 arasinad olan bu ahsap ustalarinin mi-
rasini devam ettirecek adaylarin azligi, yakin bir ge-
lecekte bu yorede ahsap is¢iliginin yok seviyesine ine-
ceginin belirtisidir.

Bu yoére disinda Dogu Karadeniz bolgesinde Ho-
pa’dan Samsun’a gelinceye dek biitiin kiy1 boyunca
11-12 tane fiilen ¢calisan ahsap yapimci bulunmakta-
dir. Ancak bunlarin iiretimleri genelde 10 m. den kii-
ciik tekneler tizerinedir. Samsun’dan Bati’ya gegmeye
basladigimiza Amasra’ya kadar olan kesimde en yo-
gun tiretimle karsilasilan yer Kurucasile’nin Tekke-
onii koyleridir. Gulet ve nihayet ¢ektirme yapiminin
1976 yilinda son bulundugu bu yéremiz Balik¢i Tekne
Yapimciligl ve yeni Yat Yapimciligl ile ugrasmakta-
dir. Bir ahirin kapisini agtiginizda bile iceride kayik
yapildigini goriirseniz sasirmamaniz gerekir bu yo-
rede. Kurucasile’de bu kadar yaygin olmasa da bah-
celerde yat yapildigini ana caddenin kenarinda bir
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tekne omurgasinin olugturuldugunu gorebilirsiniz. Bu
yoremizde yat yapimciligi Miithendis + Usta isbirli-
gi ile ilk adimint atmigtir.

Avyrica Bati Karadeniz’de Yat Yapimcilig: ile ug-
rasan diger bir yore Kurucasile’ye 15-20 dakika me-
safedeki CIDE’dir. 11 km.lik sahil seridi ve uygun
arazi ile bir turizm kdsesi o Ima potansiyeline de sa-
hip bu sirin ilcemizde ‘‘Baldeniz Tersanesi’’ 6nemli
“ bir yat yapim merkezi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bat1 Karadeniz’de son duragimiz Sinop’taki Ce-
lik Balik¢1 Teknesi Yapimcisidir. Balik¢iligin yeteri
kadar geliskin olmadigi bu ilimizde tekne yapimcih-
81 da ¢ok yenidir.

Bunlarin disinda Zonguldak-Karadeniz Ereglisi’-
nde ve Alapli’da Sa¢ Gemi Yapimi gerceklestirilmek-
tedir.

Tekne yapimciliginin boylesine yogun oldugu bu
bolgemizde en ilgi ¢eken konu iiretimin tamamiyle
ustalarin bilgisi, gorgiisiine gore siiregelmesidir. Bu

‘ustalarin sahip olduklari ve siirekli yasam pratikleri

ile iddiah konuma getirdikleri tekne yapimciligi Mii-
hendislik hizmetinin olmamasmu yiiziinden daha ile-
riye gidememistir. Oysa bir koordinasyona girmeye,
yon gostermeye diinden hazir olan bu i nsanlarin des-
teklenmesi, bu pratisyen ustalarla miithendislik hiz-
metinin biraraya getirilmesi gereklidir.

Ayrica son yillarda hizh bir gelisme gosteren yat-
¢ilik ve yat yapimciliginin bu bolgemize kaydirilma-
s1 gerek ahsap malzeme temin kolaylhig1 ve gerekse
kolay eleman saglanmasi agisindan daha ucuz tek-
neler yapim olanagini taniyacaktir.

Trabzon-Yeniay ve Camburnu  Yoéresindeki yapimcilardan goriintiler.

19
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ISTANBUL DENIZ ULASIMI

1. GiRiS

Istanbul 6 milyona yaklasan niifusu ile Tiirkiye’-
nin en biiyiik sehridir. Tepe ve vadilerden olusan cog-
rafi yapisi, Istanbul bogazi ve Halig gibi su yollar
ile pargalanmis olmasi, ¢esitli uygarliklara besik ol-
mus tarihsel yapisi nedeniyle kentin ulagim sorunu
zaman icinde artarak biiyiimiis, niifus ve arag sayi-
sinin hizla artmasi, buna karsilik ulasim sistemenin
ayni oranda gelistirilmemesi sorunu i¢inden ¢ikilmaz
bir hale sokmustur. Istanbul i¢indeki motorlu arac-
larin yillara gore artigi Tablo 1’de verilmigtir.

Arag sayisinin artigi ayni hizla siirdiigii ve rasyo-
nel tedbirler alinmadig: taktirde mevcut yol ve tra-
fik sisteminin yakin bir gelecekte iflas edecegini soy-
lemek yanlis olmaz. Bilindigi gibi arag ticari hiz1 v:o
debisi ile v = a-bq formiiliine gore degismektedir. (1)
q debisinin belli bir- degerinde arag ticari hizinin si-
fir olacagi yani yollarin tikanip kalacag: agik¢a go-
riillmektedir. Nitekim bu olay: giinliitk yasamimizda
da sik sik yasamaya baslamis bulunuyoruz. Bu du-
rumda alinmasi gerekli onlemler soyle siralanabilir.

— Mevcut yollar1 genisletmek ve iyilestirmek,

— Modern sinyalizasyon sistemi getirmek,

— Yeni yollar agmak,

— Metro, tren, vapur, otobiis vs. gibi kitle ula-
sim araglarina oncelik vermek.

— Az sayida yolcu tasiyan 6zel araglara belli ki-
sitlamalar getirmek,

— Denizyolunu daha efektif bir bigimde kul-
lanmak.

Bu tedbirler iizerinde cesitli kuruluslarca ¢alisma-
lar yapilmaktadir. Genellikle herkes bu onlemlerin
gerekliligini kabul etmekte tartismalar 6ncelik sira-
lar1 Gizerinde yogunlasmaktadir. Bu ¢alismanin ko-
nusu ise son maddeyi olusturan denizyolunun daha
efektif seklinde kullanabilmesidir.

Istanbul yaklasik 500 km kiyr uzunlugu, Hali¢ ve
Bogaz ile denizle i¢ i¢e yasayan bir kenttir. Fakat
bu dogal potansiyel kent i¢i ulasiminda yeterince de-
gerlendirilmemis, ancak son yillarda ulasim karma-
sasinin dayanilmaz boyutlara ulagsmasiyla deniz ula-
simina 6nem verilmeye baslanmistir.

Bu ¢alismada Istanbul kent ici deniz ulasiminin ta-
rihi bugiinkii durumu 6zetlenerek yeni hat ve gemi
tipleri tartisilmis, odamiz Yonetim Kurulu’nun bazi
goriis ve onerileri agtklanmustir. Yapilan ¢alismalar-
da T.C. Bayindirhk ve iskan Bakanhg tarafindan
yaptirilmakta olan ‘‘Bogaz tiip demiryol tiineli gegi-

(™ Gemi Mithendisleri Odas1 Yénetim Kurulu
Uyesi

Dr.Haluk KAYA (%)

si ve Istanbul Metrosu fizibilite etiidleri ve avan pro-
jeleri isi”’ kapsaminda agiklanan temel hedefler ay-
nen kabul edilmistir. Bu hedefler sunlardir:

— Ulasunda konfor ve gilivenin artirilmasi,

— 2005 hedef yilina kadar ulasim talebinin karsi-
lanmasi,

— Yolculuk siiresinin kisattilmasi,erisilebilirligin
ve hareketliligin artirilmasi,

— Ulasim maliyetinin diistirtilmesi,

— Ulasimla ilgili doviz giderlerinin azaltilmasi,

— Ulasim ve ulasim yatinmlart agisindan ¢esitli
toplum kesimleri arasinda dengenin saglanmasi,

— Enerji titketiminin azaltilmasi, dogal ¢evrenin
ve tarihi yerlerin korunmasi, ulasimdaki olumsuz gev-
resel etkilerin en aza indirilerek ve daha iyi, daha ya-
samaya elverisli bir ¢evre yaratilmasina katkida bu-
lunulmasi,

— Ulasim planlarimin alan kullanma ve sehirsel
gelisme planlar ile entegrasyonu, diizensiz sehirles-
menin en aza indirilerek diizenli biiylime modelleri-
nin tesvik edilmesi, kenti canlandiracak onlemlerin
ve ozel yaurnimlarin desteklenmesi,

— Etkin, mali acidan yapilabilir, diisiik maliyetli
ve ekonomik ag¢idan savunulabilir bir ulasim siste-
minin kurulmasi,

— Ulasim planlama siirecinde halkin katiliminin
saglanmasi,

— Varolan kaynaklar en yiiksek diizeyde kulla-
narak ulagimin en az yatirimla gergeklesmesinin sag-
lanmasi.

2. [STANBUL KENTICI DENIiZ
ULASIMININ TARIiHi

[stanbul-Uskiidar arasinda ilk diizenli kayik sefer-
leri 1565 yilinda baslamis, 18. yiizy1l sonunda lima-
na bagh kayik adedi 4000’e ulagmistir. (4)

[stanbula ilk buharli geminin gelis tarihi 1839’dur.
Bug adini tasiyan bu gemi 2.Mahmut i¢in getirilmis-
tir. Daha sonralari iki buharli gemi daha satin alin-
mistir. 1938 senesinde Amerikali insa Miihendisi ne-
zaretinde [stanbul tersanesinde Mesir-i Bahri adli ilk
buharl gemi insa edilmistir. Bu arada, Vapurlar Ne-
zareti'de kurulmus, basina Salih Pasa getirilmistir.

1843-1870 yillar1 arasinda daha 6nce devralinan ge-
miler ilaveten doérdii uskurlu gemi kalanida yandan
carkli olmak tizere 18 gemi satin alinmistir. Bu ge-
milerle civar sahiller hattinda; Uskiidar, Bogazici,
Kadikoy, Adalar; yakin sahilleri hattinda ise Izmit,
Gemlik Tekirdag, Bandirma, Gelibolu, Selanik, iz-
mir, Varna, Samsun ve Trabzona yiik ve yolcu nak-
liyatina baslanmuistir.
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Bogazigine ilk vapur seferlerinin baslamasi ile bu
bolgede hayat belirtisi gorillmeye baslamis ve boga-
zigine gidip gelenlere kolaylik olsun diye Miiteseb-
bin Kececizade Fuat Pasa ve Mehmet Cevdet Pasa
nezaretinde 1850 yilinda, Sirket-i Hayriye kurulmus-
tur. Sirketi Hayriye Londraya vapur siparis etmis bu
vapurlarin dordii gelerek hemen seferlere baslamis-
tir. Sonralar1 dort vapur daha satin alinmis, ayrica
Londraya ii¢ vapur ile Suhulet ve Sahil bend isimli
araba vapurlari siparis edilmistir. Yine bu donemde
Sirkeci Kabatas ve Uskiidar’da araba vapurlari igin
iskele yapimina basglanmustir. 1872 yilinda sirketin va-
pur sayisi 34’e ulagsmustir. 1902 yilinda ¢arkli vapur-
larin yerine uskurlu gemilerin siparisi ve ingaasi 6n-
goriilmiis, ilk etapta 2 uskurlu vapur siparis edilmis-
tir. Biletler de bu dénemde diizene sokulmus, tarihli
biletler kullanilmaya baslanmistir.

Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisinin kurulmasi ile 1923
yilinda Tiirkiye Seyriisefain idaresi kurulmus ve
Istanbul-Yesilkoy, Istanbul-Pendik, Istanbul-Adalar
ve Istanbul-Kadikoy-Haydarpasa arasinda diizenli se-
ferler baslamistir. 1939 da Devlet Denizyollar Islet-
meleri Genel Miidiirliigii, 1944 yilinda da Devlet De-
nizyollar1 ve Limanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii
kurularak Sirketi Hayriye lagvedilmistir. 1951 yilin-
da ise Denizcilik Bankas: T.A.O. kurularak kent igi
deniz ulasimini iistlenmistir. En son olarak 1983 yi-
linda Istanbul Limani i¢indeki tiim yolcutasima faa-
liyetleri Tiirkiye Denizcilik Kurumu ve onun baglisi
Sehir Hatlar Isletmesine devredilmistir.

3.BUGUNKU DURUM

Giintimiizde Istanbul kent i¢i deniz ulagimu Tiirki-
ye Denizcilik kurumuna bagli Sehir Hatlari Isletme-
si, Kiigiikgekmece ile Trilya hatlarimn dogusunda ka-
lan bolgede 18 grostondan biiyiik gemilerle arag ve
yolcu tasima hizmetlerini tekel olarak yapma yetki-
sine sahiptir. Ayrica son senelerde bazi 6zel sirket-
ler gelismis sa¢ motorlarla ve eski sehir hatti gemile-
rini tadil ederek turistik gezi seferleri diizenlemeye
de baslamislardir.

Sehir Hatlar Isletmesi 1985 yilinda 51 yolcu ge-
misi, 3 yolcu motoru ve 15 arabali vapuru isletiyor-
dd. (1) Yolcu tasamasi Marmara Bogaz ve Hali¢ Hat-
larinda arag tasimasi ise Kabatas-Uskiidar, Sirkeci-
Harem, Kartal-Yalovahatlarinda yapilmaktadir.
Onemli baz1 hatlarda son senelerde tasinan yolcu sa-
yilar1 Tablo 2 de verilmistir:

Ayrnica Tablo 3 de 1972 yilindan itibaren sehir hatti ge-
mileri, arabali vapurlar, 6zel motorlar ile tagman yolcu sa-
yilan verilmistir. Karsilastrma olanag saglamak lizere top-
lam denizyolu yolcu sayis1 ve Bogaz kdpriisiinden gegen yol-
cu sayilan da tabloda gosterilmistir. Eksik detaylar enterpo-
lasyon teknikleri kullanarak tamamlamlmaya ¢alisimgtir.

Gorildiigii gibi Istanbul’un Asya va Avrupa ya-

‘kalan arasinda deniz yolu ve koprii lizerinden tasi-

nan yolcu sayisi toplamu siirekli olarak artmistir. Bo-
gazi¢i kopriisiintin devreye girmesi Sehir Hatti gemi-
leri ile taginan yolcu sayisin1 hemen hi¢ etkilememis
ancak arabal vapurlarla yapilan tasimada belli bir
diisiis goérilmistir.

Tiirkiye’de Niooo :(ls_llﬂye D;isen
) o, otorlu Tasit Sayisi
Yil Laplis Istanbul’da )
Tasit Oran )
Tiirkiye’de | Istanbul’da
Sayisi
1970 369.808 | 111.074 30.0 -10.4 39.7
1975 754.237 | 174.828 23.2 18.7 44.8
1980 1.299.056 | 319.309 24.6 29.0 67.3
Tablo 1. Motorlu Tasit Sahipligi Acisindan Istanbul (1)
Tablo 2
Yil Karakoy-Haydarpasa [ Bogaz
Kadikoy Yolcu Sayisi | Eminénii-Uskiidar
Koprii-Bogaz
Uskiidar-Besiktas Kabatas-Uskadiir Sirkeci
Yolcu Sayisi (arag sa.) Harem
1983 59.000.000 38.000.000 398.000
1984 282.000 419.000
1985 52.000.000 30.000.000 357.000 372.000
1986 (ofy)43.000.000 27.000.000 307.000 355.000

Daha 6nceki yillara ait yolcu ve arag sayilar igin Ref (1) sahife 205’e bakilabilir.
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Tablo 3.

ISTANBUL ASYA-AVRUPA KIYILARI ARASINDA TASINAN YILLIK YOLCU SAYILARI: (Milyon olarak

yazilmistir)

Yillar Sehir Hatti Arabali Ozel Denizyolu Koprii | Toplam

Gemileri Vapurlar Motorlar Toplami
1972 82 27 10 119 - 119
1973 88 29 10 128 57 185
1974 83 19 11 113 81 194
1975 79 13 12 104 112 216
1976 83 10 12 105 139 244
1977 85 10 13 108 137 245
1978 95 10 6 111 133 244

Eminonii- Yeni hatla

Uskiidar-Besiktas biiyiik diisiis

acildi.
1979 101 8 6 116 138 254
1980 87 S 5 97 147 244
1981 94 5 6 104 168 272
1982 94 4 7 105 184 289
1983 97 4 8 109 190 299
1984 95 4 9 108 189 297
1985 98 4 10 111 221 332
1986(10ay) 87 4 4 8 99 189 288

NOT: Képriden gegen arag sayilar: temin edilebilmistir. Bir aragta ortalama 5 kisi bulundugu kabulii

ile yolcu sayilar hesaplanmistir.

Ayrica hizh, diizenli ve konforlu hatlarin kendi
kendilerine de tasima potansiyelini arttirdiklar bir
gercektir. Buna en giizel 6rnek 1986 yilinda hizmete
giren Eviip-Uskiidar hattidir. Daha 6nce eski ve ya-
vas gemilerle ¢ok simirh yolcu tasinan Halig sahille-
rinde, Dolapdere-Halicioglu-Deftardar gibi hizh ge-
milerin devreye girmesiyle sasirtici bir yolcu potan-
siveli olmustur. Bu gemiler 6zellikle is saatlerinde ka-
pasitelerinin iizerinde yolcu tagimakta, talebi karsi-
lamakta giigliik ¢cekmektedirler. Bu hattin yeni ge-
milerle takviye edilmesi yararl olacakur.

Kanimizca bugiine kadar kent i¢i deniz ulagimi ba-
Kkimindan 6nemli katkilar: olmamis yeni iskeleler ve
veni hatlar da devreye sokmanin zamani gelmistir.
Bunlar kara baglantilan1 da yeterli sekil de saglan-
mak kosulu ile Avrupa yakasinda Bakirkoy veya Ata-
koy, Yenikapi, Anadolu yakasinda ise Kalamig, Bos-
tanci, Kartal ve Pendik olabilir.

4. KENT iCi DENIZ ULASIMINDA KULLA-
NILACLAK GEMI TiPi NASIL OLMALI-
DIR?

Kent i¢i deniz ulasiminin en énemli unsuru kulla-
mlacak gemi tipidir. Bilindigi gibi Sehir Hatlan Is-
letmesince kullanilan yolcu gemileri senelerdir basa-
n ile hizmet vermektedir. Yapilan gemiler de gorii-
len kusur ve eksikler yeni insa edilenlerde giderilmek-
te ve tasarim siirekli olarak gelistirilmektedir. En ge-
lismis gemiler  Cift pervaneli, cene hathi ve usturmagaya
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sahip, 15 knot hiz yapabilen 1500 kisilik yolcu
gemileridir.

Ancak gelisen teknolojiye uygun olarak, artan de-
niz trafigine ve nispeten daha agir deniz ve atmosfer
kosullarinda ¢alisagagi diiniilerek bazi degisiklik ve
diizenlemeler yapilmalidir. Bu tiir gemiler Bogaz gii-
zargahini dik olarak keseceginden, bu giizargahtan
gecen gemilere gore daha hizli olmali, gerekirse sey-
retmekte olan gemileri gecip 6niinden veya arkasin-
dan dolanacak kapasitede olmalidir. Ayrica iki ya-
ka arasindaki gegis siiresi oldugunca kisa tutulmali-
dir. Uygun hiz olarak 17-20 knot diisiiniilmektedir.
Bu tabi ki makina giiciiniin arttirilmasini gerektire-
cektir.

Onemli bir zaman tasarrufu da yolcularin doldu-
rulup bosaltilmasi sirasinda saglanabilir. Bu amagla
ozellikle bag vasattaki ¢ikisin genisletilmesi ve kigta-
kine benzer genis bir merdivenle iist giiverteye bag-
lanmasi diisiiniilebilir. Ayrica sancak ve iskele her iki
taraftan yiikleme ve bosaltma yapilacak sekilde 6zel
iskelelerle bu siire daha da kisaltilabilir.

Seyretmekte olan gemilerin arasindan

gegebilmek ve kolayca iskeleye yanasabilmek
icin gemilerin manevra yetenegi artirilmalidir. Bu
amagla bas tarafta bir bas pervanesi (bow thruster)
disiiniilebilir. Cift makina ve cift pervanenin birbi-
rinden bagimsiz olarak ¢alisabilmeleri biri ileri c¢a-
lisirken digeri tornistan yapacak sekilde diizenlenme-
leri saglanabilir.
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Gemiler sisli havalarda da emniyetle sefer yapabi-
lecek sekilde en gelismis radar ve uyari sistemleri ile
donatilmalidir.

5.DENiZ OTOBUSLERI iLE
KARSILASTIRMA

Bilindigi gibi Istanbul Biiyiiksehir Belediyesince
diizenlenen bir ibale ile Istanbul kentici deniz ulasi-
nim1 saglamak iizere katamaran tipi 20-25 knot hiz
yapabilen 400 kisilik deniz otobiisleri satin alina-
caktir.

1500 kisilik gelistirilmis sehir hatti gemileri ile de-
niz otobiisleri asagida verilen ekonomik 6lgiilere gore
karsilastirilmis ve sonuglar tablo 4 de 6zetlenmistir.

a-Debi(Q)Birim zamanda tasinan yolcu sayisini ifa-
de etmektedir. Yolcu sayisinin seyir hizi ile ¢arpimi-
na esittir. Bir ulasim aracinda debinin yolcu talebini
agsmamak kaydiyla oldugunca biiyiik olmasi istenir.
Q=n.V

b-Yolcu-km basina sarfedilen enerji (P ) Toplam
makina giiciiniin (P) yolcusayisi ile hiz (V) ¢arpimi-
nin oranina esittir. isletme giderlerinin diisiik tutu-

labilmesi i¢cin miumkiin oldugunca kii¢iik olmasi

c-Yolcu-km basina maliyet: toplam isletme, bakim
giderleri ve amortismanlarin 1 yolcuyu birim mesa-
feye tasimak igin diisen miktardir.

Goriildiigii gibi 1500 kisilik sehir hatti gemileri eko-
nomik Olgiilere gore deniz otobiislerinden daha ve-
rimlidir. Bu arada sehir hatti gemilerinin kendi ter-
sanelerimizde yerli malzeme ile yapilabilecegi, gemi
insaat1 ve onun yan sanayini kalkindiracagi, disa ba-
gimhilig1 azaltacagi unutulmamahdir.

Gemi Miihendisleri odasinca yapilan bir ¢alisma-
da Kadikoy-Kabatas hatti i¢in kara gec¢is noktasin-
da bilet ticreti 800 TL olarakhesaplanmistir. Muhak-
kak ki deniz otobiisleri ile de belli bir kesime yone-
lik olarak liiks bir isletmecilik yapilabilir. Ancak bu-
nun adi kitle tasimacihg olamaz.

6. SONUC

" Tiim veriler Istanbul i¢in deniz ulasiminin vazge-
¢ilmez bir unsur oldugunu ve artan trafik hacmi ne-
deni ile deniz yolunun ivedi olarak etkin bir hale ge-
tirilmesi gerektigini gostermektedir. Kentsel yerles-
melerin biiyiik bir gogunlugu her yonde gelisme ola-
nagi bulup, yaklasik dairesel bir alan olusturduklari
halde, Istanbul cografi konumu nedeni ile Istanbul

gerekir. Bogazi ile ikiye ayrilan bir yarim daire seklinde ge-
P, =P/nv lismistir. Oyleyse, kitlesel deniz ulagimi ve tiip gegit
ile bu yarim daireyi denizden biitiinlemek gerek-
mektedir.
Kriter Sehir hatt1 gemisi Deniz otobiisii
Yolcu sayisi n 1500 400
Servis hiz1 (n/s) 9 12
Debi Q = nv 13500 4800
Makina giicii (HP) 2000 3000
PP/ nv (HP/m/s) 0148 0.625
Yolcu-km basina maliyet (TL) 50 200
Tasima kudreti n v? (1) 121500 57600

Tablo: 4 Sehir hatt1 gemileri ile deniz otobiislerinin karsilastirmasi.
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Bu konuda T.C. Bayindirlik ve [skan Bakanlig,
T.C. Ulastirma Bakanligi, T.C. Istanbul Belediyesi
iiniversitelerimiz ve arastirma kuruluglarimizla yapi-
lan ¢alismalar koordine edilmeli, giris boliimiinde s6z
edilen 11. ilke geregi Miihendis ve Mimar Odalari-
nin da katkilar1 saglanmahdir. Kapsamli ulagim ve
fizibilite etiidleri yapilarak gelecek yillardaki yolcu
kapasitelerine gére uygun hat ve iskeleler belirlenme-
lidir. Deniz ulagim sisteminin mevcut veya planlanan
kara ulasimi ile entegrasyonu en iyi sekilde saglan-
mali, bunun igin gerekli alt yap1 planlamasi yapil-
malidir.

Deniz ulagim sisteminin en 6nemli 6gesi ise kulla-
nilacak gemi tipi ve Ozelliklerinin belirlenmesi ve ta-
sarimin yapilmasidir. Bu amagla liman kentlerimize
uygunlugu seneler siiren uygulama ile kanitlanmais,
1500 kisilik sehir hatti gemileri hiz, konfor, manev-
ra ve navigasyon ozellikleri yoniince gelistirilmelidir.
Bu gemiler kendi tersanelerimizde yapilarak ulusal
gemi yapimi ve yan sanayimize yeni bir hiz veril-
melidir.
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GEMILERDE KULLANILAN
MIKROBILGISAYARLAR VE YUKLEME
HESAPLARININ MiKROBILGISAYARLARLA
YAPILMASI (%)

1. GIRIS

Bilgisayarlar ile ilgili genel bilgilerin yaninda, ge-
milerde kullanilan bilgisayarlarin 6zellikleri tizerin-
de durulacaktir. Gemide yiiklemenin giivenlikli olup
olmadigin1 anlamak amaciyla yapilan hesaplar: ya-
pan bir bilgisayar programi tanitilacaktir.

Giliniimiizde yasamin her alanina girmis olan bil-
gisayarlar, elektronik sanayinin hizla gelismesi sonu-
cunda hem boyutsal olarak kiigiilmiis ve agirhklari
azalmis, hem de maliyetlerinin diismesi ile bir¢ok yeni
amagcla kullanilmalart miimkiin olacak fiatlarla pi-
yasaya sunulur olmuslardir. Mini ve mikro bilgisa-
yarlar boyle ortaya ¢ikmuastir.

Terim olarak ‘‘mikrobilgisayar’’, bir tek kullani-
ciya hizmet edebilecek boyutta, kiigiik ve ucuz olan
bir bilgisayar1 tanimlar. Fiat igin bir sinir vermek ge-
rekirse, bir milyon Tiirk Lirasina kadar olan fiatlar-
da olabilirler. Bilgisayar teknolojisinin yaninda, bil-
gisayar programcilig1 da hizli bir gelisme gostermis-
tir. Bunun sonucunda gemilerde de ¢esitli amaclar
icin bilgisayar uygulamalar1 yapilmistir. Bilgisayar
kullaniciya tam bir dogrulugun yaninda, oldukga es-
nek bir kullanim olanagi da sunar. Gemide ko6prii iis-
tiinde gesitli aygitlarda mikroislemciler kullanilmak-
tadir. Radar ve otopilotun gelistirilmis yeni tipleri
bunlara bir 6rnektir. Makina dairesinde de ¢esitli oto-
matik kontrol sistemlerinde, alarm devrelerinde yi-
ne mikroislemci ile ¢alisan sistemler kullanilmakta-
dir. Son zamanlarda tekne hareketlerini ve tekneye
gelen gerilmeleri kaydeden ve kaydettigi bilgileri anin-
da degerlendirerek gereken uyari ve diizeltmeleri ya-
pan sistemler de kullanilmaktadir. Bu sistemler ¢ok
gelismis algilama donamimlarina gerek duyduklar:
icin, ancak yeni yapilan gemilerde kullanilmalari eko-
nomik olmaktadir.

Baska bir uygulama, gemide yapilan giinliik he-
saplamalar-i¢in bagimsiz bilgisayar kullanimidir. Ge-

* Gemilerde kullanilan bilgisayarlar ile il-
gili boliim [1] ve [2] nolu kaynaklardan
derlenmistir.

(**) Gemi ingaat1 ve Makinalar1 Y.Miih.

(***) Yolcu gemilerinde gok kullanilan, yalpa

soniimleyici kanatgiklarin bilgisayarla
kontrolu buna bir érnektir.
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mide boyuna mukavemet, yiiklii durumdaki trim ve
denge hesaplar sik yapilan hesaplardandir. Bu he-
saplamalarin sonuglari liman idarelerince denetlenir.
Giuinlimiizde bu hesaplari yapan bilgisayar sistemle-
ri gemilerde kullanilmaktadir. [3]. Bu isler i¢in 1970
yili baslarinda anolog aygitlar kullaniimaya baslamis
iken, bugiin daha esnek kullanim olanaklari olan sa-
yisal bilgisayarlar kullanilmaktadir. Gemi sahipleri
yalniz belirli bir islemi yapmak iizere tasarlanmis olan
bir sistemin yerine, bir¢ok iste birden kullanilabile-
cek olan, programlanabilir bir sistemi, sayisal bilgi-
sayar1 kullanmayi tercih etmeye baslamislardir. Boy-
lece trim-denge ve boyuna mukavemet hesabi uygu-
lamalarinin yanisira, personel ve navlun i¢in muha-
sebe, stok kaydi tutma, yedek parga envanteri ¢ika-
rilmasi, bakim ve tutum islerinin planlamasi gibi is-
lerin tiimi igin tek bir sistem yeterli olmaktadir.

Bilgisayarin donanmimi

Sayisal bilgisayar daha dénceden belirlenen bir di-
zi komutu uygulayarak bilgi isleyen bir aygittir. Ko-
mutlay ve bilgiler 6zel bir yontemle bilgisayarin bel-
legine yerlestereldikten sonra, bilgisayar isleme ge-
cirilerek hesaplamalar1 yapmasi saglanir. Komutlar
belirli bir sira ile yerine getirilecek oldugu i¢in, bun-
larin bilgisayara verilmesi 6zel bir yonemle gergek-
lestirilir. Komutlarin verilis sirasini belirleyen meti-
ne program adi verilir. Bir bilgisayar elektronik ay-
git1 ile programdan olusur. Bilgisayar sisteminin fi-
ziksel aygitina ‘‘donanim’’, programina da ‘‘yazilim”’
ad1 verilir. Donanim yalniz basina hig¢ birsey yapa-
madig1 i¢in, iyi bir programlama ve ‘‘sistem destegi’’
sistemin tiimiiniin etkinligi bakimindan 6nemlidir.
Bilgisayarlarin donanimlar1 giiniimiizde hizla gelis-
mektedir. Bunun sonucu olarak, giderek daha etkin
ve daha ucuz donanimlar iiretildiginden, bazen prog-
ramlar donamimdan daha pahali olabilmektedir. Ote
yandan etkin bir programin denetledigi insan-
bilgisayar ikilisinin arayiizii, kullanic1 tarafindan kul-
lanilan giris-¢ikis aygitlaridir. Etkin bir programla-
manin denetledigi insan-bilgisayar etkilesimi sekil
1’de agiklanmaktadir.




Bilgisayar donanimi dort temel par¢adan olusur;
bilgisayar aygiti, giris aygiti, ¢ikis aygiti, ikincil bel-
lek aygiti. Mikrobilgisayar ise bir mikro islemciden
yararlanarak ¢aligan basit bir sayisal bilgisayardir.
Mikrobilgisayarin ¢alisma kurami sekil 2’de goste-
rilmistir.

" (13

si’’, ‘“‘adresleme bigimi’’ adeti, ‘‘iglem hiz1”’, “‘ara-
ya girme yontemleri”’, ‘“i¢ kayit elemanlar1’’ adet ve
biiyiikliigii, ‘‘bilgi ve adres sozciigii”” biiykliigii ve sa-
yis1 bakimlarindan farkhiliklar gosterirler. Ancak ko-
numuz agisindan bu farkhliklarin 6nemi yoktur.

j GIRIS AYGITI :>

INSAN

- ——

= CIKIS AYGITI| >

I——"

PROGRAM BILGISAYAR

Mikroislemci, MPU (microproccessor) bilgisaya-
rin merkez birimidir ve iki alt birimden olusur:
Toplama-¢ikarma islemleri yapan, karar veren, ye-
niden siralayan aritmetik-mantik birimi, ve giris bil-
gilerini islemlere doniistiiren kontrol birimi. Yeni tek-

Z 80 ve 6502 ikinci nesil MPU’lardandir. Bunlar
8 bit uzunluklu bilgi s6zciikleri ve 16 bit uzunluklu
adres sozciikleri kullanirlar. Adres biiyiikliigii, islem-
cinin dolaysiz olarak erisebilecegi bellek biiyiikliigiinii
verir. Ikili say: sisteminde 16 bitlik bir alan 2'6 *lik

r—--————--—-__.__._.______________________'
| |
. ELEKTRONIK
GIRI
3 1 BELLEK ﬁ CIKIS
; I
R ¢ S N
| T
| o
|| [ MANTIK KONTROL || |
| ' BiRiMi BIRIMI (I
| =
| : l
[ s e = mikroislemei — — — — —— _l |
Sekil 2. [1] R mikrobilgisayar — — — — J

nolojilerin sagladig1 olanaklar ile bir MPU yaklasik
6 mm kenar uzunlugunda ince bir kare iizerine yer-
lestirilmis epoksi ve metal yuval silikon malzemeden
yapilmus bir entegre devre olarak yapilmaktadir. Me-
tal yuvanin tipik boyutlari, yaklasik olarak, 51 mm
X 13 mm x 6 mm dir.

Baz bilgisayar firmalar: kendilerine 6zgiit MPU’-
lar kullanirlarken, bir¢ok bilgisayar tiretici firma elek-
tronik pazarinda en ¢ok bulunan iki mikroislemciyi
kullanmaktadirlar. Texas Instruments ve Hewlett
Packart - HP firmalar1 kendi MPU’larim kullanir-
lar. Apple II, Atari ve Commodorre bilgisayarlar
MOS Technology firmasinin 6502 mikroislemcisini;
Radio Shade, Heaty, Vector Graphics ve diger bazi
markalar Zilog Z 80 mikroislemcisini kullanmakta-
dirlar. Adi1 gegen bilgisayarlarin hepsi ‘‘komut dizi-
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bir *‘ location’’a olanak verir. Yani islemcinin bilgi-
leri yerlestirebilecegi alan iginde en ¢ok 2'¢ adet yer
ayrilabilir. ( 2'= 65565 dir. Bu say1 64 K yani 64 Ki-
lobayt olarak tamimlanir. 1K= 219 =1024 dir.)

Bir bilgisayarin bellek bolliimii gelen bilgi, komut
ve en son bulunan islem sonuclarim saklar. Mikro-
bilgisayarda iki tiir bellek kullanilir. Bunlardan bir
RAM (random access memry) adi verilen rasgele eri-
simli bellektir. Bunlara ‘‘yaz-oku’’ bellek’’ de denir.
Rasgele erisim, MPU tarafindan yazilacak ve oku-
nacak bir bilgiye dolaysiz olarak erisilebilme 6zelli-
gini belirler. RAM’larin biiyiikliikleri ve ¢alismalari
icin gerekli olan gii¢ tiiketimleri oldukga kiigiiktiir.
Boylece mikrobilgisayarda kullanilmalari miimkiin
olabilmektedir. Bunlarin da statik ve dinamik tiirle-
ri vardir. Statik bir RAM da bulunan bilgi buraya
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bir kez girilmisse sakl olarak kalmasini stirdiiriir. An-
cak dinamik RAM da bilginin sakli tutulu olarak ka-
labilmesi i¢in, saniyede birkagyiiz kez olmak lizere,
diizenli arahklarla yazilma isleminin yinelenmesi ge-
reklidir.Ikinci tiir bellek ROM (read only memory)
denilen yalmz okunabilir bellektir. Bunlarin igerik-
leri bilgisayar iireticisi tarafindan belirlenmistir. Bu
belleklerden, devrelerindeki gii¢ kesilse bile, icerdik-
leri bilginin silinmesi olanaksizdir. Bu bellek elema-
n bilgisayarin isletimini saglayan ana program ve bil-
gilerin saklanmasinda kullanilir. Bunlar da baslica
iki tiptir: PROM (programmable read only memory)
yani programlanabilen ROM ile, EPROM (ereasib-
le programmable read only memory) silinebilir prog-
ramlanabilir ROM dir. Bu iki tiir ROM programci-
nin 0zel araglar kullanarak kendi ROM’unu gelistir-
mesinde kullanilmaktadir. EPROM mor 6tesi 1s1n-
larala silinip tekrer yazilabilir cinsten bir ROM’dir.
Her tiirden ROM elemaninin maliyeti RAM’a gore
fazla oldugundan, bunlarin  bir bilgisayarda kulla-
nilma adeti miimkiin olan en az da tutulur.

Giris aygitlar

Klavye giiniimiizde en yaygin kullanilan giris ay-
gitidir. Klavyenin niteligini, tuslar arasi uzaklklar,
kullanima sundugu 6zel tuslarin sayisi, tuslarin yer-
lestirilme agilari, tuslarin bigimi, yapiminda kullani-
lan malzeme, tuslarin basilmasi i¢in gereken basing,
basilmalar sirasindaki ¢okme miktarlari, kullanici-
nin tusa basma-sirasinda algiladigi ses ve duyum, tus
lizerinéle basilmis olan karakterlerin agik, secik ya-
zilmis olup olmadig: gibi etkenler belirler. Standart
daktilo klavyesi benzeri olan klavyeler tercih edilir,
¢unkii daktilo kullanmasini bilen birinin bilgisayara
uyumu, boylece, kolay olmaktadir. Sayisal bilgi gi-
risinin hizli olabilmesi i¢in, sayisal karakterlerin tus-
lar1 klavyenin bir yaninda toplu olarak ikinci bir kez
daha verilmesi daha kullanish olmaktadir.

Kullanimi yayginlasmakta olan bir baska giris ay-
giti da, 1s1kh kalem, veya duyarh kalem, veya optik
kalem (light-pen) dir. Bu, nonitér ekranina dokun-
durularak kullanilan bir ‘‘kalem” dir. Dokunma

MPU

Elle
verilen Sinyal

—® Sinyal

u Dedektor

OPTIK KALEM

6|

| ! | _‘—“— optik Grup
Anahtar
Goriintii alam
A

/C— =1
HANALOG

EKRAN
—_
|
| S
1.tabaka
2.tabaka

Sekil3. [2]

Yukarida s6z edilen nedenlerden, giiniimiizde kul-
lanim1 yaygin olan mikrobilgisayarlarin kapasiteleri
c¢ogunlukla 64 K ile simirlidir. Bu 64 K kapasitenin
bir boliimii bilgisayar-monitér programi tarafindan,
bir boliimii isletim sistemi tarafindan, bir boliimii de
bilgisayar programlama dili tarafindan tutulmus ol-
dugu i¢in, kullaniciya kalan alan hi¢bir zaman 64 K
olamamaktadir.- Geriye kalan alan ¢ogunlukla 48
K’dan daha kiigiiktiir. ‘
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noktasinin koordinatlari bilgisayara iletilir, boylece,
bilgiye dontismiis olan uyarilar bilgisayar tarafindan
degerlendirilir. Optik kalem monitor tarafindan ya-
yilanisiga duyarl bir alicidir. Kalem ekran tizerinde
hareket ettirlidiginde, alinan 151k elektrik sinyalleri-
ne cevrilmekte ve bu sinyaller analojik-sayisal doniis-
tiirme yapildiktan sonra bilgisayara gonderilmekte-
dir. Kullamim agisindan bu sistemin bir benzeri de
‘““dokunmatik ekran’’ denilen, her tiirlii dokunma-
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ya karsi duyarli olan ekrandir. Bu sistemde, ekranin
dis yiizii dar bir aralikla birbirinden ayrilmis iki cam
tabakadan olusur. Disaridan kiigiik bir basing uygu-
landiginda, dis tabaka i¢tekine degene kadar cukur-
lasir. Boylece iki tabaka arasinda onceden olusturul-
mus olan potansiyel farki degisime ugrar. Bu degi-
sim, sayisal doniisiim ile dokunma noktasinin koor-
dinatim verir. Sekil 3 de, iki sistem agiklanmaktadir.

Bazi tiir optik kalemlerde ayrica bazi baska komut-
lar1 verebilmek icin yapilmis olan bir anahtar da bu-
lunur. Bu tiir ekrandan girisli sistemler, kullaniciya
dogrudan dogruya ekranda gordiigii sekillerle ¢ah-
sabilme olanagini saglar. Boylece kullanici dikkati-
ni iki ayr1 yere (monitér ekrani ile klavye) degil, tek
bir yere (yalnizca monitor ekranina) verir. Monitor
ekrani dik yerlesmis iken kullanicinin eli yorulacak-
tir. Bu nedenle optik kalem kullanilirken monitor ya-
tay yerlestirilir. Bu sistemlerin bir kotii yani kulla-
nim sirasinda ekranda goriilmesi istenilen baz yer-
lerin de kullanicinin eli ile kapatilmak zorunda ka-
linmasidir.

Cikis aygitlan

Mikrobilgisayarlarla birlikte kullanilan temel ¢1-
kis aygitlari video-ekran ve bilgiyazarlardir. Kalici ka-
yit olusturamamalarina karsin, video ¢ikisin bir ¢ok
avantajlar vardir. Bunlar, diisitk maliyet, yiiksek hiz,
giivenilirlik, sessiz ¢alisma, etkilesimli kullanilabil-
me Ozellikleridir. Ayrica, renkli ve degisik 151k sid-
deti diizeyleri elde edilebilme, yanip sonen karakter-
leri kullanabilme, siyah beyaz ters goriintii, yiiksek
nitelikli grafik elde edilebilme 6zellikleri de vardir.
Baz bilgisayarlara TV alic1 aygitlar da baglanabil-
mektedir, ancak elektromagnetik girisim TV alicisi-
a1 daha c¢ok etkiledigi i¢in ve elde edilecek satir ve
siitun sayilar kisitl oldugundan, monitor kullanil-
masi daha uygun olmaktadir.

Standart boyuttaki ekran 80 karakterlik 24 satir
vermektedir. Baz bilgisayarlar daha kiiciik ekran ¢1-
kisi saglarlar. Ornegin, HP bilgisayarinda 32 karak-
terlik 16 satir, Apple’da 24 karakterlik 40 satir (iste-
nilirse biiyiitiilebilir), IBM de ise 16 karakterlik 64
satir ekran ¢ikisi vardir. Bir baska gikis aygiti bilgi-
yazar (printer) dir. Bunlarin yazma hizlari saniyede
15 ile 80 karakter arasinda degisir. Vuruslu (impact)
tip yazicilar, kiiresel elemanlar, zincirleme bagh te-
kerlekler,silindirler ve igne matrisler kullanarak ya-
zarlar. Vuruslu olmayan tipler ise 1s1 veya elektros-
tatik sistemle ¢alisirlar. Vuruslularin yazma kafasinda
belirli sayida yerlestirilmis igneler elektromiknatis-
larla hareket ettirilirler ve yazi yazilacak karakteri ileri
¢ikmis olan ignelerin uglari olusturur. Kagit ile yazi-
c1 kafa arasina miirekkepli serit yerlestirilmistir. Yaz-
ma kafasi bu seridi kagida bastirarak karakteri ¢i-
kartir. Yazicilar 80 kolon kapasiteli tam sayfa ¢ikis
saglayabilirler. Vuruslu olmayan yazicilarin karak-
terleri daha okunaklidir, ancak bunlar 6zel kagit ge-
rektirirler. Bu iki tip yazicinin son zamanlarda gos-
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termis olduklar: gelismeler yazi kalitelerini ve mali-
yetlerini bir birine yaklastirmistir. Vuruslu olmayan
yazicilarin hareketli parcalari daha azdir, bu yiizden
bozulma olasiliklari azdir, maliyetleri diisiiktiir, gra-
fik cizme ozellikleri fazladir. Apple II ve HP sistem-
leri 1s1 etkili (termal) yazici, IBM igne matrisli yazici
kullanir.

ikincil bellek aygitlari

Bilgisayarlarin bilgi saklamak amaciyla kullandik-
lar1 baslica yan birimler, magnetik bant kayit aygiti
ve disket (floopy disk) siiriiciidiir. Bu aygitlar, ikili
sayl1 sisteminde sayisal olarak yazilmis bilgiyi, mag-
netik diizende kaydederler. Bilgisayar, kaydedilmis
olan bilgiyi yine bu aygitlar araciligi ile okur. Bu ay-
gitlar basit bir kullanim olanag: saglarlar,6te yandan
bant ve disket agisindan bir sinirlama olmazsa, ka-
pasiteleri de sinirsiz kabul edilebilir. Bant kayit ay-
gitt maliyeti diisiik oldugundan, bilgisayarla birlikte
en ¢ok bu aygitlar kullanilir. Ayrica gemide kulla-
nim icin, magnetik disk siiriiciiye gore daha genis me-
kanik tolerens araligina sahiptirler. Kayit ortami olan
magnetik bant kendi iizerine sarili oldugu i¢in, bilgi
aranirken sistem kesik, kesik ¢alisir, bu nedenle bil-
giye erisim hiz1 magnetik disk siiriiciiden daha dii-
stiktiir. Bilgi okuma hizi saniyede 50 karakter kadar-
dir. HP bilgisayari ikincil bellek birimi olarak mag-
netik bant kayit aygiti kullanmaktadir. Biz ¢cok mik-
robilgisayar magnetik bant kayit aygiti olarak bildi-
gimiz ses kayit aygiti, teyp’i kullanabilmektedir.

Son teknolojik gelismeler disket sisteminin giive-
nilirligini artirmus ve maliyetini de diisiirmiistiir. Artik
giiniimiizde en ¢ok bu sistem kullanilir olmustur.
Magnetik disk, iizerinde oluk bulunmayan bir fonog-
raf plagina benzer. Disk, oksit kapl plastik malze-
meden yapilmistir ve koruyucu bir zarf ile kalic bi-
¢imde kaplanmigtir. Disk doner bir mil tizerine yer-
lestirilir ve magnetik bir kafa aracilig ile bilgi diske
yazilir veya diskteki bilgi okunur. Bu donanimui ige-
ren kutuya siiriicii (drive) adi verilir.

Disketteki bilgiye, herhangi bir sirada, ¢ok kisa bir
zaman icinde erisilebilir. ki disket standart1 vardir.
Bunlar 8 ve 5 1/4 in¢’tir. Biiyiik olani, yaklasik ola-
rak 250 000 karakterlik, kiigiik olani ise 90 000 ka-
rakterlik bilgi alabilir Apple sistemi 5 1/4 liik diske-
ti, IBM sistemi 8 in¢’lik sistemi kullanmaktadir. Cift
disket siiriici kullanmak, bir siiriiciide programlari,
digerinde de kiitiiklerde toplanmis bilgileri tutmak
icin yararh olur. Boylece iki ayr tiir bilgi ayr1 ayr -
yerlerde tutulmus olur, ayrica bir disketten digerine
kopya etme islemi yapilabilir. [1], [2], [4]

YUKLEME HESAPLARININ
MIKROBILGISAYARLA YAPILMASI

Onceki boliimde, gemide kullanilan mikrobilgisa-
yarlar veya 6ziinde mikrobilgisayarlarla ayni elektro-
nik elemanlari olan, daha dogrusu, mikrobilgisaya-
rin temel eleman1 olan mikroislemcilerden sozedilmis-
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tir. Yukaridaki boliimde de deginildigi tizere, bilgi-
sayarin kendisi kadar, belki de ondan daha 6nemli-
si, sistemin kullandig1 programin tasarimidir. Gemide
yiikleme hesaplarini yapmak iizere tasarlanmis olan,
burada tamtilacak program, bu diisiincenin 1s1ginda
hazirlanmistir. Programin bilgisayar konusunda bil-
gisi olmayan bir kullanici tarafindan bile kullanila-
bilecek bigimde olmasi i¢in gereken 6zen gosterilmis-

tir. Bunu saglamak igin segilen yol, programin, kul-
lanici ile siirekli bir iletisim durumunda ¢alismasinin
saglanmasidir. Bu program da ‘‘interactive’’ olarak
adlandirilan bu 6zelligi icermektedir. Programin ta-
nitimi i¢in, monitor ekranindaki goriintiileri sekiller-
de gosterilmektedir.

Kullanilan bilgisayar sistemi ve bunun 6zellikleri

Bu program 128 K kapasiteli Sinclair QL marka
bir mikrobilgisayar i¢in yazilmistir. Ancak progra-
min kendisi ve ¢alismasi sirasinda kullandig1 degis-
kenlerin kapladig: bellek biiytikliigli gozontine alin-
diginda, 64 K’lik herhangi bir mikrobilgisayar i¢in
de bu programin yazilmasi ve ¢alistirilmasinin miim-
kiin olabilecegi anlasilmaktadir.

Programin islevi, gemiye yiiklenen yiikler ve bun-
larin konumlarinin verilmesinden sonra, geminin ya-
pacagi trimi bulmak ve yiiklii durumda geminin eni-
ne statik dengesini incelemektir. Baska bir anlatim-
la, bu sistem bir ‘‘load master’’ sistemidir. [3]. Den-
ge incelemesi i¢in, KZ-enine statik moment kollari
bulunur, buradan, yiiklii durumdaki agirlik merke-
zinin yiiksekligine yeri VCG bilindigine gore, GZ mo-
ment kollar1 bulunur. Gerekli serbest ylizey diizelt-
mesi yapilarak, GZ moment kollar1 hesaplanir. Yat-
ma agisina kars1 GZ egrisi ¢izilir ve bu egrinin den-
ge kriterinin isteklerini karsilayip karsilayamadigi
kontrol edilir.

Program bilgisayarin magnetik bant okuyucusu
olan ‘“‘microdrive’’indan sisteme girilir. Bu islem,
program kasetinin 1. “‘microdrive’’a yerlestirildik-
ten sonra ‘‘lrun mdvl-trden’’ yazihp ENTER’a ba-
silmasi ile olur. Programin sisteme girilmesi islemi
biter bitmez sistem otomatik olarak programi ¢alis-
tirtr. Ekrandaki ilk goriinti sek. 4 de gosterilmistir.

YUKLEME HESABI:
Segenekler:
1. Yiiklerin tanimlanmasi F1
2. Trimi - Denge hesab1 F2
3. Giris/qikis/yazdirma/diizeltme F3

segenege uyan F (fonksiyon) tusuna basimsz...
Sekil 4

Goriildigii gibi bu bir menii’diir. Menti’den ilk gi-
riste yapilmasi gereken se¢im 3 diir. Bu segenek se-
¢ildiginde ikinci bir ekran diizeni ile karsilagilir.Bu
gortintii ise sekil 5’dekinin bir benzeri olacaktir.

GIRiS/CIKIS/YAZDIRMA/DUZELTME/Sege-
nekleri °

1. - Klavyeden bilgi gir. F1
2. - Mdv’lardan bilgi gir. F2
3. - Bilgi diizelt/degis. F3
4. - Mdv’lar i¢in ‘direct.’ Fa
5. - Mdv’lar igin ‘delete’ F6
6. - Basl. Se¢. doniis ESC
7. - Mdv’lara bilgi saklama -
secenegin karsisinda gosterilen
tusa basimiz.....
Sekil 5

Sekil 5’deki segeneklerden ilk giriste ya 1 veya 2
nolusuna gegilerek bilgi sayarin hesaplama yapaca-
g1 gemiye ait bilgilere ulasmasi saglanir. 1 nolu sege-
nek secildiginde, daha énceden yardimer bir bilgisa-
yar programi kullanilarak hazirlanmis olan belirli bir
gemiye ait hidrostatik bilgileri i¢eren bir bilgi guru-
bu ile, yine ayni gemi igin enine moment kollarini ta-
nimlayan ikinci bir bilgi grubu bilgisayara girilir. Bu
bilgilerin hazirlanmasi i¢in, hidrostatik egriler ile KZ
egrilerinin ¢izili olmasi ve yardime bilgisayar prog-
ramina ihtiyag¢ vardir. Yardimci programin kullanil-
masi ¢ok basit olup, bu konu lizerinde burada du-
rulmayacaktir. Yardimer programin bulmus oldugu
bilgiler ile gemiye ait diger bilgiler (6rnegin, gemi-
nin adi, boyu, eni, yiiksekligi, su ¢ekimi, bos gemi
agirhg ve agirlik merkezi koordinatlari) gemiyi ta-
nirnlamak igin yeterli olmaktadir. Bunlarin timi bil-
gisayara girildikten sonra, 7. se¢enekten yararlana-
rak bilgiler microdrive’larda saklanabilir.

2 nolu se¢enek, daha 6nceden 1 nolu segenek ile
girilmis ve 7 nolu segenekli microdrive’da saklanmis
olan bilgileri bilgisayara ¢ekmek i¢in kullanilir. Bu
secenege gecildiginde ekran sekil 6 daki gibidir.

Mdv’lardan bilgi girisi..
F1 .... Mdvl
F2 .... Mdv2
F3 .... GIRIS/CIKIS/YAZDIRMA/
DUZELTME Secen. Doniis..
ESC .... Basl.Se¢. Doniis...
Kiititk Adin1 giriniz.....: .....

Bilgi girisi tamamlandiktan sonra sistem baslan-
gi¢ segeneklerine doner. [sleme gecmek igin baslan-
ai¢ seceneklerinden 1’e gegilir. Bu durumda, gemiye
yiiklenmesi istenen yiikler tammlanarak giris yapil-
malidir. Bu durumda, gemiye yiiklenmesi istenen
yiiklertanimlanarak giris yapilmalidir. Bu islem ise
iki tiirlii olur. Birinci tiir calismada yiikiin degeri, ytik
agirhk merkezi boyuna yeri (K.Dikmeden uzakl.),
yiiksekligine yeri ve eger yiik sivi yiik ise, bunun ser-
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best yiizey etkisi verilir. Biitiin yiikler bu sekilde gi-
rilerek islem tamamlandiginda, program hemen yiik-
lii geminin deplasmanini ve agirlik merkezi koordi-
natlarini bulur. ki adet yiik i¢in bu tiir yiikleme ek-
randa olusan goriintii sekil 7 dekine benzer.

TEKIL YUKLEME
Yiik sayisi...... Dot
Yiik LCG VCG S.Yiiz. Aqikl|
Li swne s swm mwe o
L. s, Vs AR GEAE B
Deplasman : ..... ton
Icg £ e e m (K.Dikmeden)
vecg e m (Kaideden)
tcg 8 weEs m (simetrik yiikleme kabu
ediliyor)
Sekil 7

Ikinci tiir yiikleme ise, homogen yiikler icin yapi-
lir. Bu yiikleme islemi i¢in, geminin tiim tanklarinin,
ambarlarinin kalibrasyon egrilerinin 6nceden tanim-
lanarak, gemiye ait diger bilgilerle birlikte sisteme gi-
rilmis olmasi gerekir. Bu durumda, geminin tiim yiik-
lenecek bolmeleri, sirayla ele alinarak, istenilen dii-
zeylerde, belirtilen maddelerle yiiklenir. Maddenin
cinsi not bolimiinde belirtilir, ayrica 6zgiil ayigirh-
g1 sisteme girilerek, yiik agirligininin hesaplanmasi
saglanir. Bu tiir yiikleme de yapildiktan sonra, prog-
ram yine ilkinde oldugu gibi yiiklii deplasman ve dep-
lasman merkezi koordinatlarini hesaplar. (Bir bol-
medeki yiik diizeyi verildiginde, sistem yiikiin agir-
lik merkezini kendiliginden hesaplar).

Artik trim-denge hesabina gegebilir. Bu hesaba ge-
cildiginde ekran sekil 8’de gosterildigi gibidir. Prog-
ram ¢ahismaya basladiginda once yiikii deplasman,
ortalama su ¢ekimi degerlerini hesaplar daha sonra
trim hesaplanir, buradan bas ve ki¢ su ¢ekimleri de
hesaplanarak tablodaki yerlerine yazilirlar. Trim he-
sabi yapildiktan sonra, denge hesabina gegilir. Bu he-
saplama, trim hesabina goére biraz daha uzun bir sii-
re alir. Denge hesabinin yapilmasi ve GZ, _ . . .

egrisinin
¢izdirilmesi islemi yaklasik olarak 20 saniye siir-
mektedir.

Denge hesabinin yapilmasi, 6nce yiikli deslasman-
daki KZ moment kollarinin gesitli agilardaki deger-
lerinin hesaplanmasi ile yapilir. Buradan, daha 6n-
ce trim hesabi sirasinda bulunmus olan KG’ dege-
rinden de yararlanarak, GZ, degerleri hesaplanir.
Bu hesaplar O ile 90 derece yatma agcilar1 arasinda
her 5 derece i¢in yapilmaktadir. KZ ve GZ (diizeltil-
mis) yani GZ, moment kollar1 ekrandaki yerlerine
yazdirilir. Daha sonra, bunlardan yararlanarak,
GZ, egrisi ¢izdirilir. Bu grafikte egrinin 0 derecede-

ki tegeti olan dogru GM"in degeri bilindigine gore

cizdirilir. Cizim sirasinda ayrica, GZl egrisinin mak-
simum oldugu yer ve maksimum degeri de bulunur.
IMO stabilite kriteri ile kiyaslanmasi i¢in ekrandaki
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yerine yazdirilir. Program da yeni bir yiikleme iste-
niyorsa, F1 tusuna basilarak segceneklerin oldugu ek- -
rana doniilebilir.

Sistemin sagladig1 olanaklar

° Bu sistemle bir geminin hidrostatik ve enine den-
geye iliskin bilgileri bir kez bilgisayara girildikten
sonra, istenilen her yiikleme durumu igin trim ve
enine denge hesaplamalar: yapilabilir. Yani, sta-

bilite bukleti hazirlamak i¢in kullanilabilir.

° Sisteme bir bilgisayar'baglanarak, hesap sonugla-

rinin kopyalari elde edilebilir. Boylece liman ida-
resine istedigi hesaplari hazirlayip vermek kolay-

likla ve ¢cabucak miimkiin olur.

e  Yiik agirhk merkezinin yiiksekligine yeri sistema-
tik olarak artirilarak, hesaplamalar yapilmasiyla,
stabilite kriterini saglayan en biiyiik KG degeri, do-

layisiyla en kiigiitk GM degeri bulunabilir.

e  Programda basit bir degisiklik yapilarak, istenilen
bir baska stabilite kriterine gore degerlendirme yap-

mak da mimkiindiir.

e  Yiiklemelerin ayrlﬁtlll acgiklamalari ve hesap sonug-
larinin istenirse magnetik bantlarda saklanmasi da

miimkiindiir.

e Gemide yapilan diger hesaplamalar i¢in de ayn bil-
gisayardan yararlanilabilecegi i¢in, sistemin malo-
lusu ilk hesaplamaya gore daha da avantajh ola-

bilir. 4

e  Gelistirilmis olan bu sistem, yazinn ilk boliimle-
rinde s6zii edilen diger sistemlere gore daha ucuza
malolmaktadir. s Bugiiniin fiatlarina gore, bilgi-
sayar 350 000 TL., monitér olarak kullanilacak
olan bir siyah-beyaz TV aygit1 60 000 TL., bir bilg-
yazarin ise yaklasik olarak 800 000 TL.'na satin
alinabilecegi diigiiniiliirse, sistemin toplam dona-
niminin 1 200 000 TL.’na yakin bir maliyeti var-
dir. Bilgiyazar kullanmak yerine, 6nceden hazir-
lanacak olan standart formlara, monitér ekranin-
dan okunacak olan sonuglar1 yazmak da miimkiin-
‘diir. Bu durum donanim maliyeti, 400 000 TL. ka-

dar olacaktir.

3 Boyuna mukavemet hesaplamalari yapan bir sis-

tem ileride tanitilacaktir.

3 Kiyaslamalar1 ya;illan diger sistemler, Apple II bil-
gisayar1 (9 ing.’li

bilgisayarlar da bu tiplerdir.

Gemi Muhendisligi Sayr 104-105

monitorii, iki adet 5 1/4 ing.'lik
disk siiriiciisii ve 80 kolonluk grafik 6zellikli bil-
giyazari ile birlikte), HP 85 bilgisayari (5 ing. kendi
{izerinde monitoril, magnetik bant kayit aygit1, 32
kolonluk grafik 6zellikli bilgiyazar termik olarak
calismaktadir.), IBM 5120 bilgisayar (9 ing.'lik
kendi tizerinde monitorii, 8 ing.’lik iki adet disk
siiriiciisii ve sisteme baglanmig igne matrisli ya-
zicisiyla). Yazinin birinci boliimiinde sozedilen



STABILITE HESAPLAMALARI:

tekne ada :
yolculuk :
liman
tarih

Dogrultucu Moment Kolu:

aci -KZ- -diizel. GZ-
(6]

15
30
45
60

75 b ' en az
ggasl GM =esapl, olmasi gerek.

30 der. K. =

40 der. K. =
max M.Kol. =
max MK. yeri =

F1’e basarak seceneklere déniiliir.

Ort.S.G. =

KML =

GML =

max GZ =

1:10 der
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SEVK TEKERLERI GEMi SEVK VERIMINI
ARTIRMADA YENI BIR COZUM
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Gemi pervanesi ile beraber ¢alisan ve sevk verimi-
ni iyilestirme yetenegine sahip bir diizenek olan Sevk
Tekeri, bir kag y1l 6nce Alman bilim adami ve muci-
di Prof. Grim tarafindan icat edilmistir.

Bugiinlerde bir ¢ok ticaret gemisi 6nemli tasarruf-
lar saglamak amaciyla, Queen Elizabeth II gemisin-
de oldugu gibi Grim Wheel’lerle donatilmaktadir.

Hollanda’nin LIPS BV sirketi tarafindan imal edi-
len Grim Wheel’lerin en iyi yiik altinda ¢alistig1 ge-
nis denemelerden sonra ispatlanmistir. Wheel gemi
tipine ve pervane yiikiine bagh olarak sevk verimin-
de % 5 ila % 15’lik bir artis saglar. Grim Wheel stan-
dart pervanenin arkasina yerlestirilen bir kanat car-
kidir ve pervanenin arkasindaki su akiminda serbestge
doner. Bu sayede kaybolan enerjinin bir kismini tek-
rar kullanarak ek bir itmeye doniistiiriir.

Pervane ile ayn1 yonde Serbestge dénen bu diize-
neklerin ¢ap1 pervane ¢apindan yaklasik % 10 ila %
20 daha fazladir. Dig kismi bir pervane olarak ¢ali-
sirken i¢ kismi bir su tiirbini olarak calisan Grim
Wheel’ler ¢cok sayida uzun ve ince kanatlara sahiptir.

Teknik yonden bakildiginda itmedeki kayiplar:
azaltarak verimi arttirirlar. Bu sayede hizda bir ar-
tis veya istenen makina giicii gikisinda bir azalma sek-
linde enerji tasarrufuna katkida bulunurlar.

Grim Whel’leri yerlestirmek i¢in varolan saftin mu-

kavemetinin ve gemi ki¢ formunun kontrol edilmesi-

gerekir. Baz1 durumlarda baglanti igin pervane go-
beginde bir takim degisiklikler yapmak gerekebilir.

Schaffran Grim Wheel’leri Nikel Aliiminyum
Bronz’dan (G-NiAlIBz8) yapilir ve ii¢ ana kisimdan
olusur.

Birinci kisitm Wheel’in {izerinde serbest¢e dondii-
gl ve pervanenin gobegi ile baglantiy1 saglamak tlizere
bir flenge sahip aks, ikinci kisum ise diigiik siirtiin-
meli makaral yataklarla tam olarak kusatilmis bir
Wheel destek tinitesi, son kisim ise standart radyal

(*) Gemi Ins. ve Gemi Mak. Miih.

(%) Gemi Ins. ve Gemi Mak. Miih.
I.T.U. Gemi Insaat1 ve Deniz Bilimleri Fa-
kiiltesi Arastirma Gorevlileri
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Stileyman Sener UNAL (**)

boyun contalari tarafindan korunan kendi ayarlanir
makarali yataklardir.

iki makarali yatak Wheel tarafindan sarfedilen
agirlik ve itme kuvvetleri ile ilgilidir. Otomatik ayarh
bu yataklar radyal agirlik ve eksenel itme kuvvetle-
rini ve kiigiik bir ki¢ yatak ta sadece radyal kuvvet-
leri karsilar. Bu yataklar ya sivi ya da greas yagh ola-
bilirler ve ayni zamanda pervanenin yaglama siste-
mine de baglana bilirler.

Grim Wheel’i gelistirme ¢alismalari, Wheel’in ge-
minin manevra, tornisten ve durma yetenekleri ile ka-
vitasyon olayi iizerine etkilerini inceleyen bir takim
testleri de kapsar. Bu testler gostermistir ki Grim
Wheel ile donatilmig bir geminin manevra 6zellikle-
ri hemen hemen degigmeden kalmakta ve hatta dur-
ma mesafesi de azaltilmaktacir. Bunun yani sira ¢a-
lisan pervane tarafindan pervane yiizeyine uygulanan
basing degismeleri Wheel tarafindan arttirilmamak-
ta ve yine pervane oniindeki bagil degerler bir parca
azaltilmaktadir. Ayrica yapilan testler Grim Wheel
ile techiz edilmis kiigiik ¢aph bir pervanenin verimi-
nin agir devirli ve biiyiik ¢apl bir pervaneninki ile
karsilastirilabilir hale geldigini gostermistir.

Schaffran Propeller Lehne and CO. adli Bat1 Al-
man firmasi tarafindan 1980 yilinda 1200 kW’lik ma-
kina giiciine sahip GAUSS adli arastirma gemisi igin
imal edilen Wheel halen serviste bulunan en uzun sii-
reli Grim Wheel’dir ve 2.75 m’lik ¢api ile sevk veri-
minde % 9’luk bir artig saglamigtir. Ayni amagla 3.40
m’lik Grim Wheel ile donatilan 1590 kW’lik R/V
VALDIVA gemisinde de % 5’lik bir verim artis1 goz-
lenmistir.

Son bes yilda makina ¢ikislar1 12000 kW civarin-
da olan ¢ok sayida gemi Grim Wheel’lerle donatil-
mistir.

YARARLANILAN KAYNAKLAR:

1) World Fishing Dergisi 1986 Nisan sayis1

2) Marine Propulsion Dergisi 1986 Subat sayisi

3) Schaffran Propeller Lehne CO.’nun 1985 yih so-
nu teknik brosiirleri
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GEMILERDE YANGINDAN KORUNMA
VE INERTGAZ SISTEMLERI

GIRIS:

Petrolun insan yasamina girdigi yillardan bu ya-
na Teknolojik ilerlemenin en bilyiik ham maddele-
rinden biridurumuna gelmesi ve onun en biiyiik itici
gii¢ olmasi ¢ok kisa siirede olusmus, onun mensein-
den diger kullanim alanlarina nakli gesitlikler arzet-
mistir.

Ham petroliin veya tiirevlerinin nakli ekonomik-
lik sirasina gore:

a) Boru hatlari.
b) Deniz yolu.
¢) Demir yolu.
d) Kara yolu sirasina goredir.

Petroliin deniz yolu ile naklinin getirdigi ekono-
miklik 6zelligi yam sira malin aynen emniyetli bir ge-
kilde yerine ulastirilmasi zorunlulugu vardir.

Bu yaz ¢ergevesinde biz gemi miihendislerini ilgi-
lendiren ve bilinmesi gereken bir konuya deginmek
istiyorum.

Gegmiste meydana gelen tanker infilaklari,yangin-
lari ¢ok genis boyutlardadir. Konu hakkinda tanker-
lerde yangin sebepleri korunma ve madiihale konu-
suna deginmek istiyorum.

Konuyu su sekilde sistamatize edebiliriz;

1) Yangin sistemlerinin tasnifi,

2) Yangin tehlikesi ve kargo tanklarda alevlenme
sebepleri,

3) Tank atmosferinin tasnifi i¢in Intergaz,

4) Intert gaz sistemleri,
a) Inertgaz eldesi
b) Inertgaz yanma oranlar
¢) Buhar kazanlarindan elde edilen flue gaz

5) Intert gaz sistemi hakkinda bir devre iizerinde
genel agiklamalar.

6) Petrol tankerlerinde tanklar1 ingrtleme ve tank
yikama olaylari.

1) Yangin Sistemlerinin Tasnifi:

Gemilerdeki yangin sistemlerini iki kisima ayirmak
miimkiindiir.

a) Yangina miidahale sistemleri.

b) Yangindan korunma sistemleri.

Gelismis durumuyla gemilerde yanginin biiyiiklii-
gline gore sirasiyla yangin' sistemleri.
Normal el aletleri, yangin séndiirme tiipleri; ki

(*) Gemi Insaa ve Gemi Makinalar1 Mithendisi
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bunlar sulu minimaxlar ve karbondioksit tiipleridir.
Kiigiik ¢apli yanginlara miidahale amaciyla kullani-
lirlar.

Karbondioksit odalari: Buralarda paralel halde bir-
birine bagh kit haldeki karbondioksit tiipleri 6nemli
mahallere merkezi sistem ile dagitilir. Buralar maki-
na dairesi tank veya ambarlar ve yasam mahalleridir.

Halon veya diger herhangi bir soy gaz sistemi: Ge-
mide kolay ulasilabilir bir noktadan elektrik kuman-
dali olan bu sistem yangin agisindan 6nemli olan ma-
kina dairesi pompa dairesi gibi alanlara yerlestirilen
gaz tiipleri ile gerceklestirilir. Yangin aninda mahal-
lin uzaktan kumanda ile bogulmasi esasina dayanir.
Pahali bir sistemdir.

Deniz suyu ile sondiirme ve fomlama sistemleri:
Gemilerdeki ana yangin sondiirme sistemidir. Ana
yangin pompalarinin besledigi, deniz suyu yangin
devresi geminin ¢esitli yerlerine ulastirilarak yangin
boxlari ve yangin istasyonlari olusturulur, bu kisim-
larda cesitli yangin tiplerine gore uygulanacak teg-
hizler mevcuttur. Akaryakit gibi, sondiiriilebilmesi
icin hava ile iliskisi kesilmesi gereken ortama deniz
suyu ile birlikte kopiikleme islemi yapilir. Geminin
kopiik tanki kolay ulasilabilir. Uygun bir yerden ana
deniz suyu yangin devresine irtibatlanir. Gerektiginde
aradaki irtibati acarak deniz suyuna karistirilan k6-
piik yapan mayi yangin mahallinde kopiik olustura-
rak ortamin hava ile irtibatin1 keser.

2) Yangin tehlikesi ve kargo Tanklarda alevienme
sebepleri: Tanker infilaki veya yanmasinin sebebi ya
kargo haldeki hampetrol veya tiirevinin dogrudan tu-
tusmasi veya daha tehlikelisi tank i¢inde bulunan ham
petrol veya tiirevinin olusturdugu gazin tutusma si-
cakliginda oksijenle ani reaksiyona girmesi ki bu da
infilakla sonuclanir.

Korunmada gaye once tankin oksijenle temasini
kesme ve kargonun tutusma sicakligina ulasmasini
engelleme olayidir. Tanklar dolu veya bosken mey-
dana gelen parlamalarin belirli sebepleri:

— Giivertede sigara tiirii seyler kullanma

— Herhangi bir aydinlatma gerecinin doguracag:
tehlikeler.

— Gemi bf‘myesi veya giivertede el aletleri ile
calisma.

— Herhangi bir elektrikli cihazinin doguracag:
tehlike.

— Gemi biinyesine yapilan dikkatsiz kaynaklama
islemi.

— Tanklardan ham petrolun tahliyesi sirasinda
olusacak herhangi bir dikkatsiz hareket.

— Carpisma ve diger ani sok tesirleridir.
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fyi bir yanma ile kazan bacasindan elde edilen iner-

tin % orawalari;
Oksilen % 4

Co, % 13,5

N, % 77

H,0 % 5

SO, % 0,3
Katilar 150 mg/m* ve CO, NO, NO, di-
gerleri.

Kazandan elde edilecek inert gazin (Duman! flue-
gaz) oOzellikleri;

=B ve COZ’nin yiizdesi olabildigince yiiksek tu-
tulmalidir.

— Flue gaz igindeki su buhari oraninin yiiksek ol-
masi korozyon doguracagindan eger kullaniliyorsa
otomizasyon stimi kisilmalidir.

— Solfiirdioksit oraninin yiiksek olmasi oksitlen-
me ile birlikte su ile birleserek yanma odasi veya tank-
ta siilfirik asit etkisi yapacaktir.

— CO oraninin yiiksek olmasi tehlikeli ortam dog-

“rur bu oran (% 1,5-2) de ¢ok tehlikelidir.

— NO orani diisiik tutulmasi NO’nun kargo tank-
lara gonderilmemesine dikket edilmelidir.

— Parcaciklar ise devreyi tikayacagindan ¢ok iyi
filtre edilmelidir.

Tanklarda tahliye yikama gas free ve dolumdan
sonra kargo iizerindeki tank bosluguna alinan inert

az, % 5-6 0, ., .
- ’ 2 jhtiva eden N, + CO, karisimi tank-

larda O, orani % 11 in altina diisiinceye kadar sevk

edilir.
Ideal degerler % 90 inertgaz % 4 yakit buhar1 %
6 oksijen karigimidir.

5. INERT GAZ UNITELERI:

Inert gaz iiniteleri ham petrol tankerleri kimyasal
yanici kargo tasiyan ve LPG LNG gemileri gibi tan-
ker tiirleri insa endiistrilerinde dnemli agirligi olan
sistem komponentidir. Uniteler genel olarak asagi-
daki echizelerden olusur;

1) Dumani (Flue gas) sogutmak.

2) Kat1 maddeleri ve siilfirik asidi gazdan ayirmak,

3) Sogutulmus flue gaz tanklara géndermek,

4) Giden gaz regiile etmek,

5) Gerektiginde tanklar: temiz hava ventilasyonu
ile temizlemek.

Sistem tinitelerini akis diyagraminda goriildiigii gi-
bi teker teker agiklayalim.

— Kazanlar: Tek kademeli veya iki kademeli ola-
rak dizayn edilen kazanlarda hava eya stimle piilve-
rize edilen yakit kazan fanlari vasitasi ile gelen hava
ile uygun yanma oranlarinda yakilmasi ile dumanin
eldesi (Flue gas).
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— Regiilator valf:

Kazan yanma odasindan alinan bir kisim gazi ih-
tiyaca gore regiile ederek olan regiile valfleri.

— Yikayic1 (Scrubber):

Kazandan ¢ikan, dumanin sogutulmasi yitkanma-
s1 ve katilardan arindirilmasi igin gereklidir. Gaz y1-
kayiciya girmeden once filtreden (Demisters) gegiri-
lerek icindeki kat1 maddeleri ayirip, muhtemelen de-
niz suyu beslemeli devre ve deniz suyu duslart ile gaz
yikanarak hem sogutulup henide gaz icindeki SO,

H, SO, seklinge gazdan ayrilir.

— Fanlar: Yikayicidan aldig: temiz ve soguk flue
gazi tanklara basmak igin devrededir. Bunlar sant-
rifiij tipte normal gaz fami seklindedirler.

— Ana regiilator valf: Tanklara gonderilecek inert
gaz basincini ve miktarini ayarlamak icin devre iize-
rindedir regiilasyonu saglamasi i¢in otamatik kont-
rolludur.

— Drop tank: Geri dondiirmedigi (Nonreturn) sag-
lamakiizere devreye konacak olan drop tank kazan
veya fanlarin stop durumunda gaz basinci yiiksek
tanklardan geri gaz akisin1 kesmek tizere kullanilir
tamamen hidrolik bir kesicidir.

— Ters gaz akigini engellemek iizere devrede ikin-
ci bir emniyet olmak iizere drop tanktan sonra me-
kanik caligsan geri dondiirmez valf bulunur.

— Oksijen analizorii: Mekanik geri dondiirmez
valften sonra tanklara génderilecek inert gazin ok-
sijen konsantrasyonunu kontrol etmek amaciyla dev-
re iizerine konmus ve siirekli deger okunabilen bir
sistemdir.

— Geri dondiirmez valften sonra her tanka ayri
ayr1 istiraki olan inertgaz boru donammu yeterli akis
debisi igin yeterli olmalidir.

— Emniyet valfleri: Tanklarda inert basincinin
normal ‘degerler iizerine ¢iktiginda tankta tahribat
yapmamas! i¢in giiverte ilizerine emniyet valfleri
konur.

Goriildiigii gibi inertleme olay: bash bagsina bir sis-
temi gerektirmektedir. Her seyden 6nce bu is i¢in bir
kazan sisteminin varlig1 sarttir. Buda belirli bir to-
najin iizerindeki veya stimle ¢alisan tankerlerde miim-
kiindiir. Her ne kadar dizel makinanin exost gazin-
dan yararlanmak miimkiinsede kiigiik debili ve yiik-

sek O
2 konsantrasyonlu olmasi ideal degildir. Ana

hatlari ile anlatilan inertleme olay1 ve sistemleri biz
gemi miihendisligi i¢in bilinmesi gerekli bir olaydir.
Ciinkii tanker dizayni ve insaatinda diistiniilmesi ge-
reken bir sistem kitini igermektedir. Bunun igina an-
latilan prensipler ve tipik devre dizayni ile konu hak-
kinda bilgi sahibi olunabilir.

SOLAS 1974 denizde can emniyeti ile ilgili millet-
ler arasi sOylesmenin konu ile ilgili maddeler yaziya
eklenmis olup tipik devre dizayni biitiin SOLAS mad-
delerini gergeklemektedir.

Tiim inet gaz sistemi genellikle tek merkezden
uzaktan kumandali olarak dizayn edilirler. Herhan-
gi bir echizedeki ariza, sistemi devreden ¢ikarmaya
yeterli olmalidir. Kumanda sistemi elektronik pno-
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Tank ici kendiliginden ani tutusma sebepleri:

a) Kendiliginden, spark tesekkiilii;

Tank i¢i ani parlama 1s1 artig1 ile olusur. Yanma
sicakligi 538° C ile metan 287°C ile pentane 230°C
ile Hampetrol buharidir. Bu tutusma sicakliklarin-
da tank i¢i exotermik oksidasyon olayini ortaya
¢ikarir.

b) Carpma ve sikismadan spark tesekkiilii, basing
artigi ile tank i¢i kimyasal kombinasyonlarla olusan,
anodik katodik ortamda elektriksel bosalma ile ger-
ceklesir.

c¢) Elektriksel kaynakli tutusma, orijinal karakter-
lerine ve kurallara uygun olmayan elektrik donanim-
larinin dogurdugu sonuglar.

d) Statik elektrik sebebiyle olusan spark en tehli-
keli durumdur;

— Tank icindeki yakit ve diger gaz buharlari sta-
tik elektrikle yiikliidiir.

— Yiiksek basingta tanklara gonderilen CO,
(Inert gaz tiirii) Yiiksek kademede statik elektrik ta-
sirlar.

— Yiiksek ses ve ani sok ve basing degisimi tank
ici statik ytiklenmeyi veya ani bosalmayi dogrur.

— Tank yikama sirasinda stim nozullarinin veya
su jetlerinin hareketi statik elektriklenmeyi dogurur.

— Yukaridaki olaylarin herhangi birinin veya bir
kaginin gergeklesmesi ortamdaki oksijen yiizdesinin
yeterli olmasi durumunda biiyiik facialarin olugsma-
sina yeterlidir.

3) Yangindan Korunma:

Yangin emniyeti agisindan diisiiniilmesi gereken en
onemli olay yangindan korunmadir. Bilhassa tanker-
lerde gemi biinyesi iginde en az diger sistemler ka-
dar agirlikli olan yangindan korunma' sistemleridir.

Kargo tanklarda yangin emniyeti agisindan yapi-
lan islemlerin sebeplerini vurgulayalim.

— Tanklarda yanmayi ortadan kaldirmak igin ok-
sijen konsantrasyonunu minimuma indirmek. Bu
oran % 5 O, civarindadir.

— Blast veya kargo gecisinde, tanklarda yakit ve-
ya gazin atmosferle iliskisini kesmek.

— Tanklar yitklenmeden 6nce tanklardaki hidro-
karbon gazlarini tanklardan disari1 atmak.

— Cesitli yangin ihtimalleri igin hazirlikli olmak.

TANKLARI INERTLEME: Bundan sonraki
bahsedecegimiz konular SOLAS KURALLARI BO-
LUM II. 60-61-62 paragraflarda agikca belirtildigi gi-
bi 50.000 dwt luk kombine tekneler (D6kmeci-tanker)
ve '100.000 dwt iistii tankerler i¢in gegerlidir.

Inert gaz, tanklarda olusan hidrokarbonlar yan-
ma sinirindan asagida tutmak igin atmosfere kapali
olan tanklara minumum oksijenle verilerek tanklar-
da yanma emniyeti i¢in oksijen miktarim indirmek
igindir.

Tanklarda yapilacak yiikleme, bosaltma tank yi-
kama kargo tizerini kapama islemlerinde yeterli ve
gerekli oranda inert gaz gonderilerek emniyetli ¢a-
lisma ortami dogurmak esas alinir. Tanka génderi-
len gazin oksijen yiizdesinin fazla olmasi parlama teh-

likesi yanisira yiiksek oranda tekne korozyon se-
bebidir.

Tanklar dolu durumda iken kargo iizerine veya bos
tanklara tank atmosferini inert gazla siipiirdiikten
sonra 1,1 Atm. basinca kadar tatbik edilir. Tanklarda
islem yapilacagi zaman hidro karbonlar ortamdan
uzaklastirildiktan sonra birkag giin temiz hava ile ha-
valandirilmalidir.

4) INERT GAZ: Tankerlerde biiyiik 6nemi ha-
iz inert gazin gerekliligi yukaridaki gibi vurgulandik-
tan sonra inertin elde edilme yollarina deginelim. In-
ertlemede gayaye uygun ortam {¢in gaz.segmek ge-
reklidir. Tanklarin inertlenmesi nitrojen, karbondi-
oksit veya su buhari ile yapilabilir. Hava hidrokar-
bon karisiminin parlama olmamasi igin belli sinirlar
icinde tutmak gereklidir. Nitrojenli inert gazda 0,
ylizdesi max % 11°dir. CO,li inertgazda 0, yiizdesi
max % 13’diir. Muhakkakki en ideali hava igerisin-
deki oksijeni yok etme yoludur. Bu da yanma yoluyla
oksijeni reaksiyona sokup molekiil yapisini degisik-
lige ugratmakla olur.

Ikinci yol siv1 haline getirilmis havay1 separe ede-
rek veya farkl sicakliklarla distilasyonla miimkiin-
dir. Boylece havadaki 0, ayrilmis olacaktir. Gemi
biinyesinde elde edilebilecek inertgaz yontemi ise ya
gemi dizeli exosu veya kontrollu yanan gemi kazani
bacasindan elde edilebilir. Dizelden elde edilecek in-
ertgaz oran olarak hacmin

N, % 74,5
C, % 12.9
H,0 % 12,5

So, % 0,05

Oranlarinda anlasildig: gibi SO, ve H, H,O ora-
ninin yiiksekligi tanklarda korrozyon sebebi olaca-
gindan tutulan bir yol degildir.

En bol ve kaliteli inertgaz, gemi kazani veya yar-
dimc1 kazandan elde edilendir.

Kazandan kaliteli inertgaz eldesi i¢in yanma fak-
torleri vardir.

Bunlar;

— Yakit igin iyl bir otomizasyon gereklidir.

— Hava yakit karigimi oraninin iyi olmasi.

— Yanma odasinda yakit portikiillerinin iyi bu-
harlasmasi.

— Yanma odasinda yiiksek alevlenme 1sisinin de-
vami i¢in yanma rejiilesinin siirekli yapilmasi ge-
reklidir.
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matik hidrolik komponentidir. Tanklara giden ga-
zin oksijen konsantrasyonu otomatik olarak ayarla-
nir. Sistemin kapasitesi SOLAS BOLUM 11-2 parag-
raft 60-f.’de belirtildigi kapasitede olacaktir.

GEMILERDE INERT GAZIN
UYGULANMASINA ILISKIN
SOLAS KAIDELERI

Kural 60
Yiik tanklarinin korunmasi. K.22.

(a) 20000 ton’un iistiindeki biitiin tankerlerin,
yiik tank1 giiverte alanlarinin ve yiik tanklarinin
korunmas: sabit giiverte képiik sistemi ve bu ki-
sum 61 ve 62 kurallar1 metelibatindan olan INERT
GAZI sistemi ile yapilacaktir. Yalniz geminin dii-
zen ve techizatim1 gézoniinde bulunduran idare,
yukarida belirlenen tesisat yerine, s6zlesmesinin
1. boliimiiniin 5. kuralina uyarak bunlara esit bir
koruma saglayan diger sabit bir tesis veya tesis-
ler birlesimi kabul edilebilir.

60. kuralin (a) paragrafinda deginilen Inert ga-
z1 sistemi talep {izerine, yiik tanklarina, igindeki
oksijen miktarinin eksikligi, dolmas ile tank {ize-
rindeki atmosferin inertli kilinmasini saglayacak
sekilde ve alev iiretme giiciinden yoksun olarak
bir gaz veya gazlar karigimi verebilecek kapasi-
tede olacaktir.

Kural 62
Inert Gazi Sistemi

(a) Gemi adamlarinin bir tanka girisi igin yapi-
lan hazirliklar harig; normal faaliyetlerde bir tanka
girmek igin gerekli duyulan taze hava yok edile-
cektir.

(b) Yiik bosaldiktan sonra bir tank iginde bulu-
nacak olan hidrokarbon oranimin azaltilabilmesini
saglamak iizere bos tanklara inert gazi verilebil-
mesine olanak bulunacaktir.

(c) Inert gaz1 atmosferi altinda tanklarin yikan-
masina olanak bulunacaktir.

(d) Yiikiin bosalmasi sirasinda, sistem bu ku-
ralin (f) paragrafinda deginilen hacimdeki gazi ve-
rebilme giiciinde olacakir. Diger zamanlarda el-
de bulundurulacak gaz, bu kuralin (g) paragrafin-
da yazili hacmin her zaman mevcut olmasim sag-
layacak yetenekte olmalidir.

(e) Istenildigi zaman tanklara inert gaz1 gibi taze
havada verilebilmesine olanak bulunacaktir.

(f) Yiikk pompalarimin en tist diizeydeki bosalt-
ma kapasitesinine en az yiizde yiizyirmibesi ka-
dar inert gaz {iretmege sistemin giicii olacaktir.

(g) Normal gidis sartlarinda, tanklar inert gazi
ile doldurulurken veya doldurulmus iken tank-
larda daima bir art1 basing bulunacaktir.

(h) Gaz gikis agizlari, uygun bir halde havaya
acik olacak ve bu boliimiin 58. kuralinin (a) pa-
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ragrafinda deginilen tank havalandirma gikis agiz-
lar1 icin belirlenen genel metalibata uygun ola-
caktir.

(i) Etkili bir halde gaz1 sogutmak, kati cisimle-
ri ve kiikiirtiin yanisindan tireyen maddeleri ayir-
mak {izere, sistemde bir temizleyici bulunacaktir.

(j) Her ikisi beraber galigtiklar1 zaman bu kura-
lin (f) paragrafinda belirlenen miktardaki gazi ve-
rebilme giiciinde olan, en azindan iki fan bulun-
durulacaktir.

(k) Inert gazi1 icinde bulunabilecek olan oksijen
miktar1, hacim olarak, normal sartlar altinda yiiz-
de besi gegmeyecektir. 2

(1) Tanklardan geriye dogru makine dairesine
ve gekici bacalara hidrokarbon gazi gelerek gere-
ginden fazla basing veya vakum tesekkiil etmesi-
ne engel olacak araglar bulundurulacaktir. Buna
ek olarak temizletici yerine veya giivertede etkili
bir sulu doldurma araci bulunacaktir. Inert gazi-
nin yan borulan {izerinde, het tanki kontrol al-
tinda tutabilmek igin stop valfleri veya esit degerli
birer ara¢ bulundurulacaktir. Sistem, iiretilecek
olan statik elektrikle tutugmay: en alt diizeyde tu-
tabilmek tizere dizayn edilecektir.

(m) Inert gaz1 verildigi zamanlarda gazin igin-
de bulunan oksijen miktarim ve basinci daimi ola-
rak gostermek ve kaydetmek iizere, gaz borusu
tizerinde ve fanin gikis tarafinda gerekli aletleri
(gostergeler)- bulunduracaktir. Bu gostergeler
mevcut oldugu taktirde, yiik kontrol odasinda've
her haliikarda yiik isleri ile gérevli zabitin kolay-
ca ulasabilecegi bir yere konulacaktir. Tank igin-
de bulunanlarin yoneltilebilmesi igin oksijen ve
hidrokarbon gazlarinin 6lgiilmesine yarayan, ta-
sinabilir, aletler buludurulacaktir.

(n) Inert gaz1 boru donaniminda, mevcut 1s1 ve
basinc1 gostermek iizere araglar bulundurula-
caktir.

Kural 125

(i) Inert gaz1 boru donanmimindan yiiksek mik-
tarda oksijen gazi bulundugunu

(ii) Boru donanimindaki gaz basincinin diigiik
oldugunu;

(iii) Boyle bir cihaz mevcut ise, giivertede bu-
lunacak su kilit sistemindeki basincin diisiik ol-
dugunu;

(iv) Inert gazi boru donaniminda gaz 1s1s1nin
yiiksek otildugunu;

(v) Yikayicidaki su basincinin diisitk oldugu-
nu; gostermek tizere alarmlar konulacak ve bu pa-
ragrafin (iii), (iv) ve (v). tali paragraflar1 konusun-
da daha evvelce tesbit edilen sinirlara gelindigin-
de istemi otomotik olarak durduracak bir kapa-.
ma sistemi bulundurulacaktir.

(p) Gemisinde Inert gazi sistemi bulunan bir ge-
mi kaptanina sisteme ait galisma, emniyet, sag-
lik metalibatini kapsayan bir talimat el kitab: ve-
rilecektir.
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izMIiR TEMSILCILIGINDE UYE TOPLANTISI YAPILDI.

26 Eyliil 1987 giinii izmir Temsilciligimizde izmir
ve Ege Bolgesi’ndeki illerden gelen iiyelerimizle bir
toplant1 yapildi. izmir Temsilcimiz Hiisnii YURT-
TAS’1n toplantiy1 agis konusmasini miiteakip Oda
Baskanimiz Taskin CiLLi’nin de bir konusma yap-
t1g1 bu toplantiya 16 meslektasimz katildi.

[zmir Temsilcimiz Hiisnii YURTTAS toplantiyi
acgls konusmasinda, Temsilciligin ¢alisma perspektif-
lerini ¢izdi ve temsilciligin kurumsal olarak ¢alisma-
ya baslamasindan bu yana; Uyelerle baglar gelistir-
me, denizcilik kurumlarina kendini tanitma ve etkin-
lik alanlarina giren konularda kamuoyu olusturma
seklinde etkinliklerini siirdiirdiigiinii soyledi. Onii-
miizdeki ¢calisma déneminde ise temsilciligin etkin-
liklerini iiyelerin katkisiyla siirdiirmek zorunda ola-
cagini, toplantinin da bu amagla diizenlendigini vur-
guladi.

Daha sonra konusan Oda Bagkammiz Taskin CILLI
de temsilciligin Ege Bolgesi’nde yetkili olarak Oda
etkinliklerini siirdiirecegini, bu nedenle iiyelerin tem-
silcilik ile etkin diyalog i¢inde olmalarini ve sorun-
larinm1 temsilcilik kanahyla ¢6zmelerini istedi.

Daha sonra toplanti giindemine gegildiginde {zmir

Temsilcisi Hiisnii YURTTAS yapilan ¢alismalar hak-
kinda bilgi verdi. izmir’de 40 civar illerde de 20 ol-
mak iizere Ege Bolgesi’nde toplam 60 meslektasimi-
zin oldugnu agiklayan Hiisnii YURTTAS, belgede-
ki sorunlar dile getirdi. Bilhassa Bodrum’daki yat-
¢ilik konusu iizerinde durarak, basta onayh proje ko-
sulu olmak iizere temsilciligin etkinlik alanlarini ge-
nisleterek gemi miibendisligi hizmetlerini yayginlas-
tirmaya ¢ahstiklarini bildirdi.

Oda Baskanmimiz Taskin CiLLI’nin yonettigi top-
lantida s6z alan iiyeler de gesitli sorunlar iizerinde
durdular. Serbeste miihendislik hizmetlerinde karsi-
lasilan sorunlar ve iicretli ¢alisan meslektaglarimizin
sorunlarinin dile getirildigi bu konusmalarda Oda-
dan ve temsilcilikten beklenen talepler vurgulandi.

Daha sonra toplantiya katilan iiyeler arasindan
“Proje Orayr’’, ‘“‘Gaz Free’’ ve ‘‘Marpol-Solas’’ ko-
misyonlari olusturuldu. {zmir Temsilciligi’nin etkinlik
alanlarini genisletmeye yonelik olan bu komisyonlar,
iiyelerimiz arasinda biiyiik ilgi gordii.

Toplantida olusan Oda-Temsilcilik ile iiyeler ara-
sindaki sicak diyalog daha sonraki kokteyl ile siir-
dii. 6.10.1987
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ERKAL

MERKEZ

ADRES: Valikonag Caddesi
Yapi Kredi Vakif ishani
No.: 7/4 Nisantag!/iST.
TELEFON: 140 60 29 - 146 22 60
TELEKS: 27790 Bali tr.

TUZLA

TERSANESI

YUZER HAVUZUN TEKNIK

OZELLIKLERI
— Kaldirma Kap. : 8.500 TON
— Tam boy * 1686 .
— lg¢ genislik :23.40. m.
— Draft 7 m.
— ELEKTRIK :

110, 220, 380, 440 VA.C.

VERILEN HIZMETLER

18.000 DWT KADAR GEMILERIN
— Su jeti ile temizlikleri
— Diimen, Pervane isleri
— Her tirlu boya isleri
— Makine tamir ve Overhaulferi
— Boru, Valf isleri
— Elektrik, Kazan Bak. Onarimiart
— Her tirlii hasar tamiri

ADRES: PX. 24 Tuzla / iSTANBUL
TELEFON: 295 23 51 (3 Hat)
TELEKS: 360 05 yard tr.




Tel: 149 83 17 - 145 81 87’_ e :
Telex: 25487 tges (r - 25622 ges tr







&) GEMI MUHENDISLIGI

immob gemi miihendisleri odasi yayin organi

\\

e BODRUM GULETLERININ HIDROMEKANIK ACIDAN
iINCELENMESI :

o KAPLI CELIKLERIN KAYNAGI

o KARADENiZ BOLGESINDE TEKNE YAPIMCILIGI
KARADENIZLI ‘“MIMAR’’LAR - YUZYILLARIN
BiRiKIMCILERI. '

o [STANBUL DENiZ ULASIMI

e GEMILERDE KULLANILAN MIKROBILGISAYARLAR VE
YUKLEME HESAPLARININ MiKROBILGISAYARLARLA
YAPILMASI

e SEVK TEKERLEKLERi GEMi SEVK VERIMiNi ARTIRMADA
YENIi BiR ¢OZUM OLABILIR Mi?

e GEMILERDE YANGINDAN KORUNMA VE INTERTGAZ
SISTEMLERI 4,
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