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TMMOB GiEMI MUBDENDISLERI ODASI YAYIN ESASLARI

GEMI MUHENDISLIGI dergisi, Gemi Ingaat1 ve Gemi Makinalart miihendis-
lerinin meslekle ilgili bilgilerini gelistirmeyi, Ulusal Gemi Ingaati Teknolojisine kat-
lkiida bulunmayl, Gemi Miihendislerinin 6zgiin meslek faaliyetlerini ilgililere ulagtir-
may1 ve tyelerini sosyal yasamlarini zenginlestirmeyi amaclayan, TMMOB Gemi
Miihendisleri Odas1 3 ayda bir cikan yayin orgamdir.

G.0MLO. YAYIN KURULU

Behget Tuglan (Bag Hditor)
Omer Goren (Koordinator)
Haluk Kaya (Uye)
Ahmet Ergin (Uye)

Ali Murat Gokmen (Uye)

Yazilarin GEMI MUHENDISLIGI dergisinde yayinlanmasmmi istiyen yazarlar,
yazilarml -orjinal cizim ve resimleri de iceren - 2 kopya halinde Bag Editor admna
Gemi Miihendisleri Odasma yollamalidirlar. Orjinal ¢izim ve resimler, yazi dergide
cikmadan evvel yazarina geri verilmez.

Yazilar acik anlasilir bir dille ve daktilo ile 2 gatir araligl birakilarak yazilmig
olmalidir. Cizimler aydinger kagidina siyah c¢ini miirekkep ile c¢izilmeli ve aydinger
lizerine kursun kalem ile hangi gekil oldugu ve alt yazis1 belirtilmelidir. Eger varsa,
fotograflar parlak kagida cekilmig olmall ve aciklayici bilgi kurgun kalem ile res-
min arkasinda verilmelidir. Referans listesi, yazinin sonunda alfabetik siraya gore
diizenlenmelidir.

Yaymn kurulu Editorlligli tarafindan, yayinlanmasi uygun gorilen yazilar igin
telif hakki olarak - liniversiteler yayin yonetmeligi esaslarina gore saptan - «Stan-
dart sayfa» basina 2000 TL. odenir. Tercliime yazilar icin bu o6deme 1500 TL. dir.
Yazarlar, yazilarmmin daktilo ve cizimlerini Oda aracihig ile yaptirmak istediklerin-
de, daktilo ve cizim icin harcanan tutar telif hakkindan dugtlir.



Degerli Uyemiz

Odamiz, kuruldugu 1954 yilindan iti-
baren meslek ve meslekdas haklarinn
saglanmas1 ve korunmasi, meslegimizin
tilke cikarlar1 dogrultusunda uygulanma-
sinin, yilmaz savunucusu olmustur.

27 - 28 Subat 1988 tarihinde goreve
gelen Yonetim Kurulumuz da bu amacla
calismalarina baslamistir.

Ulkemizde Gemi Insa Sanayi zaman,
zaman bazi olumlu gelismelere ragmen
yeterince oOnemsenmemis, oOzellikle son
yillarda «Ulusal Denizcilik Politikasi» nin
olmamasi nedeniyle durma noktasina ge-
tirilmistir. Meslegimizi uygulama olanagi-
miz yok edilmigtir. On yil 6nce yurticin-
de dizayn ve yapimi gerceklestirilen ge-
miler, bugiin yurtdigina proje ihalesine ci-
kilmis; tersanelerimiz bos ve Deniz Tica-
ret Filomuz oldukca yash iken Gemi Ya-
pimi1 dustiniilmemis; 1988 yil1 Tesvik Ted-
birlerinde, daha oOnceki yillarda mevcut

olan ithalde aranan tonaj smiri da kal-
dirilimigtir.

¥Yine son yillarda uygulanan eckono-
mi - politikalar sonucu, Gemi Miihendisle-
ri de tum calisanlarin bir parcasi olarak,
icine diisurtuldiikleri zor kosullardan bi-
reysel kurtulma cabalarini siirdiirmekte-
dir. Halbuki demokratik - ekonomik hak-
larin saglanmasi bir araya gelme, birlik
ve dayanigsma ile saglanabilir.

Odanmiz, Tiirk Mimar ve Miihendis-
ler Odalar1 Birligi'nin bir Odas1 olarak
tim meslekdaglarin, biraraya gelmesini
saglayacak bir kurumdur.

Siz meslekdaslarimizi, Odamiz cevre-

sinde biraraya gelmeye cagiriyoruz.

Saygilarimizla,

BASKAN
Naci CANKAYA
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GMDS : DAHA COK TASLAK KARARI

Komite 1991 - 1997 wyillar1 arasinda
yiiriirliige girecegi umulan «Yerkuresel
Denizde Tehlike ve Emniyet Sistemi» ile
ilgili cok sayida O©nemli kararlar aldl
(GMDSS - Global Maritime Distress and
Safety System - GMDSS).

Sistemin olusturulmasina yardimel
olacak sekilde tasarlanan cok sayida ¢o-
ziim, Kasim ayindaki IMO Kongresine ye-
tigtirilebilmesi icin geligtirildi. GMDSS’in
gecici taahhiit taslagi {iizerindeki ilave
oneriler, Uluslararasi Telekominikasyon
Birliginin himayesi altinda ilerde yapila-
cak MWAR (Mobile World Administration
and Radio) Konferansinda sunulmak iize-
re geligtirildi. Komite ayrica, sistemin ye-
rine getirilmesine yardimeci olacak bilgi-
leri arayan iiye iilkelere gonderilecek bir
cok sayida sirkiiler iizerinde anlagmaya
varmigtir,

Taslak Kongre kararlari asagidaki
gibidir.

1 — GMDSS’in gozden gecirilmesi: Tas-
lak karar MSC’'min muhtelif teknik
istekleri, fiyatinin ve efcktifliginin
15121 altinda goz Oniine almasimi is-
temektedir. Bunu da temin edilebi-
len sistemlerle karsilastirarak yap-
maktadir.

2 — Arama ve Kurtarma Hedefleme Ka-
biliyeti (Search and Rescue homing
Capability - SAR) Tasar1 Karar
SAR calismalarinda kullanilan iini-
telerin GMDSS’in istedigi cesitli fre-
kanslar iizerinde hedefleme yapabil-
mesi icin techiz edilebilmesini ni-
yetlemektedir. |

3 — Performans Standartlar:i : Komite,
GMDSS’'in gerektirecegi bazi ekip-

manlar icin performans standartla-
r1 onaylamistir, Bunlar, ekipmanla-
rin giivenli ve kendinden umulamni
yapabilecek sekilde olmalarini sag-
lama amacin1 giitmektedir.

Taslak kararlar asagidaki techizatlar-
la ilgilidir :

a — Yiizer VHF dijital secici cagirmali
acil durum mevki bildirici radyo isa-
retleri (Emergency Position - Indi-
cating Radio Beacons - EPIRB),).
Bunlar, emercensi bir durumda oto-
matik bir tehlike haberi gondere-
cek sekilde dizayn edilen cihazlar-
dir.

b — Kazazede botundaki sabit ve tasina-
bilir tesisler icin iki yollu VHF' rad-
yotelefon cihazlari. Can Kurtarma
Arama ve Kurtarma Alt Komitesi,
gerekli goriilen diizeltmeleri yap-
mak ve bunlari Kongreye direkt ola-
rak sunmak icin yetkilendirildi.

¢ — Dijital secicili cagirmali (Digital
Selective Calling - DSC), ses muhabe-
ratini ve dar band direkt yazimini
(Narrow Band Direct Printing -
NBDP) iizerinde bulunduran Gemi
MF/HFE Radyo Donanimlari.

Komite, iiye iilkelerde dolastirmak
icin NAVTEX Servisi icin bir sirkiileri
onayladi. Bu, 27 iiye iilkeden IMO’ya gon-
derilen bilgileri icermektedir. Mevcut ve
de planlanmig NAVTEX servisleri iizerin-
de heniiz bilgi vermeyen iiye iilkelerden
bunu miimkiin olan en kisa zamanda ye-
rine getirmeleri istendi.

=

(*) IMO'nun yaymn organi «IMO News», No.
3, 1987 sayisindan, Gemi Miihendisleri Oda-
s1 IMO komitesince derlenmistir,



NAVTEX, bir dar band direkt ya-
ziml telegrafik sistem olup Gemilere me-
teoroloji ve seyirle alakali mesajlari gon-
dermede kullanihr.

Komite ayrica, GMDSS icinde SOLAS
SOzlesmesine uymayan gemiler i¢in rel-
ber kabhul etti. Sistem, SOLAS 1974’in 4.
kolimiindeki diizeltmeler vasitasiyla ye-
rine getirilecek. Bu, diinyadaki cok sayi-
da gemiye uygulanmasina ragmen, yine-
de bazi gemiler SOLAS kaidelerine uy-
mamaktadir. Rehber, bu gemiler ve
GMDSS arasinda bir baglant:i hatti1 sag-
lama amaciyla ulusal tedbirlerini gelistir-
meyi arzu etmekte olan Idareler igin
amaclanmigtir.

Komite, dolasim icin ayrica bir
GMDSS Master plani1 veri kiitigii olus-
turmugtur. Bu, GMDSS’1 ilgilendirdigi de-
recede her hukumetin niyetlerini belirle-
mek amaciyla, olusturulan soru serilerini
icermektedir. Verilecek olan cevaplar bir
Master Plan’in hazirlanmasina yardime:
olacaktir,

HUKUKI iSLEMLER : BIR SONRAKI
TOPLANTIDA UMULAN KARAR

Komite, bir sonraki toplantisinda,
GMDSS'nin yiiriirliige girmesi icin huku-
ki iglemleri kararlagstirmak umudundadir.

Komitedeki goriigler farkhh dogrultu-
dadirlar. Baz1 hiikiimetler, SOLAS 1In dor-
diincii boliminii zimmen kabul islemi ile
diuzeltmek taraftaridir. Bu o0zellikle, be-
lirli bir oranla reddedilmeksizin, bir dip-
lomatik konferansla veya toplantiyla Tiim
SOLAS kaidelerini icermesi i¢in genisle-
tilen MSC goriismesiyle uyarlanan bir dii-
zeltmenin secilecek bir tarihte yiiriirliige
girmesi demek olacakti.

Bu metod, tum taraflar icin belirle-
necek bir ginde GMDSS’in gsartlarinin yii-
riirlige girmesi demektir.

Diger baz iilkeler 4. Bolumde plan-
lanan degisikliklerinin, dogal olarak sade-
ce teknik olmamas1 nedeniyle ¢cok onem-
li olduguna inanmaktadirlar. Komite,

6

GMDSS’e girisin denizcilik haberlesmelc-
ri icin, tevakkuz bulunma ve emniyet da-
hil, idari, mali ve tatbiki aranjmanla-
rin1 icerdiginden tiimiiyle yeni bir sistem-
le neticelenecegini belirtmistir.

Bu bir cok ilke icin kiilfet demektir.

GMDSS’e, 1974 SOLAS’a bir proto-
kol vasitasiyla veya acik kabul iglemine
maruz diizeltmeleri yaparak giris yapil-
masl onerildi. Bu muhtemelen, GMDSS'nin
yuriirliige girisinin senelerce gecikmesine
sebebiyet verecekti.

Cesitli alternatifleri olusturabilmek
i¢gin bir yonetim grubu kuruldu. Bunun
raporu, kisaca tartigildi ve Nisan 1988’de
yapilmas1 diisiiniilen Komitenin bir son-
raki oturumunda uyarlanabilen hukuki
islemler iizerindeki kararin verilebilecegi
umulmaktadir.

‘HERALD” FACIASINDAN SONRA
SOLAS’DA DUZELTME ONERISI

Herald Of Free Enterprise gemisi bir
Ingiliz Ro - Ro otomobil ferisi olup, Bel-
cika'nin Zeebrugge limaninda 6 Mart
1987'de alabora olarak batmigs ve bu kaza
180’den fazla kisinin can kaybina yol ac-
mistl.

Kaza ile ilgili sorusturma devam et-
mesine ragmen, Ingiltere kaza nedeninin
simdiden anlagildigin1 ve arac¢ gilivertesi-
ne bas kapaktan su girmesinin kazaya
yol actigini bildirmigtir.

Bu konuda SOLAS kurallarinda ya-
pilacak olan degisikliklerle onlem alina-
bilecegini savunan Ingiltere’'nin Onermis
oldugu degisiklikler gsunlar1 kapsamakta-
dir :

a — Arac Giivertesi Yiikleme Kapis: Icin
Gosterge Sistemi :

Ingiltere, yiik kapist ve hiiyiik olcii-
de su girigine yol acabilecek olan
diger acikliklarin, acik olduklarini
bildiren gostergeler konulmasini, ay-
rica, gemi zabitanindan bir kisinin
yik kapilarinin tam olarak kapatil-



masl ve emniyete alinmasindan so-
rumlu olmasmi: ve bu kisinin isini
bitirdikten sonra gemi daha liman-
dan cikmadan o©nce, seyir giiverte-
sine durumu rapor etmesi kogulu-
nun SOLAS kurallarina eklenmesi-
ni onermistir.

Arac Giivertesinin Uzaktan Televiz-
yon ile Gozetimi :

Bu yontem kullanilarak acik bir ka-
pinin hemen farkedilme olanagl sag-
lanacaktir. Bunun yaninda, TV ile
otomobil giivertesindeki diger faa-
liyetler de denetlenebilir: Ornegin,
agir hava kosullarinda aracg, kon-
teyner ve diger yiiklerin hareketle-
ri, duman ciktiginda veya yolcula-
rin izinsiz olarak buralara girdigin-
de farkedilmesi gibi...

Arac Bolmelerinin Havalandirma
Diizenekleri ve Bunlarm Calismasi :

Arac gilivertesinin egzoz gazlarindan
temizlenmesi onemlidir. Ro - Ro’lar-
da normal havalandirma diizenekle-
rinden daha hizli havalandirma sag-
lanmas icin yiikleme kapilarmnin bir
siire acik tutuldugu ve gecikmeli
olarak kapatildig: ileri siiriilmiistiir.
SOLAS sozlesmesi havalandirmayla
ilgili gerekleri de icermektedir, an-
cak Ingiltere bu gereklerin agirlag-
tirilmasmi  Onermektedir. Ingiltere
onerisinde, yilikleme bogaltma sira-
sinda, arac giivertesinde saatte 20
kez hava degisiminin gerekliligini
savunmaktadir. Alt Kurul, oksijen
yetmezligi veya zehirli gazlarin yol
actigl personel tehlike diizeyinin ve
kabul edilebilir yanic1 gaz smirla-
rinin makul diizeyde tutulabilmesi
icin daha dikkatli goézlemlerin ya-
pilmasmin dogru olacagl diisiince-
sinde birlegsmigtir. SOLAS kuralla-
rinin, yanicl buhar olusumunun
kontrolii konusunu yeterince ele al-
mis olmasina karsin, Alt Kurul, per-
sonel icin kabul edilebilir bir cevre

saglanabilmesi konusunda calisma-
larii yogunlastirmstir.

 — Arac Giivertesinde Calisma ¥Esas-
lar: :

Calisma ilkelerinin dogru olarak uy-
gulanmasini1 saglamak icin, Ingilte-
re, geminin limandan ayrilmasindan
ounce, ara¢ giivertesinde baz1 kont-
rol ve testlerin gelistirilerek uygu-
lanmasim Onermistir. Bu islemler,
ara¢ boltumlerine giris aciklhiklarinin
kapatilmasi ve emniyete alinmasi,
havalandirma sisteminin calismasi-
nin  kontroli, araglarin giivenligi-
nin kontrolii, drenaj diizenlerinin
kontroli, sabit ve tasmabilir yan-
gm sondurme araclarinin kontrolii
gibl islemleridir.

Bu konulari1 tartisan alt kurul, He-
rald of Free Enterprise’in yasadig1 facia
ile ilgili resmi sorusturmalarin siirmekte
olmasina karsin yine de, baz1 Onerilerin
daha sonraki yayinlara koyulabilecegine
karar vermistir.

Alt kurul, Ingiltere’'nin ©nerilerinin
dikkatle incelenmesi gerektiginde anlas-
migtir. Uyeler, Deniz Giivenligi Kurulu-
nun Nisan 1988 yapilacak olan toplanti-
simna verilmek {iizere, bir sonraki toplan-
tida oOnerileri belirlemeye karar vermis-
lerdir. Sekreterlikten bu tiir gemilerin ka-
zaya ugramasma yolacan teknik eksiklik
leri aciklayabilecek bilgileri toplamasi,
tyelerden ise, Ro-Ro gemilerinin tasa-
rimlarinin temel calismalar: ile ilgili bil-
gilerl toplamalar1 istenmistir.

Bir¢ok delege bu tiir teknelerin su
aldiktan sonraki zayifliklarma dayanarak,
Ro - Ro’'larin denizciligini artiracak olan
tedbirlerin ayrintilarini vermistir. Bir de-
lege verilen ayrintilarin Ro - Ro’larin do-
gal zayiflhiklarl sorununu c¢6zemiyecegini,
tasarim ve yapimlarinin derinlemesine ele
alinmasi gerektigini savunmustur. Bir basg-
ka delege Denge ve Yiikleme Sinir1 ve Ba-
likgr Gemilerinin Giivenligi Alt Kurulu’-
nun yapmis oldugu calismanin Ro - Ro’la-

7



rin sorunlarina c¢oziim bulmada Onemli
katkilar saglayabilecegini ileri siirmiistiir.

Su gecirmez kapilarla ilgili kural
degisikligi

Alt kurul SOLAS'mn 11 -1 Boliimun-
deki 15. Kural metni degisikligini kabul
etti. Bu kural yolecu gemilerindeki su gec-
mez perdelerdeki acikliklara iliskindir.

Bu kuralla ilgili degisgiklik ilk olarak
European Gateway adli Ro - Ro gemisinin
1982’de batisindan sonra tartisilmaya bas-
lanmasta.

Alt kurul tarafindan ele alinan me-
tinde geminin denize acildiginda, bolmele-
me perdesi su gecmez kapisinin agik bi-
rakilmasi sonucunda. batmis oldugu belir-
tilmektedir, Bu goézden gecirilmis metin
su gecmez kapilarin genisliklerini simirla-
malktadir.

COLREG de duzeltme taslaklar:

1972 Denizde catismayl onleme s0z-
lesmesinin 1 (e) sayili maddesinde degi-
siklikle 1lgili taslak komite tarafindan
onaylandi. Bir sonraki toplantida MSC
tarafindan 953. toplantisinda onaylanmis
diger degisiklik taslaklari ile hirlikte ku-
ralin degigtirilmesi konusu ele alinacaktir.

DENIZ KIRLILIGINI KAPSAYAN
IMDG CODE’A DIKKATE DEGER
ILERLEMELER KAYDEDILDI

Hali hazirda CODE sadece paketlen-
mig tehlikeli maddelerin emniyetli gorii-
niimii ile 1lgili olup, fakat amaca uygun
olarak yaygmlastirilmasinin iyi olacagl
konusunda mutahik kalindi.

Deniz Kirliligini CODE’a dahil etme-
nin bhir amacida MARPOL 73/78 Conven-
tion Ek II sinin yiiriirliige girmesini ko-
laylastirmaktir. Bu ek paketlenmis ola-
rak tasinan ve deniz kirleticiler: olarak
adlandirilan zararli maddelerce deniz kir-
lenmesinin onlenmesi ile ilgilidir. Bir kac
iilkenin halda imzalamagi1 diisiindiigi ek
ihtiyari olup heniiz zorlayici degildir.
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IMO Marine Environment Protection
Committee (Deniz Cevresini Koruma Ko-
mitesi) Kirliligi kapsayan calismalarin
CODE’a dahil edilmesi icin gerekli calis-
malarimn 1988 sonlarina kadar tamamlan-
masinl kararlagtirdi,

SINIF 1 VE 7"NIN DUZELTILMESI :

Alt komite IMDG CODE'un. patlayi-
cilar smifi ile ilgili diizeltmelerine devam
etti. Subat 1988 deki 40. oturumda tas-
hih edilmis metinle ilgili bir kararin al-
nabilecegi umuluyor. 1 Temmuz 1990’da
yiiriirliige girmesi icin CODE’a 25 nolu
tashih olarak benimsenerek eklenmesi icin
metinler 1989 da Martime Safety Com-
mittee’ye teslim edilecektir.

Alt komite Smif T'ye ait tashihin
40. oturumda bitirilebilecegini ve Smif
1’e benzer muamelenin hiikiim altina al-
nacagiil umuyor.

KARA TANKERLERI REHBERLIGI
PLANLANDI :

Alt komite yiksek agirlik merkezine
sahip ve sivi yiik bulunduran tankerlerin
tasinmasinda daha fazla rehberlik veril-
mesi konusunda mutabik kaldi. Bu tasit-
lar son IMO kongresinde benimsenen A
081 (14) nolu Ro - Ro tasimaciliginin em-
niyet tertibatlari ile ilgili kararin kapsa-
madiklaridir, Uyeler miilahaza icin 40.
oturuma cagirilmiglardir.

Alev Tutucu Standartlar: Gozden
Geciriliyor

Alt Komite SOLAS 74, Boliim II - 2,
09. Kaidenin Kimyevi Tankerlere de tat-
hik edilmesini incelemeye aldl.

Bu boliim yangin onleme, tespit ve
sondiirmeyle ilgili olup 59. Kaide tanker-
lerin kargo tanklarinin, havalandirilmasi,
stipiiriilmesi, gazfri edilmesi ve havalan-
mas1 ile ilgilidir.

Bu Kaideye 1981 ve 1983 de ilaveler
yapild: fakat kargo tanklarma alev gec-
mesinl onleyecek standart alet dizaynla-



rina gore yine gozden gecirilecek. Bu alet-
ler idare tarafindan konulacak kurallar
karsilamali. Bunlar en azindan IMO tara-
findan petrol tankerleri i¢in kabul edilen
ve 1984’te cikarilan bir MSC sirkiilerini
icermelidir, (MSC/373 nolu sirkiiler).

Bu kurallarin kimyasal tankerlere uy-
gulanabilirligi konusunda bazi supheler
ortaya cikmistir. Alt komitenin baz iiye-
leri alev tutucularin polimerize/katilaga-
bilir iriinlerle kullanildiginda tutukluk
yapabilecegini ifade etmiglerdir.

Alt komite Kural 59'un petrol iiriin-
leri tasiyan kimyasal tankerlere uygula-
nabilecegi konusunda hemfikirler fakat
yanicl kimyasal iiriin tasiyan tankerlere
uygulanip uygulanamayacagl konusunda
daha fazla "bilgiye ihtiyac oldugunu belir-
tiyorlar. Erken karar konusunda MSC’ye
atifta bulunarak herhangi bir diizenleme-
nin ekipmani degistirmeden petrol iirin-
lerinin ve tutusabilir kimyasallarin ayni
anda, tasmabilmesinin saglanmasm isti-
yorlar.

Alt Komite IMO’ya danigman konum-
daki birkac endiistri kurulusunun mus-
terek raporunu ele aldi. Alt komite tank
havalandirmasinin ve gaz - free sistemle-
rinin kullanilmasin1 saglanmas1 konusun-
da gemi tecriibeleri ve analitik calisma-
lart da go6zoniinde tutmaktadir. Bunlarin
1087 sonbaharinda tamamlanabilecegi
beklenmektedir ve oneriler IBRCC (Inter-
national Bulk Chemicals Code) ve MSC
373 sirkiilerine ek haline getirilecektir.

IBOC ve BCH Koduna ilave taslag:
onayland:

IBC (International Bulk Chemicals)
Milletleraras: Dokme Kimyasallar ve BCH
(Bulk Chemicals Code) Dokme Kimyasal-
lar koduna yapilacak ilaveler alt komite
tarafindan onayland..

Yangin onleme alt komitesi nihai ka-
rarlarina ilave edildi ve MSC ye uygulan-
mas! gerceklegecek. Ilave taslaklar kopiik-
lu yanginla miicadele tedbirleri ile ilgili
1d1.
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Romorkor Pervanesi Dizayminda
Pratik Bir Yontem

OZET

Romorkor pervanelerinin dizayna di-
ger gemi pervanelerine nazaran daho de-
gisik ve teferruathdir. Zira romorkorier
degisik yedek cekme hwzlarmda ve ser-
best seyir hwewnda calismak zorundadir-
lar. Bu yazuda pratik olarak Kp—Xg—J
pervane diyagramlarime kullanmal sure-
tiyle, ¢esitli dizayn kosullarma wygun Si-
bit adwml pervanelerin dizayny hakkimnda
bir metod onerilmistir. Ayrica bu metodu
ag¢iklayicr niimerik ornekler verilmastir.

1. GIRIS

Romorkorler ozellikle yiiksek manev-
ra kabiliyetine sahip stabilitesi fazla tek-
nelerdir. Bunun yani sira romorkorlerde
yedek cekme ve serbest seyir kosgullarinin
en iyi sekilde en az beygir giiciiyle sag-
lanmas1 gerekir. Bu acidan romorkor di-
zayninda pervanenin cok onemli bir yeri
vardir. Romorkor, makina giiciiniin biiyiik
bir kismini yedek cekme icin kullanmak-
la beraber ayni makina giiciiyle serbest
ilerleme hizin1 da temin etmek zorunda-
dir. Yedek cekmede kullanilan giiclin ro-
morkordeki mevcut tam glice orani ile
romorkoriin verimliligi tanimlanir. Bu
oranin biylimesiyle romorkorden bekle-
nen verimlilikte artmis olur. Sifir hiz da-
hil cesitli hizlarda yedek cekme ve ser-
best seyir hizinda seyredebilme kosulla-
rinin hepsini ayni bir pervaneden bekle-
mek, tek maksatli bir gemi pervancsine
nazaran daha karigik bir problemin cozii-
miinii gerektirir. Sabit adimli bir perva-
ne, belirli bir gueci, belirli bir devir sayi-
sinda ve belirli bir ilerleme hizinda tam
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olarak kullanabilir. Eger ilerleme hizi art-
tirthirsa devir sayisi arttirilamadigl siire-
ce giic ve dondiirme momenti diiger. Ge-
nellikle romorkorlerde giic temini baki-
mindan Diesel motorlar: kullanihir. Bu tip
makinalar, karakter itibariyle genig bir
devir sayis1 araligr icinde hemen hemen
sabit kalabilen dondiirme momenti temin
ederler, Yani bunlar sabit moment maki-
nalaridir. Bu nedenle makinadan temin
edilen gilic tamamen motor devir sayisly-
la orantili olarak degigir. Ayrica Diesel
motorlar1 iistten maksimum bir devir sa-
yisiyle smirli olup, bunun iizerine uzun
siireli olarak cikmak olasi degildir. Boy-
lece, eger pervane, maksimum giicii mak-
simum devir sayisinda ve belirli bir iler-
leme hizinda kullanacak bicimde dizayn
edilmigse diusiik ilerleme hizlarinda moto-
run miisaade edilen dondiirme momenti
degerini agmamak icin devir sayis1 azal-
tilacaktir. Diger taraftan yiiksek hizlar-
da maksimum miisaade edilen devir sayi-
sinin lizerine ¢ikillamayacagindan pervane-
nin kullandigi dondiirme momenti motor-
da mevcut olandan daha kiiciik olacaktir.
Buna gore eger pervane, sifir ilerleme hi-
zinda tim motor giiclini maksimum ta-
van devir sayisinda kullanacak bicimde
dizayn edilirse bu halde sifir ilerleme hi-
zindaki statik yedek cekme kuvveti miim-
kiin olabilen en biiyilik degerini alacak
buna karsilik artan ilerleme hiziyla bir-
likte pervane tarafindan kullanilan giic
siirekli azalarak serbest seyir hizinda ise
maksimum motor giiciiniin cok kiiciik bir

e — — ——
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yilizdesinden yararlan_ﬂabilecektir. Bu ne-
denle de romorkoriin serbest ilerleme hi-
71 miimkiin olabilenden daha kiicik kala-
caktir. Diger taraftan eger pervane, mo-
torun tiim giiclinii maksimum miisaade
edilen devir sayisinda alacak gekilde ro-
morkoriin serbest ilerleme hizi i¢in dizayn
edilmigse, bu takdirde disuk yedek c¢ek-
me hizlarinda devir sayist ve bununla
orantil1 olarak kullanilabilen gii¢c diisecek-
tir. Ozellikle sifir ilerleme hizinda mak-
simum miisaade edilen dondiirme momen-
tinin asilamamasi nedeniyle daha da du-
sen devir sayisiyla kullanilabilen motor
oficli daha da azalacak ve sifir ilerleme
hizindaki statik cekme kuvveti talep edi-
lenin cok altinda kalacaktir. O halde, per-
vanenin degisken ilerleme hiz1 ve devir
sayllarinda farkl giic absorbe edebilme
ozellikleri ile Diesel motorlarmin surekli
maksimum giiclerini miisaade edilen mak-
simum dondiirme momenti ve devir sayi-
sinda verebilme oOzelliklerini en uygun bi-
cimde birbirleriyle bagdastirmak gerek-
mektedir. Bunun- i¢in romorkor dizaynin-
da bhu problemi uygun bicimde -¢cozumle-

yebilmek i¢in bir takim metodlar oneril-

mistir. Bunlar asagidaki gibi siralanabi-
hr.

1. Nozullu pervane dizayn etmek sure-
tiyle pervane nispeten optimal kosul-
larda caligtirilabilir.

Bilindigi gibi nozul icersinde sabit
devir sayisinda calisan pervanede dondiir-
me momenti ilerleme hiz1 degisimlerine
kargl nozulsuz pervanelere nazaran daha
az duyarlh ve sabit kalabilmektedir. Bu
husus Sekil 1’den gorulmektedir. Agik ve
nozullu pervanelerin J -ilerleme katsayisi
tizerine cizilmis Kq - katsayilar1 kargilag-
tirllacak olursa nozul igersinde g¢aligan
pervanenin K, degerinin J’ye gore degi-
simi daha az olmaktadir. Nozullu perva-
ne kullanmanin diger yarari da diisiik ye-
dek cekme hizlarinda cekme kuvvetinin
nozulsuz pervanelere gore daha biiyik
olabilmesidir.

2. Diger bir alternatif de pervane ile
makina arasina degisik hiz kademe-

~+~hizinin - artmasiyla

~ lanir.

lerini iceren digli donanimi koymak-
tir. Boylece maksimum devir sayism-
daki maksimum motor giicii, iki veya
daha fazla scayidaki ilerleme hizi ka-
demelerinde pervane tarafindan tam
olarak kullanilabilir.

Nozul wcinde K, 4 55 serisi pervane
=== [3 455 serisi pervgre /01

Sekil 1,

Motordan pervaneye giic aktarma
probleminin en optimal sekildeki ¢o-
zilm sekli ise, pervanenin degigken
adimli olarak dizayn edilmesidir. Boy-
lece sifir hizda cekmede en kiiclik
adimdan baglamak suretiyle ilerleme
orantily olarak
adim da artirilarak serbest seyir hi-
zinda bu maksimum degerine ayar-
Degisken adimli .pervanenin
kullanilmasinda diger bir avantaj da

kica dogru seyirde pervane doniig yo-

nii degistirilmeden adimi ters yonde
ayarlayarak geriye dogru hareketin
saglanabilmesidir. Bu yararlarina
karsihk degigken adimli pervanelerin
yapim fiyatlarinin pahali olmasi, adim
degistirme mekanizmasinin karisik
olusu ve sistemin tam ayarinda tutu-
lamamasi gibi mahsurlarimmn da goz
onunde tutulmasi gerekir.

En son bir alternatif de romorkorler-
de Diesel - elektrikli sistemin kullanil-
masidir. Bu sistemde pervane, bir
elektrik motoru vasitasiyla degisik
ilerleme hizlarina, uygun gelen devir
sayis1 kademelerinde tahrik edilmek
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suretiyle optimum c¢oziime gidilir. An-
cak diesel - elektrikli donanimin paha-
1 olugu yani sira yiiksek transmisyon
kayiplarinin da bulunmasi bu sistemin
mahzurlu tarafini olusturur.

Genellikle yukarda sayilan ¢oziim se-
killeri sonunda, Diesel motoru ve sabit
adimli bir pervaneden veya pervanenin no-
zul icinde calistirilmasimdan olugan basit
sistemlere doniigiir. Bu halde de pervane-
ler sifir ilerleme hizinda maksimumu cek-
me kuvvetini ve maksimum serbest seyir
hizint temin edecek sekilde c¢ift maksath
olarak veya verilen bir seyir hizinda iste-
nilen yedek cekme kuvvetini saglayacak
bicimde dizayn edilirler. Cok defa romor-
korler sifir ilerleme hizinda maksimum
cekme kuvvetini ve serbest seyirde de
maksimum ilerleme hizin1 temin edecek
bicimde her iki maksada yonelik olarak
dizayn edilirler. Pervane yoniinden birbiri
ile celisen bu iki ekstrem halin motor ve
pervane sistemi ile optimal bir gekilde ¢o-
ziimlenmesi gerekir. Iste yazimizin esasi-
n1 da bu konu tegkil etmektedir. |

2. DIZAYN iCIN GEREXLI VERILER

Bir romorkor pervanesini dizayn ede-
bilmek icin asagidaki verilere gereksinim
vardir.

a) Sifir ile maksimum seyir hizi ara-
liginda hizin baglis1 olarak verilmis efek-
tif beygir giicli egrisi (Bilindigi {iizere
FHP= R'}%)V geklindedir. Metindeki for-
miillerde kolaylik saglamasi bakimindan
Pr=R,.-V=T75.EHP efektif giic degeri ta-
nimlanmigtir).

b) Sevk faktorleri. (Iz, emme kat-
sayilary, bagil donme verimi, gsaft yatak-
larmma ait transmisyon verimi), Romor-

korlerde iz ve emme katsayilar: hiz ve ye-
dek cekme kuvvetinin baglisi olarak ol-
dukca karigik bir gekilde degigirlerse de
pratik olarak hesaplamalarda iz katsayi-
sinin, hiz ve yedek cekme kuvvetine hag-
I1 olmadig1 kabul edilir. Romorkorler i¢in
Caldwell [1] iz katsayisini
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+0.01 (1)
olarak vermigtir. Emme katsayisinin pra-

tik olarak hizla dogrusal olarak arttigi
kabul edilebilir.

t=0.04+0.02 V (2)

formiilii hesaplamalarda iyi bir yaklasim
olarak alinabilir. Burada V knot olarak
romorkoriin yedek celkme hizidir. Genel-
likle bagil donme verimi 1 veya 1 den
cok az biiyiikk bir degerdir.

¢) Standard pervane serilerine ait
karakteristikler ve pervane dizayn diyag-
ramlari. Pervane karakteristiklerini be-
lirliyebilmek icin once pervane kanat sa-
yis1 kanat kesit tipi, kanat alani1 orani,
kanat kesit oranlarinin tespit edilmig ol-
mas1 gerekir. Genellikle romorkorlerde
aerofoil kesitli pervaneler (Ornegin B -
serisi) ileriye dogru seyirde iyi sonug
vermektedirler, Kanat alani orami kavi-
tasyon hesaplarinin sonucunda tayin edil-
melidir. Pratik olarak kavitasyon yonin-
den kanat alani orani, asagidaki formiile
gore de basit olarak hesaplanabilir.

Pp

Ag _ .
=D*(p— p,—0.6RY)

A, =4.5

Kavitasyon yoniinden Ay, en az for-
miilden bulunana egit veya daha buyuk
olmalidir. Burada Pp,=T75-DHP ile tanim-
lanan pervanedeki gerekli giic miktaridir.
DHP=21nQ/75 ise pervanedeki gerekli
beygir giicii miktaridir. Kanat kalinhk
cranl mukavemet yoniinden tayin edilme-
lidir. Ancak kanat alani orani, kanat ka-
Iinlik oram gibi degerlerin tayini ise, per-
vaneye verilen gii¢, pervane capi, perva-
ne adimi gibi c¢ok sayidaki diger degis-
kenlerin bilinmesini gerektirir. Halbuki
bunlar dizayna baslarken bilinmediklerin-
den baslangicta bu degerler yaklasik ola-
rak kabul edilerek ilerde dogruluklar:
tahkik edilmek suretiyle iteratif bir yak-
lagimla sonuca gidilir.



Pervane kanat sayisi, pervane tipi,
kanat alani orani, kanat Xkalinhk orani,
gibi unsurlarin saptanmasindan sonra
pervane karakteristikleri standard perva-
ne serilerine ait dizayn diyagramlarmdan
elde edilir. Bunlar Ky—XKy—J diyagram-
laridar, Sekil 2.

Standart pervane serilerine ait de-
ney sonucu bulunan T itme kuvveti ve
Q dondiirme momenti degerleri Ky ve K,
ile gosterilen itme ve moment katsayi-
lart seklinde boyutsuzlastirilarak J ile
gosterilen pervane ilerleme katsayisinin
baghs1 olarak P/D ile gosterilen cesitli

adim oranlari i¢in egriler halinde cizilir-
ler. Ayrica bu egriler 7p ile gosterilen
aclk su pervanesine ait verimleri dc ice-
rivler.

on:DY’ on:D’ '’
V (1—w) Ky J

Eger dizayn icin tespit edilen kanat
alan1 orani, standart degerlerin arasina
disuyorsa K, K, degerlerinin bulunma-
sinda, enterpolasyon yapilmasi gerekir.

B 455 Serisi

Kr- Kﬂ - J  Diyagramlari

Sekil 2.
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3. OPTIMUM DEVIR SAYISI VE
GUC TAYINI

Eger, romorkor pervanesi dizayninda
sifir ilerleme hizindaki statik cekme kuv-
veti ve serbest seyirdekil hiz icin talep
edilen degerler minimum kosullar olarak
ortaya konmussa, bunlarin yardimi ile op-
timum devir sayisinin ve buna karsit ge-
len pervanedeki giiciin hesaplanmasi
mumkun olur. Bu sayede romorkor igin
uygun bir motor ve digli rediiktor dona-
nimi secilmis olur. Burada digli donani-
minin kullanilma nedeni, yiliksek olan mo-
tor devrini optimal pervane devrinc iu-
dirmek ig¢indir. Daha once de belirtildigi
gibi bu hesaplarin yapilabilmesi icin ge-
reklli veriler, sec¢ilen pervane serisine ait
Kpy—Kq—J diyagramlar: ile sevk faktor-
leri yani iz ve emme katsayilari, bagil
donme verimi mr ve saft yataklarindaki
toplam transmisyon verimi 7y dir, Bun-
lar hem statik cekme ve hem de serbest
seylr iz icin verilmelidirler. Ayrica ro-
morkorin V, ile gosterilen serbest seyir
hizina kargit gelen efektif giici Py de
bilinmelidir. Motor giiciiniin kiiciik tutu-
labilmesi icin, pervane capi, pervane ile
tekne arasinda yeterli acikliklarin bira-
kilmas1 kosguluyla, romorkoér kicina sig-
dirllabilen en biiyiitk degerde olmalidir.
Pratik dizayn icin sekil 3’de pervane ile
tekne ki¢1 arasinda bulunmasi gerekh
acikliklar gosterilmistir.

Romorkoriin serbest seyir hizina kar-
sit gelen ve cegitli P/D oranlar: icin (ya-
ni 0.9, 0.6, 0.7, ... degerleri icin) n, de-
vir sayilar1 bulunmalidir, Bunun icin si-
radan arttirilan degisken n, sayilar: alin-
mak suretiyle hesaplanan

PE1/V
SNEE=E) png e DY @
m(lh“w[)‘vt
h=—"% (5)

degerleri bulunur. Bunlar J nin baghlan
olarak Kr—J diyagramina cizilir ve Se-
kil 2 deki A egrisi elde edilir. Bu sonun-
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cu egriyle, P/D oranlar1 siradan artan
Ky egrilerinin kesim noktalar:i bulunur.
Bu noktalara ait J apsis degerleri yar-
dimiyla P/D lerin baglisi olarak n, de-
vir sayillar1 elde edilir. Burada (1) alt
endisl 1le serbest seyir hizina ait biiyiik-
ik er karakterize edilmistir. Sifir ilerle-
me hizindaki statik cekmeye ait deger-
ler 1se (0) alt endisi ile gosterilmistir.
Statik cekme kuvveti Z,’1 hesaplamak
icin, J=0 degerine kargit gelen Kq, Kqg
ler siradan artan P/D oranlar: icin ayri
ayri K,—Kqg—J diyagramlarindan okunur,
Sekil 2. Boylece bu degerler yardimiyla
siradan artan P/D oranlari icin

a b c d
Ayre G08D
Allen Q.0&8-015D 0.200 008-3 150 Q02-0G30
van Aken 00D 0:15D 0080 003-00.0
Bunyan 0.0§D 0.15D 010 0 0.03 0D
Norsie 072 D/1 D(te & Ky G100
Veritas 0.08-0150  015Dmm  (*)
European 0.1650 b, =0. gﬁﬁg 017D 0050
Tank b=020D
¢ L A
Nerske Veritos= C=p [ {Jﬁ"ﬁf '_r_’f_j_ ﬂmﬂ
\' VLBIZIZN500) .

2 = Pervene Kong! Scyisi

Sekil 3.

Zu. = (1 "_'tg) P. ’n,f . ]:"!'I . KTU (6)
Ppy=2m.p.ns’. D%, Kqo/nr (1)

hesaplanabilir. (6) denkleminden istenen
statik cekme kuvvetine karsit gelen ve
siradan artan P/D oranlar: icin n, devir
sayllary bulunur. Bu devir sayilarimin (7)
denkleminde yerine konmasi suretiyle Py,
ile gosterilen pervanedeki giic veya DHP
ler siradan artan P/D oranlar1 ve 1, de-



vir sayilar: icin elde edilir. Diger bir an-
latimla, istenen statik c¢ekme kuvveti
Z,’1 temin edebilmek ig¢in P/D oranina
sahip pervane, n, devir sayisinda Py, gi-
ciiyle dondiiriilmelidir. Istenilen serbest
seyir hizinda ise, ayni P/D oranina sa-
Lip pervane bu defa n, dan daha buyik
n, devir sayisinda donecektir. Statik cek-
mede, dondiirme momenti maksimum
miisaade edilen degerini aldig1 halde, ser-
best seyir hizinda pervane maksimum de-
vir sayis1 n,’e ulasir ve gereken dondiir-
me momenti de maksimum degerinin ol-
dukca altinda kalii. Bu halde motor disli
donanimi o sekilde secilmelidir ki, per-
vanedeki maksimum dondiirme momenti
Ppo/2mn, ve serbest seyir hizinda maksi-
mum devir sayisit n, olmalidir. Halbuki,
Diesel motoru icin maksimum dondiirme
momenti devir sayisina bagl olmadigin-
dan, motor, maksimum devir sayisinda
maksimum (Pp)a. glcline sahip olur.
Bu da

Ppg
ny

(8)

{PD]M‘JI =N

dir. Siradan artan P/D oranlar:i icin bu
sekilde bulunan (Pp)a.,. degerleri karsit

n, degerleri iizerine noktalanarak siirekli
bir egri cizilirse bu egrinin minimum
noktasina kargit gelen (Pp).., istenen
statik c¢cekme kuvvetini ve serbest seyir
hwzi V,’1 saglayan minimum motor gii-
cuni belirleyecektir, Sekil 4. Bu giice kar-
sit gelen n, ve P/D degerleri ise optimum
devir sayisi ve adim -cap orani olacak-
tir,

4. PERVANE DIZAYNI

Bir romorkor pervanesi, tiim motor
giiclinii ya istenen statik cekme kuvveti-
ni verecek sekilde ya da serbest seyir hi-
zinda veya herhangi bir ara yedek cek-
me hizinda kullanacak tarzda dizayn edi-
lehilir, Bundan baska, onceki boliimde de
anlatildig1 gibi, romorkor pervanesi bir-
birleriyle celigen yiiksek statik cekme
kuvvetini ve yiiksek seyir hizim1 birlikte
temin edecek bicimde de dizayn edilebilir.

Eger pervane statik cekme kosuluna
gore dizayn edilecekse, ikl hal go6zoniinde
bulundurulmahdair.

1. Mimkiin olabilen en biiyiik statik
cekme kuvvetini temin edecek bicimde de-
vir sayisi secilmelidir. Bu halde pervane

1200 — e H
D = 3.1m
2{}: 15_ ton
§ Vi 12 knot
5 (DHP)= 960
1100 — 25 P/D=062
n, = 249
E‘I & T n, = 2.97
S ] n
b \ (DHP) = 2.9?;(_3'5&:1145
mox - 249
= 2
1000 {’\"“
\S
N0 | | | | | 1
0.5 0.6 0.7 08 0.9 1.0
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capl pratik olan en biiyiikk degerini alr.
Gercekten

Zo=(1—1x)p.ny.D%. Ky (9)
veya M,'1 yok etmek suretiyle
B o \'3  Kip
Zig=(1— ;) (‘[}‘;}) ' Ke':.u:lf’r3 |
+ (MR * Ppy + D)#? (10)

yazllabileceginden Kiyz/Kqgp”? orani mak-
simum olacak bicimde

. Ppy - g i
?1’“'_" 5 s
27-D° - Kaqp

(11)

bagintisindan n, bu'unur.

2. Genellikle verilen bir motor - re-
diktor digli donanimina baghh olarak
maksimum motor giicii ve maksimum de-
vir sabit kalacagindan statik cekme kuv-
vetini maksimum yapabilmek i¢in

Zﬂ'-:(]_“— tﬂ]p.ﬂuziD'l.KTu

veya D capini yok etmek suretiyle

N - 0 1/5 KT{}
zﬂ - (1 tt}) (16 1.:4 ) KQU‘”S

* (r * Ppg \/ﬂ_u)m (12)

yazilabilir. Buradan goriildiigii {izere,
Ko/ Kqe'® degeri maksimum olacak sekil-
de P/D orani secilirse statik cekme kuv-
veti maksimum olur.

tabii pervane capi

. P[}u"r]R _”5
Du(zﬂp‘ﬂﬂj‘KQO) (13}

olacaktir. Eger pervane devri ¢ok diigiik-
se (13) den bulunan pervane c¢ap1 pratik
olarak kiga sigdirilabilecek c¢aptan daha
biiylik cikabilir. Pervanenin statik cekme
kuvvetine gore dizayn edilmesindeki tek
yarar, motorun, dondiirme momenti yo-
niinden asir1 yiklenmesinin oniine geci-
lebilmesidir. Ancak statik kosul disinda-
ki diger seyir hizlarinda ve oOzellikle ser-
best seyir kosulunda pervane, motordaki
mevcut dondiirme momentinin cok altin-
daki degerleri alacagindan, mevcut mo-
tor giicii seyir kosulunda boga harcamig
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olur. Pervanenin statik cekme koguluna
gore dizayninda diger bir sakinca da, he-
saplanan adim oraninin ¢ok kucuk cik-
masidir. Boylece serbest seyir hizinda ka-
nat uclarindaki kesitlere su, negatif hii-
cum acillarinda girer. Bunun sonucu ola-
rak bu kisimlarda yiiz kavitasyonunun
olugmasi, gii¢ diismesi ve titresim olay-
lart meydana gelir. Eger pervane serbest
seyir hizi kosuluna gore dizayn edilirse,
bu halde motorun devir sayisi, donduirme
momenti ve DHP maksimum sabit dege-
rini alacagindan

N VP,
VAE.E}
veya ayni anlama gelen Kgy/J° sabit ka-
lacaktir. Bp veya Kg/J° nin sabit degeri

icin maksimum verime gore cap ve adim
orani bulunmalidir. Boylece

. BP—

Pp;.Mp . M1 . MR = P (14)

denklemini saglayan maksimum hizda ro-
morkor ilerleyecektir. Ancak seyir hizi
koguluna gore dizayn edilen pervane ile
yedek cekme kuvveti cok kiiciik olacak-
tir. Zira maksimum miisaade edilen don-
diirme momentinin iizeiine cikilamamasi
nedeniyle devir sayisi cok diisecektir. De-
vir sayismin artirilmasi halinde belkl de
motorun agirl yliklenmesi tehlikesiyle kar-
gilasilabilecektir, Eger romorkorin belir-
li bir hizda yedek cekme gartlarina uy-
gun olarak pervanesinin dizayni isteni-
yorsa yine Kq/J° in sabit degeri i¢in mak-
simum verime uyan pervane adim oranl
ve cap bulunur. Bu halde

Pp.np.Nu.nMr— Pe=Pg (15)

burada Pg, yedek cekme ig¢in harcanan
giictiir.

Genel maksatly bir romorkorde per-
vane, talep edilen yiiksek yedek c¢ekme
kuvveti ve yliksek serbest seyir hizi ko-
sullarmi bir arada saglayacak bicimde op-
timal olarak dizayn edilmelidir. Bu he-
saplamalar i¢cin hizin baglist EHP nin ve-
rilmesi, (EHP -hiz diyagrami) ayrica
romorkoriin calisma hiz sinirlar: icine di-
sen araliga ait sevk faktorlerinin bilin-



mesi ve secilen pervane serisine ait
[Kp—Ko—J diyagramlarimmm mevcut olma-
s1 gerekir. Bunlara ek olarak motor giici
ve digli orani secilmig olmali boylece DHP
ve buna karsit gelen miisaade edilen mak-
simum devir sayisi bilinmelidir. Daha oOn-
ce de deginildigi lizere Diesel motorlar:
sabit moment makinalari olduklarindan,
maksimum giiciin maksimum devir sayi-
sina bolimii sabit olup bu da dondiirme
momentine esittir. Eger secilen motor -
rediiksiyon digli donanimindaki devir sa-
yis1 Bolim 3’e gore hesaplanan opiimat
degerinden daha biiylikse pervane capi,
pratik olarak kica yerlestirilebilecek
maksimum captan daha kiiciik olacaktir.
Boluim 3’deki metcda gore statix cekme
ve serbest seyir kosullarina gore cesitli
P/D oranlari icin yapilan hesaplamalar
sonucu optimum adim orani elde edilir.
Her bir adim oran: icin statik cekme kuv-
vetini hesaplamak icin Kqy ve Ko, deger-
feri Ky—Kg—J diyagramindan elde edil-
mek suretiyle

‘Hn

Ppo=2rp.ny’ . D’ . Kqo/Mr = R (Pp)Max
1
(16)
: ) 11/2
Yeg = ___EED P’IE_I./H! (17)
- 21 D7 Kay/or

ve
Zﬂ=(1"—tu)p.ﬂﬂz.D4.KTn (l8)

Eger cok ufak adim orani kullanil-
migsa statik cekmeye karsit gelen devir
sayist motor ic¢in belirtilmis maksimum
miisaade edilen devir sayisindan biyiik
¢ikabilir. Yani #,, n, den bilyiik ciabilir.
Bu halde n,=mn, olacak gekilde devir sa-
yist sinirlandirilmalidir. Serbest seyir hi-
zin1 elde etmek icin umulan serkest seyir
hizini1 icerecek sekilde bir seri ilerleme
hizlar: i¢cin Kr ve J degerleri hesaplanir.
Yani

P V
KT'_(l —T)p.ne . DI (19)
(L—w)V
— 2

denklemlerini kullanarak elde edilen de-
gerler J tabanina gore bir egri olarak ci-
zilir, Sekil 2’deki ‘B’ egrisi elde edilir. Bu
egrinin cesitli adim oranlarina ait Ky eg-
rileriyle kesim noktalarina ait J degerle-
rinden serbest seyir hizlari1 bulunur. Bu
hizlara kargit gelen pervanenin donmesi
icin gereken gii¢ ise

PD:E'n:p.ﬂ.F.DS.EQmR 121)

pulunur. Bu sonuncu degerin, (Pp) a1
gecmemesi kosulu ise adim orani i¢in ust-
ten bir smir getirir. Sonuclar sekil 9'de
gosterilmistir. Goriildiigii lizere gerek
statik cekme kuvveti ve gerekse scrbest
seyir hizi icin kosulan degerlerin lizerin-
de kalacak bicimde bir P/D araligi ta-
nimlanmigtir, Bu aralik icine diisen bu-
yilk adim oranlar: talep edilen cekme
kuvvetine ilistten daha yakin oldugu hal-
de kiiciik adim oranlari da talep edilen
serbest seyir hizina tistten daha yakin ol-
maktadir. Bu nedenle bu aralikta oyie bir
adim orani secilebilir ki gerek statik cek-
me Ve gerekse serbest seyir 1¢cin yeterli
bir margin kalabilsin. Boylece yapilan
tahminlerden dogabilecek hatalar perva-
ne performansini etkilememis olur. Orne-
gin eger efektif giiclin gerceginden daha
kiiciik. tahmin edilme endigesi varsa bhu
halde aralik icinde adim oranini ust si-

o

devisn

nﬂ
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nira daha yakin secmek uygun olur. Eger
motor - digli sisteminde devir sayisi op-
timum devir sayisindan daha buyik se-
cilmigse bu halde pervane capini mum-
kiin olabilen maksimum degerinden daha
kiiciik secmek gerekir. Dogal olarak bu
da beraberinde daha kiicitk bir statiic cek-
me kuvveti getirir.

5. PERTVORMANS HESAPLARI

Pervane hesaplar1 tamamiandiktan
sonra sifir ilerleme hizindan baslamak su-
retiyle maksimum seyir hizina kadar tum
romorkor ilerleme hizlar: i¢in yedek cek-
me kuvveti ve glicii hesaplanarak diyag-
ram halinde cizilmelidir, Sekil 6. Eger ro-
morkor pervanesi belirli bir yedek cekme
hiz1 icin maksimum motor giicii ve devir
sayisini kullanacak gekilde dizayn edilmis-
se, bu halde pervane, bu hizin altinda ve
istiinde olmak {iizere iki farkh rejimde ca-
lisir. Alt hiz bolgesinde motorun dondiir-
me momenti sabit kalip buna mukabil mo-
tor devir sayisi - maksimum dondiirme mo-
mentinin asgilamamasi1 nedeniyle - agagiya
dogru diiger ve bu bholgede pervane tara-
findan kullanilan giic maksimum degerin-
den daha kiiciik kalir. Ust hiz bolgesinde
ise, devir maksimum miisaade edilen de-
gerinde sabit kalip buna karsin pervane
dondiirme momenti ve pervanedeki gilc
Ko—J diyagramlarmma uygun olarak dii-
ser. Performans hesaplarinin yapilabilme-
si icin gerekli olan veriler, hizin baglisi
olarak efektif giic egrisi ve sevk faktor-
leri. pervane karakteristikleri, motor gii-
cu ve devir sayisidir. Hesaplarin yapila-
bilmesi i¢cin agagidaki formiillerden yarar-
lanilir,

Po=21. n3. D>, Kq-"‘l’]g (32)
(1—w)V

J=—rz (23)

Z=(1—%)pn*.D*.Kr—Rr (24)

sztl-ﬂ*t)P.?’lz.D:l.KT-V""PE (25)

Maksimum motor giici ve #,; devir

sayisma karsit gelen yedek cekme hiz
ilk 6nce hesaplanmalicdir. Bunun icin (22)
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denkleminden Kq hesaplanarak buna kar-
sit gelen J ve K¢ degerleri Ky—Kq—J di-
yagramindan bulunur. (23) denkleminden
hiz elde edilir. Bu hiza kargsit gelen cek-
me kuvveti ve giicii (24) ve (25) denk-
lemlerinden elde edilir. Alt hiz bolgesin-
de once sifir ilerleme hizina kargit gelen
devir sayisi, pervanedeki gerekli gig, sta-
tik cekme kuvveti hesaplanir. Bunun i¢in
(16), (17) ve (18) denklemlerinden ya-
rarlanilir. Bundan sonra, n, ve 7, devir
sayllar: arasinda cesitli devir sayilar: ah-
narak once pervanedeki gilicler hesapla-
nir. Yani

Pp=— (Pp)Mas (26)
ny

(22) denklemi yardimiyla K, degeri ve
buna karsit gelen J ve Ky degerleri (23),
(24), (25) denklemlerinde kullanilmak
suretiyle hiz, yedek cekme kuvveti ve ye-
dek cekme giicii bulunur. Ust hiz bdlge-



sinde ise n; maksimum devir sayisi sabit
kalacagindan bu bolge iginde maksimum
hiza kadar artan cesitli hiztar almir. (23)
denklemi yardimiyla bu hizlara hagh
bulunan J ler ve bunlar yardimiyla
Ky—Kg—J diyagramlarindan Kr ve Kq
ler elde edilir. Bundan sonra pervanedeki
giic, (22) denkleminden yedek cekme
kuvveti ve yedek cekme giicii, (24), (235)
denklemlerinden elde edilir. Serbest se-
yir hizin1 tam olarak tespit etmek icin
tahmin edilen ilerleme hizini i¢ine alacak
sekilde cesitli hiz degerleri seciiir, (19)
ve (20) denklemleri yardimiyla J ve K
degerleri bulunur. Bunlar Kr—J diyagra-
mina. egri seklinde cizilerek bu egrinin,
P/D orani icin diyagramdaki mevcut Ky
egrisiyle kesim noktas1 bulunur. Boylece
J degeri ve dolayisiyle serkest seyir hiz
tanimlanir. Ayni J degeriyle Ky—J di-
yagramina girilerek K, degeri okunur.
Bunun (21) de yerine konmasiyla per-
vanedeki gerekli P, giicli hesaplanir.

Hesap sonuclar1, tim performans
karakteristiklerini, seyir hizinin baglis:
olarak gosterecek tarzda Sekil 6 da ve-
rilmigtir. Romorkoriin bir gemiyl hangil
hizda cekebilecegi bu gemiye ait efektif
beygir giicii (veya toplam direng) egrisi-
nin Sekil 6 daki diyagrama siiperpoze
edilmesiyle kolaylikla bulunur. Gemiye ait
egrinin yedek cekme giicii (veya yedek
cekme kuvveti) egrisiyle kesim noktasi-
na ait apsis degeri geminin yedek cekil-
me hizini verir.

6. ORNEK HESAPLAMALAR

Statik cekme kuvveti Z;=15 ton ve
serbest seyir hizi V;=12 knot olarak tes-
pit edilen bir romorkore minimum motor
gliclinli gerektirecek sekilde bir pervane-
nin dizayn edilmesi istenmektedir. Perva-
ne ile romorkor kici arasinda birakilmas:
gereken acikliklar da gozoniinde bulundu-
rulmak suretiyle romorkor kig¢ina sigdir:-
labilen maksimum c¢ap D=3.1m dir. Bu
sekilde elde edilen problem, 3. Boluimde
aclklanan duruma uymaktadir. Buna go-
re, motorun optimum devir sayisi ve giu-

cii tayin edilecektir. 3. Bolumde anlati-
lan dizayn yontemini uygulamak suretiy-
le, hesaplar yapilirsa Sekil §'de gosteri-
len egriler elde edilir. Buradan motora ait
optimum devir sayis1 n,=2.97 dev/sn ve
cptimum giic (DHP) . =1145 olarak bu-
lunur., Yine Sekil &'in apsis ekseninden
okunmak suretiyle, pervane adim orani
P/D=0.62 bulunur. Simdi bu verilere uy-
gun sekilde romorkoér motorunun siparis
edilmis oldugunu ve gelen motorun iste-
nenden biraz farkli olarak (DHP) .=
1200, n,=180 dev/dak oldugunu varsaya-
lim. O halde bu duruma gore veriler asa-
gidaki gibi olacaktir.

Zi = 15 ton

D, = 3.1 m

V., = 12 knot

o = 180 dev/dak=3 dev/sn

(DHP) yoy = 1200

Bu ornekte romorkore monte edile-
cek motorda, gerek devir sayisi ve ge-
regse beygir gilicii ilk ornekte hesap edi-
len optimal degerlerinden farkli oldugu
icin bu yeni kosullara uygun diisecek sge-
kilde pervanenin adim oraninin bulunma-
si gerekir. Yani talep edilen statik yedek
cekme kuvveti ve serbest seyir hizini ve-
ya, bunlardan daha biiyiik degerleri bir-
arada temin edecek gekilde pervanenin di-
zaynl gerekmektedir. Hesaplar 4, Bolum-
de aciklandig: gibi yapulrsa Sekil 3d'te
goriildiigii gibi gerek statik cekme ve ge-
rekse serbest seyir hizi i¢in yukarda ta-
lep edilen degerlerin iizerinde kalacak ge-
kilde bir P/D araligi tanimlanir. Bu ara-
hikta P/D orani ist simira yakin olarak
0.65 secilmigtir. Boylece serbest seyir hi-
zinin 12 knot veya daha biiyilik olabilmesi
garanti edilmis olmaktadir ve ayrica per-
vane statik cekme kuvveti 15 ton dege-
rini de saglamaktadir. Bundan sonraki
asama, - Pervane tipl, capi, adim orani,
maksimum devir sayist ve motor gici
ile romorkoriin EHP egrisi - verildigine
gore performans hesaplarinin yapilmasi-
dir. O halde
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(DHP) ., = 1200

NAlax = 180 dev/dak
D =31 m

P'D =065

R = 1.,

% = 0.18

A = 0.04+0.02 V

ve EHP=f(V) seklinde bilinmektedir.

Bolim 9’te anlatildigi gibi hesaplar
yapilirsa Sekil 6’da gosterilen egriler el-
de edilir. Sekilden gorildiigi tizere sifir
ilerleme hizinda romorkor 15100 kg. sta-
tik cekme kuvveti saglamakta hizin art-
masiyla yedek c¢ekme kuvveti azalarak
12.2 knot maksimum hizda sifir olmakta
yani romorkoriin 12 knot serbest seyir
hiz1 garanti edilmis olmaktadir. Yine ay-
ni sekilden gorildiigi iizere, statik yedek
cekme kosulunda pervane devir sayisi
7y=2.445 dev/sn ve pervanenin gerektir-

digi giic

(DHPIMM = 1200 < 2.445

1o ‘N = 3 =978

DHP =

beygir glicli olmaktadir. Romorkor &
knot hizda yedek cekerken tiim motor gu-
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ciuni kullanmakta ve Z=10.2 tonluk ye-
dek cekme kuvveti uygulayabilmektedir.
Bu hizdan daha biiylik hizlarda pervane-
nin gerektirdigi gilic siirekli aza'makta
devir sayis1 180 devir de sabit kalirken
pervaneyi dondiirmek icin gereken giic
azalmaktadir. Serbest seyir hizinda per-
vanedeki gerekli giic DHP=T760 olmak-
tadir.
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Aliiminyum ve Aliiminyum Alasimlarinin
Koruyucu Gaz Kaynaginda

Gozenekliligin Nedenleri

1. GIRIS

Teknik literatiirde yukaridaki hagligi
konu olarak irdeleyen pek cok aragtir-
maya rastlanir (1...8). Masumoto |[1],
gozeneklerin icerdigi gazlarin mikroana-
lizlerinde % 75 - 93 hidrojen, pek az mik-
tarda oksijen ve hidrokarbonlar sapta-
mistir. Ancak saptanabilen hidrokarbon
miktar: algilama esgiginin alt sinirinda bu-
lunmakta, dolayisiyla deney diizeninin
duyarhik alanindan tasmaktadir. Bagkaca
calismalarda |[2...9] hidrojenin yanisira
azot, hava ve koruyucu gaz elemanlar: da
gozeneklilige neden olarak gosterilmekte-
dir, Buna karsilik kimi caligmalarda, ko-
ruyucu gaza % 80’e kadar ulagsan azot
katiminin gozenekliligi engelledigi sOylen-
mektedir, Sonuc¢ olarak, gerek gozenek
olusum mekanizmasmin ayrintis1 ve ge-
rekse de gozeneklilige neden olan gaz tii-
rii hakkinda, iizerinde birlesilen acik ve
tek anlaml bir goriig daha olugmamuistir.
Kalin parcalarin koruyucu inert gaz or-
taminda kaynaklanmalarinda olugan go-
zenekliligin 6nemli sorunlar yaratmasi bu-
gun bile yasanan bir gercektir.

2. GOZENEK OLUSUMUNDAKI
MEKANIZMA
Gozenek olugsumn mekanizmalar: icin
genelde 2 taslam diisiiniiliir.

a) Gaz kabarciklarinin koruyucu
gaz atmosferinden eriyik banyo-
suna mekanik bir girdapla gir-
meleri.

Y. Do¢. Dr. Nisan SONMEZ (*)

b) Gaz kabarciklarinin kaynak ban-
yosu icinde metalurjik tepkime-
ler sonucu olusumlari.

Birinei goriis gézenek olusumunu tel
clektrodun kimyasal bilegsiminden ve on-
celikle icerdigi hidrojenden bagigsik tut-
makta, kimyasal hilesimin etkisini tiimden
gozardi etmektedir. Dolayisiyla gaz ka-
barciklarinin mekanik girdaplarla kaynak
banyosuna girdigini soyleyen taslamdaki
savin gecerli olamayacagl ortadadar.

Gorligsiimiize gore, gozenekler sivi
kaynak banyosu icinde ancak metalurjik
tepkimeler sonunda olugabilirler. Resim
1’de, bir inert gaz koruyucunun ortamin-
da yapilan kaynak isleminde gozenek olu-
sumu gemasal bicimde verilmigtir. Kay-
nak metalinin sivi-kati ara ylizeyinde
gaz kabarciklari olugsmakta, bunlarin sivi
kiitle icinde yiizeye dogru yiikselememe-
leri durumunda kaynak metali icinde go6-
zenekler olarak kalmaktadirlar. Gaz ka-
barciklar: yalnizca sivi-kati gecis bolge-
sinde olugabilirler. Eriyik kiitle ortasinda
boyle bir kabarcigin olusamayacagl bili-
nir, clinkii sivi1 icinde cok kiiciik bir ilk
gaz kabarcigl icin gerekli gaz basinclari-
nin bile pek yiiksek diizeylerde oldugu bir
gercektir. Bu durumu hazirlayan ayrica
iki neden daha soOylenebilir; katilagma
cephesi tlizerinde sicaklik, criyiktekinden
dugtiktir, bu nedenle co6ziinmiis gazlar

(#¥) Yildiz Universitesi, Miih., Fakiiltesi - Meta-
llirji Mith. Boliimi, Ogretim Uyesi.
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bakimindan bu boélge oncelikle doygunlu-
ga ulasir. Ayrica, katilagma cephesi oniin-
de coziinmis gazlar bakimindan bu bholge
oncelikle doygunluga ulasir. Ayrica, kati-
lasma cephesi oOniinde ¢oziinmiig eleman-
larca da bir varsillagsma olur. Kaynak me-
tali icindeki gozeneklerin olusabilmesi
icin, katilasma cephesi oOniunde metalin
. katilasma sicakliginda geligen tepkimeler
en azindan 1 bar degerinde gaz basinc-
lar1 olusturabilmelidir.

[+ [F == {Cﬂ}
200 == {i}
20K == ()}

e R
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/ ..r"'";rf; .-" 2 M E /
/ 7 //’ / ///// //’
Resim 1. Kaynak metalinde go6zenek olugumu-
nun gemasal verilisi.

3. GOZENEK OLUSUMUNA
YALNIZCA HIDROJENIN NEDEN
OLABILECEGI GORUSU

Gozeneklilige neden olabilecek gaz
tiirlerine bakildiginda argon gazi kendili-
ginden diiser, ciinkii argon sivi aliimin-
yumda c¢oziinemez. Hidrojen ya da me-
tan gibi hidrokarbonlar da gozeneklilige
neden olamazlar, ciinkii bunlar veri ko-
sullarda katilagma cephesi oniinde karar-
i degillerdir ve bir tepkime sonunda da
ortaya cikamazlar. Buradan hareket -edi-

lirse disiiniilebilecek ii¢ tepkime artaka-
i 2],

[C]+[0O] % {CO} | (1)
2[N]+<={N,} (2)
2[H] < {H,} (3)

Sivi aliiminyumda oksijen de c¢oziine-
mez, yalnizca AlLO; biciminde bulunabilir,
Pu nedenle 1 no’lu denklem asagidaki bi-
cimiyle yazilmalidir.

<Al 0,> +3[C]= 2(Al)+3{CO)
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Karbonmonoksitin en yiliksek olusum
basiner @ypo:=1 ve a.=1 oldugu durum-
larda ortaya cikar. Gozenek olusumu igin
uygun olmayan bu durumda karbonmo-
noksit basincinin en yiiksek degeri asa-
g1daki bagintidan cikarak, serbest tepki-
me entalpisi icin bilinen termodinamik
degerlerden hesaplanabilir.

A"Gr=—RT - Ink (4)

(A°G ; T sicakhigindaki serbest tepkime
entalpisi)

Klde edilen sonuclar Resim 2’de verilmis-
tir.

e i L
A 400 600 SO0 1000 1200 460 °C 180

St £ ;":f,f:_ .

Resim 1. Karbonmonoksit ve azot icin sivi alii-

minyumda en yiliksek olusum basinc-
lar:.

S1vl aluminyumda azot da coziine-
mez ve aliminyumnitriirler biciminde bu-
lunur. Yukaridaki duruma benzetilerek
asagidaki tepkime yazilabilir.



2 <AIN> <2 (Al)+{N,} (2a)

= aar® Pno
Kza S——
asAIN

ay=1 ve aynx=1 oldugunda bilinen de-
gerlerden giderek en yiiksek azot basin-
c1 hesaplanabilir. Resim 2’de bu degerin
sicaklikla degisimi gosterilmigtir. Ali-
minyum katilagma sicakliginda karbon-
monoksitin en yiiksek basinc1 yaklasik
10~ bar, en yiiksek azot basinci ise 10-"
par dolayindadir. Buradan, en olumsuz
kogullarda bile her iki tepkimenin de 1
bar degerinde gaz basincinil veremeyecek-
goriiliiyor, Azot ve karbonmonoksit gaz-
lar1 da bu durumda gozeneklilik nedeni
olamazlar. Gozeneklilik olusumunda so-
rumlu tutulabilecek geriye yalnizca hid-
rojen kalmaktadir.

4. HIDROJENIN COZUNURLUGU

Hidrojen, aliiminyum ile kararli bag-
lantilar olugturamaz. Dolayisiyla gozenek-
lilik icin hidrojenin sivi kaynak banyosu
ve kati metal icindeki miktar1 esastir.
Resim 3’de, hidrojenin 1 bar hidrojen ba-
sincinda, ari demir ve aliminyum icinde-
ki c¢ozunirliigiiniin sicakliga gore degisi-
mi verilmigtir. Eriyik demir 1539°C’da
katilagirken, katilagan demir 6 cm?/100 gr
hidrojen c¢oziindiirebilir [3]. Bagka bir
acidan bakildiginda demir eriyigi icinde
bulunan 6 cm?®/100 gr hidrojen miktar
tam 1 bar degerinde hidrojen gelisme ba-
sincl olugmasima neden olur. Dolayisiyla
boyle bir durumda gaz kabarciklar: orta-
ya ¢ikabilir. Buna kargihk aliiminyum
660°C’da katilagirken 0.05 cm?®/100 gr’lik
bir hidrojen miktar: 1 bar’lik gelisme ba-
sincina neden olur.

Resim 3’de ayrica kaynak metalle-
rinde bulunabilecek hidrojen miktarlari-
nin yaklagik diizeyleri verilmigtir. Alagsim-
s1z celik tel elektrodlarinda sozii edilen
hidrojen miktar: katilagsan demirin ¢oziin-
diirebilirlik smirmin oldukca altindadir.
Bu durumda hidrojenin neden olacagi bir
gozeneklilikten soz edilemez. Buna karsi-

ik aliminyum tel elektrodlarimin kaynak
banyosuna tasidiklari hidrojen miktari,
katilagsan aliminyumun coziindirebilece-
ginden birkac¢ yiiz kerc daha fazladir. Ig-
te boylesi bir karsilagstirmadan sonra go-
zeneklilik olusumu ve denetimi bakimin-
dan aliiminyum kaynaginin celiklerinkine
gore sorunsallik yoniinden nicin baskin
oldugu kolaylikla anlagilabilir kanisinda-
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Resim 3. Piy=1 bar basincinda hidrojenin de-
mir ve aliiminyumdaki c¢oziiniirliigii.

5. HIDROJENIN KAYNAK
BANYOSUNA GIRISI

Katilagsma kosgullarimin yanisira sivi
hanyodaki hidrojen miktar1 da gozenek-
lerin olugmasinda onemli etkendir kugku-
suz. Bu durumda hidrojen kaynak ban-
yosuna hangi yoldan ya da yollardan gi-
rebileceginin bilinmesi gerekmektedir, Re-
sim 4'de yanlis bir calisma bi¢imi bilinc¢li
olarak verilmistir. Uflecin agir egimli du-
rusu ya da koruyucu gaz akiminin olug-
turdugu girdaplar nedeniyle, cevredeki
nemli hava kaynak banyosuna girebilir.
Ufle¢ agzindaki yigilmalar bu girisi daha
da kolaylastirir. Havadaki su buhari ok-
sitlenmeye ve sivi aliiminyumun hidrojen
coziindiirmesine neden olur. Bunun yani-
gira, tel elektrodun sabit hizla ilerleme-
mesi ya da koruyucu gaz akimindaki du-
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zensizlik arkin kararsizligina neden olur.
Arkdaki kararsizlik ise koruyucu gaza ek
girdaplar yaptirir. Hidrojen girisine bir
baska yol da, su iceren oksit tabakalarin
ya da kir tabakalarinin ana malzeme yii-
zeyinde bulunmasi ve sivi aliiminyumun
bunlarla tepkimeye girerek hidrojen c!-
masidir. Boylesi benzer kusurlar (6rnek
olarak; uygun olmayan bir dikig on ha-
zirlig1) kaynakcada ele alinmistir [2...5,
10...14]. Biitiin bu olumsuzluklar dnlene-
cek ya da giderilecek olsa hile yine de
gozeneklerin sikca olustugu gorilmekte-
dir. Iste o zaman hidrojenin kaynak ban-
yosuna girebilecegi iic olasi yoldan s6z et-
mck gerekir: Tel elektrodlar, koruyucu
gaz ve ergimis ana malzeme.

Resim 4. Aliiminyum alasimlarin metal inert-
gaz kaynaginda hidrojenin kaynak
banyosuna girisi (gemasal).

Ar1 aliminyumdan {iretilmis is par-
calarindaki hidrojen miktarlar1 0.013.cm3/
100 gr diizeyindedir. Buna kargihk AlMg
4.5 Mn gibi magnezyum iceren alasimlar-
da bu deger 0.3 cm3/100 gr dir. % 99.99
aritliginda argon gazi koruyucu gaz ola-
rak kullanildiginda, bu yolla kaynak ban-
yosuna tasinabilecek hidrojen miktar
0.3 ecm?/1 0 gr diizeyindedir. Buradan c¢i-
kilarak, kaynak teknolojisinin, dogru se-
cildigi ve olabildigince teknik arilikta ko-
ruyucu gazlarm kullamldign durumlarda,
kaynak banyosuna giren hidrojenin tek
sorumlusu kullanilan tel elektrodlar ol-
maktadir.
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6. HIDROJENIN SAPTANRKMASIK

Tel elektrodlardaki hidrojen miktari-
nim saptanmasi oldukc¢a onemli zorluklar-
la gerceklesebilmektedir, Aliiminyum ve
alasimlar: ortam havasinda siiratle oksit-
lenerek bir oksit filmi ile kaplanmakta,
kalinhgr zamanla giderek kaliglagirken bu
film olusum kosullarmma gore az ya da
cok kimyasal baglanmig su icermektedir
115, 16|. Hidrojenin kati aliminyun ic¢in-
de coziniirliigii 0.05 em*H,/100 gr’dan az
olmasi1 nedeniyle tel elektrodda hidrojenin
bulunabilecegi tek bolge ancak oksit ka-
buk bolgesidir.

Hidrojen saptanmasi amaciyla |17
tel elektrod, kuars camindan bir pipet ya
da biiret icine konur, 10-°® mbar dolaym-
da vakum olusturulur ve u¢ kisim ereti-
lerek kapatilir. Kapatilan pipet 450°C’da
tutuldugunda aliminyum ve alasim ele-
manlar: (Oornek olarak: magnezyum) ya-
yinarak oksit tabakasina ulasir ve hid-
rojeni agiga cikarirlar. Bagka bir goriise
gore; oksit filminden ayrica su buhar:
da serbest kalmakta ve oksit filmindeki
metal atomlar: ile tepkiyerek hidrojen
olugmaktadir.
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Resim 5. S—Al199.5Ti ve S—AIMgd tel elek-
trodiarinda. 450°C’da. saptanan hidro-
jen miktarlari.

Resim &’de saptanan hidrojen mik-
tarlarina tepkime suresinin etkisi goriil-
mektedir. S—AI199.5Ti, tel elektrodunda



hidrojen miktari deney siiresi ile artmak-
ta, yaklasik u¢ saat sonunda sabit bir
degere ulagsmaktadir. I¢inde deney parca-
sinin bulundugu hacim kapatilmayip, de-
ney siiresince gaz emilecek olursa, bulu-
nacak hidrojen miktar:1 azahr. Oksit ta-
bakasindan cikan su bulhari surekli emil-
diginden aliminyum 1ile tepkiyemez vec
hidrojen olarak saptanamaz. S—AIMgd
tel elektrodu ile yapilan deneylerde de
denk olaylar gelisir. Yaklasik birbucuk
saati asan deney siireleri sonunda oOnem-
li oranda magnezyum elemani stiblime
olur ve Getler etkisi ile hidrojen absor-
be ederek uzayan deney siireleri icinde gi-
derek daha az hidrojen saptanmasina ne-
den olur.
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Resim 6. 450 -1000°C sicakhik araliginda S—
AlMgd tel elektrodunda saptanan hid-
rojen miktarlari.

Aliminyuma, ait bir dizi oksitler ve
oksit hidratlar kimyasal baglh suyu olduk-
ca yiiksek sicakliklarda birakirlar. Dola-
yisiyla, 450°C’da tel elektrodlarin tiim hid-
rojen iceriginin saptanamadigr savi ge-
cerli olur. Resim 6’da giderek artan de-
ney sicakliklarinda saptanmig hidrojen
miktarlar1 verilmektedir. Deney sicaklig:,
tel elektrodun erime sicakliginin iizerine
cikarilacak olursa, saptanan hidrojen mik-
tarlarinda oOnemli artiglar olur. Bilindigi
gibi, depolama siiresi uzadikca, alimin-
yum tel elektrolarla yapilacalt kaynakh
baglantilarda godzenek olugsumu olasiligl
giderek artar. Depolama sonrasinda ok-
sit filmi kalinlastikca kimyasal hagli su
miktari da artmaktadir. 450°C’da yap:-

lan deneylerde hidrojen miktarlarinda
onemli farklar bulunamamakla birlikte,
1000°C’da farklar iyice belirginlesmekte-
dir. 1ki yil bekletilmig S—AIMgb5 tel elek-
trodu ile gozeneksiz bir kaynak dikigini
elde etmek mumkun olamamistir.

7. KAYNAK DENEYLERI

Resim 7'de, S—ALS9.5Ti tel elek-
trodu 1le yapian metal - inert gaz kaynak
deneylerinin sonuclar:1 verilmigtir. Tel
clektrod 1000°C’da 73 em’H,/100 gr veril-
mektedir. Sivi kaynak metalinde 0.3 cm?
H,/100 gr bulunmus ve degisik pipet Or-
nekleriyle yapilan deneylerde bu deger
%0 10 - 20 kadar sapmigtir. Kat1 kayna
malzemesinde ise 0.03 em’H,/100 gr bu-
lunmustur.
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Resim 7. S—AlI99.5Ti tel elektroduyla yapilan
metal - inertgaz kaynaklarinda sap-
tanan hidrojen miktarlar:;

a) 28V, 250 A, Ar 9% 99.99, 18 1/
dak, ufle¢ capi 20 mm, kararh
ark, gozeneksiz.

3) 24V, 200 A, Ar 9% 99.99, 35 1/
dak, iiflec capr 15 mm, kararsiz
ark, iri gozenekler.

Ayni bir tel elektrod ile bilingli ola-
rak yanhg degerler secilerek kaynak ya-
pilis ve farklarin algilanabilip allgilana-
madigl arastirilmistir. Bu amacla akim
ve gerilim disitiriilerek kisa devrelerle iri
damla gecigleri olusturulmustur. Ayrica
¢ok dar bhir diize kanalindan gereginden
¢ok fazla koruyucu gaz ortama gonderi-
lirken iiflecin Resim 4'dekine benzer yan-
lig durusu iie de nemli ortam havasinin
koruyucu gaz atmosferine girmesi sag-
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lanmigtir. Sivi kaynak metalinde sapta-
nan hidrojen miktari, Resim 7T’deki kusur-
suz calisma durumuna gore en az ii¢ kez
daha yiiksek olmustur. Kati kaynak me-
tali icinde hidrojen miktarindaki fark du-
yulur diizeyde olmamakla birlikte bura-
daki gozenekler iri olmustur.
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Resim 8. S—AlMg5 tel elektrodlariyla wyapilan
metal - inertgaz kaynaklarinda sapta-
nan hidrojen miktarlari.

a) 28V, 270 A, Ar G 99.99, 18 1/
dak, lifle¢ capt 20 mm, kararh
ark, az sayida gozenek,

b) 24V, 180 A, Ar 9 99.99, 35 1/
dak, tuflec capr 15 mm, kararsiz
ark, siddetli goézeneklilik.

Resim 8'de, S—AIMg5 tel elektrodu
ile yapilan kaynak deneyleri sonuglari yu-
karidaki ornege benzer bigcimde verilmis-
tir. Ar1 aliiminyuma gore, kaynak metali
ile birlikte gelen hidrojen miktarinda
onemli bir fark olmamakla birlikte, sivi
ve kat1 kaynak metalindeki hidrojen mik-
tarlari duyulur diizeyde yiiksek olmustur.
Sivi kaynak metalindeki yiiksek hidrojen
miktarina ragmen ise yalnizca tek tik
o6zeneklere rastlanmistir. Onceki durum-
da oldugu gibi bu tel elektrod ile yapilan
deneylerde de uygun olmayan bir koru-
yucu gaz iletimi ve yanisira kararsiz bir
ark olusturuldugunda, kat1 kaynak meta-
linde hidrojenin duyulur bir artisi, sapta-
namamistir, Buna karsilik sivi kaynak
metalinde onemli bir artis olmug ve 9 -
25 em*H,/100 gr araliginda degerler olciil-
miistiir. Bu deneylerde, sivi kaynak me-
talinde olciilen hidrojenin tel elektrodun-
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dakinden yiiksek olusu, ortamdaki nemli
havanin koruyucu gaz atmosferine gire-
rek kaynak banyosunu hidrojen bakimin-
dan azimsayacak diizeyde varsillagtirdigi-
na ve dolayisiyla gozenek olugturmasima
kanittir.

8. SONUC

Flde edilen deney sonuclar1 yardimiy-
la gozenek olusum mekanizmasi taslamla-
rindan ve olas1 termodinamik gaz tepki-
melerinden hareketle hangi etmenlerin go-
zeneklilige neden olabilecekleri saptan-
migtir. Boylesi bir ¢6ziim arama yolu basg-
ka metal ve alagimlarinin kaynakl birles-
tirilmelerindeki gozeneklilik sorununa da
yararll olmustur.

Aliiminyum elektrodlar1 ile metal -
inertgaz kaynaginda gozenekliligin en
onemli etmeni, tel ylizeyinde baglanmis
hidrojendir. Bu durumda, gelecekteki ca-
lismalara konu olabilecek baslica sorun,
uygun bir yiizey islemi ya da islemleri
yvardimiyla tel elektrod yilizeyinde bagh
hidrojeni azaltabilme yollarinin aranmasi
olacaktir. Ayrica, aliiminyum ve alagim-
larinin kaynakli birlestirmelerinde hidro-
jenin baska yollardan kaynak banyosuna
girisi denetiminin celiklerin kaynaginda-
kinden daha oOzenle yapilmasi saliklanir.
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Kayict Bir Teknede Kalkinli Acisimin

Diren¢ ve Kritik Hiza Etkisinin Incelenmesi

1. GIRIS

«Yiiksek Siiratli Tekneler» Gemi In-
gaat Milhendisliginin en ilgi ceken ve sii-
rekli gelismeye acik konularindan birisi-
dir, Klasik gemi tiplerinden bircok agi-
lardan farklhiliklar gosteren bu tekneler-
de bu farklar go6zoniine alinmadan yapi-
lan dizaynlar, biiyiik sorunlari da berabe-
rinde getirirler. Genel olarak. Froude kat-

sayisinin (Fr=V/ \/I) 2’den bluyuk de-
gerlere ulagtigi gemiler «Yiiksek Siiratli
Teknelery olarak nitelendirilirler. Bu tip
tekneler form dizayni acisindan 5 ayri
kategoride incelenebilir :

1) Yuvarlak Kesitli Tekneler
2) Kayic1 Tekneler

3) Ayakll Tekneler

4) Hava Yastikli Teknezler

5) Katamaran (Trimaran) Tekneler

Bu tip teknelerde cok onemli olan
giic hesaplari en saghkli olarak sistema-
tik model deney calismalar: ile elde edi-
lebilir. Bunun yanisira tekne performans-
larin1 gelistirmek de Model Deneyleri ile
olasidir. Bu caligma da, kayici tekneler-
de kalkinti acisinin diren¢ ve kritik hiz
karakteristikleri tizerindeki etkisinin sap-
tanmasi amaciyla, I.T.U. Gemi Insaat1 ve
Deniz Bilimleri Fakiiltesi Deney Havu-
zu'nda yapilmistir.
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2. HKAYICI TEXNELER

2.1. Kayic1 Tekneler Hakkinda Genel
Bilgiler

Kayict Teknelere ait ilk aragtirmalar
cok eskilere dayanir. Bu konu uzerindeki
bilimsel arastirmalar ise 1950 yilindan
sonra bilyilk bir gelisme gostermistir.
Teknelere hafif ve itme giicii yiiksek ma-
kinalarin konulabilmesi ile teknelerin su
yluzeyinde kaymasi fikri bu calismalan
hizlandirmigtir. Otomotiv ve ucak sana-
vine bhagl olarak makinalardaki gelisim
bu hizlanmadaki onemli bir etkendir.

Kayict Teknelerin dizayninda go6z-
oniline aliman ana unsurlar olarak Yiik-
sek Siirat, Giivenirlilik, Yolecu Konforu,
hManevra Kabiliyeti ve Denizcilik sayila-
bilir.

Kayic1 Teknelerin, kesit formlar: ge-
nellikle diiz veya diize yakin i1¢ veya dig
blikey egriliklere sahiptir. Su alt1 ve su
tistii kesitleri belirli bir kalkinti acisinin
bulunmas1 nedeniyle, bir «cene hatti» ile
birlestirilir.

2.2. Kayicr Tekunelerde Direng

Kayic1 Tekneler iki tip kaldirma kuv-
veti etkisi altinda kalirlar :

1 — Hidrostatik Kaldirma
Kuvvetleri

(*) Miih.,, Arastirma Gorevlisi, Gemi Insgaat
ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi, 1.7.1J.



2 — Hidrodinamik Kaldirma
Kuvvetleri

Yiiksek hizlarda olusan ve teknenin
kaymasinl saglayan hidrodinamik kaldir-
ma kuvvetleri teknenin agirhgina, kayma
yiizeyine ve gekline baghdir.

Kayic1 bir teknenin degisik hizlarda-
ki direnc karakteristigi gekil 1’deki gibi-
dir.

WR.ENC.
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|
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Vier Hiz

Sekil 1. Kayicl bir teknenin diren¢ karakteris-
tigi.

Sekilden de goriildiigii gibi direnc ka-
rakteristigi 4 bolgede incelenebilir. Birin-
ci bolgede, tekne deplasman teknesi go-
riinlimiindedir. Ikinci bolgede gittikce ar-
tan dinamik kuvvetlerin, tekne agirhiginin
biiylik bir kismini tagimaya baslamasi ile
tekne sudan kesilmeye baslar. Uclincii
bolgede tekne deplasmani, dinamik kuv-
vetlere egit oldugunda tam kayma olay:
ile karsilasilir, Kaymaya bagladigl anda-
ki hiz «Kritik hiz» olaark adlandirilir. Di-
renc artiginda onemli bir azalmanin oldu-
gu bu bolgede bir «Ekonomik Hiz» tanim-
lanabilir., Dordiincii bolgede ise direnc
hizla orantili olarak artar.

3. KALKINTI ACISI (Deadrise Angle)

Kalkinti agisi, kayic1 teknelerin for-
muna ve direncine etki eden faktorlerden
birisidir. Kalkint1 acist kavrami gelistiril-
meden oOnce, ideal kayic1 tekne gekli kay-
ma yuzeyi diiz bir sgekilde idi. Kalkinti
aglsinin ortaya cilkmasiyla bu form degi-
siklige ugramis, kaldirma kuvvetinde ka-
yip olmasina ragmen, teknenin denizciligi,

stabilitesi ve oOzellikle manevra kabiliyet-
leri 1yilegtirilmistir.

Kalkint1 acisi bastan kica kadar de-
gisik degerler alabilir. Kayma 2.5 - 3° 'lik
bir acida oldugu takdirde bas kesit su iis-
tune cikmakta ve kalkinti acis1 mastori
ve kicta Olciilen acilarin ortalamas: ola-
rak almmmaktadir. Bu gekilde Olciilmiis
kalkinti acis1 5-9°’ler arasinda degis-
mektedir. Mastoride kalkinti acisi 18° ’yi
gecmekte hatta bazi Amerikan botlarin-
da 20° alinmaktadir.

Ayrica kalkinti1 acismnin uygunlugu
durgun sudaki servis hizinin secimi ve zor
kosullarda teknenin iyi tahrik ve kullani-
mina baghdir.

Bu caligmada V - kesitli bir kayic:
teknenin kalkinti acisi icin dort farkl de-
ger alinarak kalkinti acismin dirence et-
kisl gosterilmeye calisiimigtir.

4, MODEL DENEYLERI
4.1. Kullamilan Modeller

Deneylerde kullanilan model, ana bo-
yutlari

L,, : 3250 m
Ly, : 2750 m
B :  8.60 m
i e  dadD m
A : 167 ton

olan SAR -33 tipi kayict bir teknenin
1/15 oOlcekli modelidir. Orijinal formda
kalkint1 acis1 25°’dir diger ii¢c hal ise mo-
del iizerinde tadilat yapilarak elde edilen
ve 23°, 21°, 19°’ye karsilik gelen form-
lardir (sekil 2, 3, 4).

4.2. Deneylerin Yapihsi

Deneyler I.T.U. Su ve Deniz Bilim-
leri Uyg - Ar Merkezinde bulunan 108X
6X3.40 boyutlarindaki biiylik deney ha-
vuzunda, yapiumigtir. Kalkint1 acisinin her
degeri icin 3 ayr1 deplasmana (Bos, Yiik-
lu, Asir1 Yiklii) karsilik gelen hallerde
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Sekil 2. Kalkinti Ags1 23° alindiktan sonra en
kesitlerin diizeltilmis hali.

5. Posta

e B

Sekil 3. Kalkinti Acis1 21° alindiktan sonra en
kesitlerin dilizeltilmig hali.

cegitli hizlar icin denemeler yapilmigtir.
Yapilan tiim deneyler sifir trim gartinda
yapimistir.

Cryingl formma ail
5. Posla

8L

Sekil 4. Kalkinti1 Acisi 19° alindiktan sonra en
kesitlerin diizeltilmis hali.

5. SONUCLAR VE ONERILER

Kalkint1 agisini dort farkhh degerde
(25°, 23°, 21° 19°) alarak direnc ve sevk
karakteristikleri incelenen kayici tekne-
nin deneyleri sonucu orijinal form daha
iyi sonuclar vermigtir. Her ne kadar ori-
jinal form iyi sonu¢ vermigse de bazl du-
rumlarda diger formlarda dikkate alina-
bilecek yararlar gostermistir.

1 — Kalkint1 acismin 21° ve 19° ol-
dugu hallerde kayma bolgesi genislemis
daha diigiik kritik hizlarda kayma olay:
baslamigtir.

2 — Kalkint1 acisinin 19° oldugu ve
bos deplasmana karsilik gelen durumda
orijinal formdan daha iyi sonuclar elde
edilmistir.
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Sekil 5. Modelin, model c¢ekme arabasma haglanmasi.
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3 — Her acidan en kotii sonuglar

kalkinti acisinin 23° oldugu haldedir.

Ayrica sadece kalkinti ac¢isinin de-

gistirilmesi ile tekne performansini gelis-
tirmek olasi degildir. Bu faktor diger di-
zayn kosullar ile birlikte gdzoniine alina-
rak optimum bir dizayna gitmek gerekir.

Sonuc olarak, incelenen bu tekne icin

kalkinti acis1 yaklasik 20° alinarak ve di-
ger dizayn kosullar1 da dikkate alinarak
daha 1iyi tasarimlara gidilebilir.

[1]

2]

|3]

| 4]

7]

3]

HAYNAKILAR

KATFTALIL IX., (19381), Yiiksek Siiratli Tek-
neler (I.T.U. Yaymi).

KAFALIL K., (1983), Gemi Formunun Sta-
tilk ve Dinamik Esaslar, Cilt III.
PHILIPS, D., Birth The Naval Architecture
of Small Craft.

MURRAY, A.B., (1950), The Iydrodyna-
mics of planing Hulls.

OLMEZ, I1.S., ACAR, H.T. (1983), Ylik-
sek hizli bir tekncde kayma noktasina ol-

cek etkisinin incelenmesi.

SOYLEMEZ, M. (1985), Bir kayict tekne-
de LCB yerini degistirme ile elde edilen
yeni foimdaki direng karakteristiklerinin
teorik ve deneysel yoldan incelenmesi.
TAMER, N. TEKOGLU, A. (1984), Ka-
yicl1 tekne altina yerlegtirilmig paralel lev-
hanin kayma hizina etkisinin incelenmesi.
OZDEMIR, T.N., SERT, A. (1985), Kay:-
c1 bir teknede kalkinti acisinin direnc¢ ve
kritik hiza etkisinin incelenmesi.

31



Gemi Miihendisligi, Say1 108 - 109, Nisan - Temmuz 1988

Asimetrik Kic Formlarinin Incelenmesi

Sevik verimini iyilestirmek igin tek-
neyil asimetrik olarak sekillendirme fikyi
ne yenidir ne de tektir. Fakat sadece fi-
kir yurutmek veya fikir sahibi olmak ye-
terli degildir. Ayni zamanda bu pratige
de uygulanmalidir. Bu da hiraz gang ya-
ninda dayamklilikta gerekfirir,

“Yapinal yapilmasy wyi olan bir seyi
bulmele kadar kolay olsaydr, kiliseler,
katedral, fakirlerin IKuliibeleri de
prenses saraylary olurdw”

( Venedile Taciri)

Shakespeare’den alinan yukardaki
soz sadece anlammdan dolay1 degil ayni
zamanda Venedigin konuyla ilgili olmasin-
dan dolayl da onemlidir. Venedik kanal-
larindaki gondollar en az sehir kadar mes-
hurdur ve bugiinlerde esasen turistlerin
gezdirilmesi icin kullanmilmaktadir. Gon-
dolcu ozel bhir tek tarafli kiirek cekme
teknigi ile tekneyi ilerletmektedir. Bu tek
tarafhlig: telafi etmek icin gondollar is-
keleden sancaga yaklagik 250 mm daha
kiicik yapilir. Baska bhir deyisle simetri
eksenine gore asimetrik olarak sekillen-
dirilir. Fikir gecmiste birden fazla ileri
siiriildii, fakat asla basariyla gercekles-
medi. Bu arada 1950 yilinda FKransa'da
«Guyane» adhh 900 tonluk kiiciik yolcu
gemigi P. Carlotti tarafindan dizayn edil-
di. Teknenin kici gondollardan esiniene-
rek olugturulmusgtu. Bu teknenin model
deneyleri NSMB’de Troost tarafindan ya-
pilmistir. Bu deneylerin sonucunda Car-
lotti’'nin geligtirdigi ki¢c govdenin direnci
klasik gemilerinkinden 9% 4.5 daha az ve
daha da onemlisi gerekli toplam gii¢ % 15
daha diisiiktii. Bu ylizden sevk acismdan
bu asimetrik gondolun bir basaris: idl.
Fakat teknenin makinalari calismadig1 za-
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rman tekne bir yone dogru rotadan ciki-
yordu ve bu tek basma dimen kumanda-
siyla. onlenemiyordu. Bu yuzden P. Car-
lotti tarafindan yapilan bu asimetrik gon-
dol gecerliligini yitirmigtir. Yaklasik 10
y1l sonra 1960’larin ortalarinda E.A. Non-
necke kendisinin asimetrik ki¢c fikrini
onermis ve patent almistir. Bu dustnce
pervanenin yukarsinda tekne iizerindeki
su seperasyonunu azaltarak pervaneye
oclen su akigini iyilestirmeltir. Bu ise su
hatlarmi bir tarafa dogru sisirerek yapi-
lacakti. 1965 - 1968 yillar1 arasmda bir-
birinden farkli, ylksek blok katsayili 4
model (Biri dékme yiik diger iicii tan-
ker) asimetrik kiclarla donatilmig ve
HSVA’da test edilmistir. Tim deneyler
asimetrik kicin istiinliigiinii ispatlamig ve
oiic tasarruflar: ise % O ila % 7 arasm-
da gerceklesmistir. Bu basarili sonuglara
ragmen gemi sahiplerli ve gemi insgaatci-
lar1 riskin fazla oldugunu one siirerelz ge-
reken ilgiyi gostermemislerdir. O zaman-
lar tonu 30 dolardan az olan petrol fazla
onemli bir faktor tegkil etmiyordu. Boy-
lece, en azindan ilerdeki on yi] icin Non-
necke'nin fikri yerine getirilmemis bir
iimit olarak kalmistir. Bu arada durum
degismis ve yiikselen petrol fiyatlari bu
fikrin yeniden goézden gecirilmesine ola-
nak tanimistir. 1980 yilinda Bati Alman
Aragtirma ve Teknoloji Bakanhgi (BMFE'T)
HSVA'ya asagidaki programi iceren ge-
nig bir arastirma siparig etmistir.

@ Uygun model ve pervane secimi
® Jki yiikleme durumu icin direnc,
sevk ve iz olclimu

u— e —

(#) Yiik. Mih., Arastirma Gorevlisi, Gemi In-
saati ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi, 1.T.U.




€ Asimetrik kicin dizayn ve imali

@ Asimetrik kichh modelde, iki yuk-
leme durumu icin direng, sevk ve
iz Olciimlerinin tekrarlanmasi

@ 1lk model deneylerinin yorumu ve
asimetrik kicin verimini artiracak
degisiklikler

@ Yeni direnc, sevk ve iz degerleri-
nin olcumiu

® Bu ii¢c duruma ait pervane litre-
sim ve momentlerinin ol¢iimu

® Ik olarak bu ii¢ durum igin per-
vanenin iizerindekl gemi yuzeyin-
de beklenen basin¢g degisiminin
hesaba.

Yine BMFT tarafindan desteklenen diger
proje «schiff der Zukunft» (sdz) diye ad-
Jandirilan cok genis bir arastirma prog-
raming aittir. Yedisi simetrik, ikisi asi-
metrik kicli olmak iizere dokuz model test
edilmistir. Birinci asimetrik dizayn tam
olarak isteneni saglamamis, ikincisi ise
hiitiin seride en 1iyisi oldugunu ispatla-
migtir. Bu yeni test sonuclar1 yeni atilim-
lara onciiliik etmistir.

8 Mayis 1982’de Nonnecke'nin asimet-
rik kich ilk gemisi 502 TEU’luk kontey-
ner gemisi «The-S» Bati Almanya Ol-
denburg’da Heinrich Brand tersanesinde
denize indirilmistir. Bu safhada da genis
model deneyleri yapilmistir. Ayni bag for-
muna sahip biri simetrik, digeri asimetrik
1ki alternatif kic test edilmig ve asimet-
rik ki¢ dizayn draftinda yaklasik % 8 ve
balast draftinda % 6 lik oranlarinda si-
metriye gore iistiinlitk saglamistir, The -
S'nin tecriibe seferi denize indirilmesin-
den yaklasik 6 hafta sonra 21 Haziran
1982’de Borkumweg German Bay yakin-
larinda olmustur. Riizgar siddeti 1-2
Beaufort arasinda ve su derinligi ise 20 -
29 m civarinda, yani hemen hemen ideal
kogullardaydi. Deneme oOlglimleri riizgar
ve si1g su icin dikkatlice diizeltilmigtir.
Ayni zamanda uygun ve dogru bir kar-
silagtirma yapabilmek icin model deney-

leri deniz tecriibelerindeki ylikleme kosul-
Jarina. uygun olarak tekrar yapilmigtir.
Sekil 1'de goriildiigii gibi tam olgekte ula-
silan hizlar tahmin edilenden yiiksek c¢ik-
mistir,

Tabii ki bu asimetrik kiclarin uni-
versal ustiinligliniin belli bir ispati ola-
rak kabul edilemez. Model ve tam olcek
olcimleri arasinda bir karsilastirma ce-
sitli faktorlere baghdir ve bir tek durum-
da, uymalar: tesadiifi olabilir. Fakat The -
S’den alinan haberler iyl sevk oOzellikleri-
ni ve son derece diisiik yakit tiiketimini
teyit etmistir. Bu arada Heinrich Brand
tersanesinde asimetrik kic bir standart ol-
mug ve bunu diger bir takim gelismig ter-
saneler izlemistir.

Sekil 1. Model ve tam d&lgek durumunun kar-
silastirilmasa.

Konuyla ilgili diger bir calismada
J.W. Piskorz- Nalecki tarafindan yapil-
mistir. Naleck’inin calismas1 iki kisimdan
meydana gelmektedir. Birincisi, deneyleri
Goteborg’ta SSPA deney havuzunda ya-
pilan ve Szczecin tersanesinin bir paten-
ti olan calismadir. Bu caligsma gerek 2za-
man ve gerekse maliyet acisindan tum
sorulara cevap verecek nitelikte degildi.
Model deneyleri iki ki¢ gekli ve iki draft
olmak izere dort degisik durumda yapil-
digindan optimum asimetrik kicin olugtu-
rulmasina imkan vermemis, fakat buna
karsihk asimetrik kicin sevk verimi iize-
rinde olumlu bir etkisi oldugunu goster-
migtir. Ikincisi ise Steamship Company
isimli girket adina Polonya icin Turkiye’-
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de Pendik tersanesinde insa edilen bir se-
ri 26300 DWT’luk Bulk Carriers tipi ge-
miyl kapsamaktadir. Model deneyleri
1984 - 1985 willar1 arasinda Gdansk mo-
del deney havuzunda yapilmigtir. Ayni
zamanda asimetrik ki¢ ile birlikte yatay
diimen finleri de denenmigtir. Deney so-
nuclarindan asimetrik kicin ve diimen fin-
lerinin sevk veriminde belli bir artis sag-
ladig1 goriilmiistiir. Fakat manevra ve ge-
minin dalgalar arasindaki davraniglari bu-
rada incelenmemis buna karsihik asimet-
rinin bu karakteristikler iizerinde olumsuz
bir etki gostermiyecegi tahmin edilmistir.
Nitekim Hamburg’ta yapilan deneylerin
sonuclarindan bu fikrin dogru oldugu or-
taya cikmigtir. Ote yandan diimen finle-
rinin rota dengesi ve dalgalar arasindaki
gemi hareketlerine etkisi ile ilgili arastir-
malar ayni1 dwt’da farklh gemi tipleri icin
daha oOnce yapilmig ve dalgalar arasinda-
ki gemi hareketleri acisindan oldukca va-
rarll oldugu sonucu ortaya cikmistir.

HIDRODINAMIK INCELEMELER

% 8’e varan gic tasarruflari ekono-
mik acidan son derece enteresandir. Fa-
kat sebepler nelerdir? Once iki ya da da-
ha cok pervaneli bir araci inceliyelim. Mo-
del deneylerinden bilinir ki pervane do-
niig yonii sevk veriminin iizerinde biiyik
bir etkiye sahip olabilir. Donme yoOninii
tersine cevirme sevk giiciiniin yiizde bir
ka¢ azalma veya artmasina sebep olabi-
lir, Bu davranigin nedeni pervaneye ge-
len i¢ akigin prerotasyonundan buluna-
bilir. Tekne formuna ya da takintilarin
cinsine baglh olan girdaplar ve akigin don-
mesl negatif veya pozitif bir etki olustu-
rabilir. Tek pervaneli simetrik gemilerde
pervane doniig yonii onemli degildir. Fa-
kat bu pervaneye gelen simetrik bir aki-
min her zaman optimum oldugu sonucu-
nu cikartmaz. Pervane bir yone dondii-
siinde performansi iskeleden sancaga de-
gigir ve basin¢ merkezi de pervane ka-
natlarmmin asagiya dogru hareketlendigi
kenara dogru kayar. Bu degisim perva-
nenin oniindeki tekne kismi iizerinde asi-
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metrik bir basin¢ dagilisina neden olur.
Su altindaki akim hatlarini belirlemek icin
iplik demetcikleri ki¢c tarafin yiizeyine
yerlestirir ve deney yapilirsa pervanenin
oniinde ve lizerindeki akim dagilimi go-
rillebilir, Pervanenin saat yonune dondi-
o1 durumda pervane kanatlarinin yuka-
riya dogru hareketlendigi iskele tarafinda
pervane saftimin tizerindeki bolgede akim
tirbiilansli hale gelir ve hatta bir kismi
zit yone akar. Her zaman denebilir Ki,
pcrvanenin saat yoniine dondugu durum-
da, pervane saftinin uzerindeki iskele bol-
gesi kritik bir basmc¢ dagilimi gosterir.
Problem, bu bolgede su hatlarini simetri
ckseninden kaydirarak hiicum acisini kii-
cilltmek suretiyle ¢oziilebilir. Sonucta, hii-
cum agis1 pervane kanatlarinin asagiya
dogru hareketlendigi sancak tarafinda bii-
yiir ve negatif bir etki olusturur. Eger
su hatlar1 daha onceki tecriibeler g6zonii-
ne alinarak dikkatlice kaydirilirsa, bu bol-
gede beklenen olumsuz etkiden kurtulu-
nabilir.

Asimetri ayni1 zamanda pervane doniis
yoniiniin tersine pervaneye gelen akimda
prerotasyon olugturur ve boylece perva-
ne izi icersinde donme kaybi azaltilarak
beklendigi gibi sevk veriminde bir artis
olur. Pervaneye gelen suyun prerotasyo-
nu pervane saftinin altindaki ki¢ kesitle-
ri zit yone kaydirarak arttirilabilir. Bu-
nun sonucunda -V - kesitli iskele tara-
finda, akisan akimda dik bir hilegen olu-
sur ve bu sayede prerotasyonun etkisi ar-
tar. Simetrik kiclarda oldugu gibi asimet-
rik kiclarda da, pervanes gaftinin altinda
dairesel bir iz dagilimi elde etmek ig¢in
puro geklinde bir dizayn gergeklesgtirile-
bilir. Yalniz c¢ok dikkatli olmak gerekir.
Eger bu kismi (stern - bulb) cok kiit olur-
sa asimetrinin olumlu etkisi bozulabilir.

Su ana kadar yapilan incelemeler

‘o6zoniine alinirsa, asimetrik ki¢in dizayni

icin iki matotun wvaroldugu goriliir.

— Birinei metot : Pervane ekseni-
nin altinda ve iistiinde su hatlarinin per-
vane doniis yoniiniin tersine yer degisti-



rilmesinden olugturulur. Sekil 2 bu tipin
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Sekil 4. I. Method icin asimetri hatti. Sekil 5. II. Method icin asimetri hatt,
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lar birbirlerini kesmemektedirler. Bu me-
tot J.W. Piskorz Nalecki tarafindan ge-
listirilmistir. Sekil 4. Birinci metot i¢in
asimetri hattinmi, Sekil 5 ise ikinei metot
icin asimetri hattini géstermektedir.

SERI 6) FORMLU BIiR GEMIYE
ASIMETRIK KIC UYGULAMASI

Biitiin bu calismalara paralel olarak,
I.T.U. Gemi model deney havuzunda bi-
zim tarafimizdan geligtirilen asimetrik
ki¢c formu ile ilgili bir seri deney yapil-
mistir.

Deneyler Tablo 1’de ana degerleri ve-
rilen tekne modeli ile gerceklegtirilmistir.
Bu amacla varolan bir seri 60 modeline
asimetrik kic dizayn edilmis ve bu kic
I.T.U. Gemi Model Deney Havuzu atol-
yelerinde imal edilmistir. Imal edilen bu
formun simetrik ve asimetrik ki¢c kesit-
leri Sekil 6 ve Sekil 7T’de verilmektedir.

Tablo 1. Model Deneyi Yapilan

Su hatti boyu

Kaimeler arasi boy

Geniglik

Draft (yuklu)

Blok katsayisi :
Orta kesit narinlik katsayisi :
Su hatti narinlik kat sayisi
Prizmatik katsayisi

Form faktori

Olcek

Once simetrik modelin direnc¢ deneyi
yapillarak gemi ile modelin siirtiinme di-
renci katsayillarindaki farkin telafisi icin
gereken ek cekme kuvveti ve gerekli giic
degerleri hesaplanmigtir. Daha sonra yi-
ne simetrik modelin sevk deneyi yapilmig-
tir. Bu deneyde kullanilan stok pervane-
nin teknik ozellikleri Tablo 2’de verilmek-
tedir.

Tablo 2. Sevk Deneylerinde Kullanilan Ferva-
nenin Teknik Ozellikleri.

Tip B—4.55

Cap : D=0.116 m.

Kanat alan orami : A./A,=0.550

P;./cap . P/D=0.629

Kanat sayisi Zi—4

Devir sayis1 (RPM) N=1720

20

Sekil 6. Simetrik Formun Ki¢ Kesitleri.
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Sekil 7. Asimetrik Formun Ii¢ Kesitleri.

Teknenin Ana Degerleri.

L’L{?L:124:.020 I,
L,,=121.920 m.

B=17.416 m.
T=6.968 m.

'CM: 0.989
Cw.,=0.850

C,=0.790
K=0.237

a=100/3

Sevk deneyi yine yiikli su hattinda
ve 1, 1.2, 1.4, 1.6 m/sn model hizlarinda
gerceklestirilmis ve teknenin sevk karak-
teristikleri hesap edilerek gemiyl istenen
hizlarda sevk edecek gii¢ degerleri bu-
lunmustur. Bu agsamadan sonra tekne Kki-
c1 asimetrik hale getirilerek deneyler tek-
rar edilmistir. Tablo 3 ve 4’te simetrik ve
asimetrik formlara ait sevk deneyi sonuc-
lar1 verilmektedir. Sekil 8'de simetrik ve
asimetrik formlara ait efektif giic egrile-
ri, Sekil 9’da ise yine simetrik ve asimet-
rik formlara ait servis giicii egrileri ve-
rilmektedir.

Tiim bu deney sonuclarindan goriil-

8 W aa

kic formu sevk veriminde yaklasik olarak
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Sekil 8. Simetrik ve Asimetrik Formlara ait Efektif Gii¢ Egrileri.
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Sekil 9. Simetrik ve Asimetrik Formlara ait Servis Glici Egrileri.



Tablo 3. Simetrik Formun Direnc¢ Deneyi Sonuclari.
HIZ Elk Cekme
Gemi Hiz Model Hizi Direncg Kuvveti Efektif Gug
Vi(kn) V(im/sn) RTM(kg) F,(kg) P, (H.P)
11.22 1 0.740 0.261 1403
13.47 1.2 1.130 0.354 2727
15.71 1.4 1.900 0.457 5912
17.96 1.6 3.450 0.572 13481
Tablo 4. Asimetrik Formun Direnc Deneyi Sonuclari.
HIZ Kk Cekme
Gemi JHiz Model Hiz Direnc Kuvveti Efektif Giic
V(kn) V(m/sn) RTm (kg) Fy(kg) P, (H.P)
11.22 1 0.770 0.271 1461
3.47 1.2 1.170 0.367 2819
15.71 1.4 1.930 0.475 0961
17.96 1.6 3.370 0.594 1300
Tablo 5. Simetrik ve Asimetrik Formlara Ait Sevk Deneyi Sonuclari.
HI1Z Simetrik Form Asimetrik Form
Gemi Hiza Model Hizi Servis Gilicu  Sevk Verimi  Servis Giicii Sevk Verimi
V(kn) V(im/sn) PD(H.P) NDS PD(H.P) NDS
11,22 1 2209 0.635 2159 0.676
13.47 1.2 4537 0.601 4409 0.639
15.71 1.4 10575 0.559 9975 0.598
17.96 1.6 25621 0.5206 23137 0.562

% 6.9’'luk bir kazang¢ saghyarak diger tiim
calismalarda oldugu gibi asimetrik kicin
ustiinligiinii gostermistir.

SONUCLAR VE ONERILER

Asimetrik kic % 5 ila % 9 arasinda
yakit tasarrufu saglamaktadir. Bu tasar-
ruf pervaneye gelen su akiminin iyilegti-
rilmesi ve boylece sevk veriminin artma-
sindandir, ve bu cesitli blok katsayilarin-
da gerceklestirilebilmektedir. Asimetrik
ki¢c nedeniyle sevk veriminin artmas: yal-
nizca donme kaybinin azalmasindan degil,
tersine bir c¢ok faktoriin sonucudur. Bun-
larin en belirgin olani daha ince smir ta-
baka ve sonuc¢ olarakta, hiicum acisinn
kiiciik oldugu kenarda daha az akim da-
gilimi gibi goriinmektedir. Sonuc olarak
asimetrik kicin sagladigi iistiinliikleri su
sekilde siraliyabiliriz,

O Su akisinl pervanenin zit yoniine
dondiiriir ve boylece pervaneye gelen su
akimim iyilestirir,
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O Pervane duzlemi igersindeki iini-
form olmiyan su hizlarini azaltir.

O Pervane kanatlari boyunca basing
dagilimini 1yilestirir,

O Pervane kanatlar:1 tizerindeki ka-
vitasyonu azalfir,

O Tekneyi olumsuz yonde etkiliyen
pervane kuvvetlerini azaltir.

Tabii ki daha kesin teorilerle daha
kolay dizaynlar olusturulabilecek ve bir
optimizasyona gidilehilecektir. Fakat bu-
giin icin asimetrik kicin belli bir yonteme
gore dizayni mimkiin olmadigindan, sim-
dilik model deneylerinden gelen tecriibe-
leri temel alan dizaynlar olugturulmakta-
dir. Gerek model deneyleri ve gerekse
tam Olcekteki gemilerde yapilan inceleme-
lerde, asimetrik kicin denizeilik, rota - den-
gesi ve manevra kabiliyeti 6lciilmiis ve so-
nucta asimetrinin calisma performansin-
da, bir bozulma meydana getirmedigi g0-
riilmistiir. Asimetrik kicin balkin aksine



tiim deniz sartlarinda yakit tasarrufu sag-
liyabilecegi sOylenebilir. Asimetrik ki¢ bir
ilave veya Grim Wheel de oldugu gibi do-
nen bir kisim degildir. Basittir ve uzun
zaman kullanilacagi diigiiniildiigiinde ucuz-
dur. Asimetrik ki¢c diger enerji tasarrufu
saghyacak cihazlarla birlikte de kullani-
labilmektedir. Cesitli cihazlar bir arada
kullanilsa bile bunlarin ayri ayri1 kazanc-
larl toplaminin toplam kazan¢ olmasi bek-
lenmemelidir. Toplam kazancta baz fark-
lar olur. Burada baslangic maliyetinin
yiiksek oldugu sorusu akla gelebilir. Ter-
sanelerden elde edilen tecriibeler goster-
migtir ki, gemi boyutlarina ve iiretim me-
todlarmma bagh olarak asimetiik kicta ig-
cilik 1000 adam saatten 3000 adam saate
kadar cikabilmektedir. Gemi sahipleri bu
ekstra baslangic harcamalarini asimetri-
nin sagladig1 yakit tasarrufu sayesinde
6 -12 ay arasinda geri alabilmektedirler.

| 1]

2]

3]

4]

6]

17]

[8]

[9]
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Endonezya Adalari Arasi Standart Gemiler

COZET

ENDONEZY A i¢in gelistirilen - Ada-
lar arasy standart gemiler - programinin
detaylary DNW Ekonsorsiyumu taraftndan
agiklandr. Bu program giimiimiiz deniz ti-
caretinin gereklerini, wluslararasy sular-
da ve Endonezya adalary araswmda ekono-
mik olarak gergeklestirebilecek standart
gemalerin tasarvmane, bu gemilerin Endo-
nezya tersanelerinde insa edilmelerini ve
wygun sartlarla isletilmelerini ongérmek-
tedir. Yerel gemi insa sanayiinin gelisti-
rilmesi, proje finansmanmn karsilenma-
st ve bir Iwsvm makine/techizatin temin
edilmest de program dahilindedir.

Benzersiz bir Gemi Dizayni, Gemi In-
saati ve Gemi Igletme programinin de-
taylart DNW konsorsiyumu tarafindan
Eylil ay:1 icinde aciklandi. S6z konusu
konsorsiyum,

— DNW Marine Services Ltd.

— Marine Design Consultants Ltd.
—- Mirlees Blackstone (Stamford) Ltd.
— NEI - Clarke Chapman Ltd.

adli1 herbiri konularinda uzman Ingiliz fir-
malarindan olugmaktadir. Bu program
Endonezya hiikiimetinin istekleri dogrul-
tusunda, ozellikle adalar arasi gemi tasi-
maciligr konusunda geligtirilmistir. Yiiz-
lerce gemi gerektirebilecek bu proje kap-
saminda oncelikle beher wyil icin 12 -15
gemi inga edilebilecegi iimid edilmektedir.
Programin amaci, adalar arasinda, sahil-
lerde, nehirlerde ve uluslararasi sularda
deniz ticaretinin gereksinimlerini karsih-
yabilecek egsiz, basit ve ekonomik ayni
zamanda da uygulanabilir bir tasarimin
gerceklestirilmesidir.
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Ceviren : Metin KONCAVAR %)

Bu program 3 ayri buyliklikte ve be-
heri 12 ayr tipte, cok cesitli yiiklerin ica-
binda limani dahi bulunmayan metruk
yerlere taginmasini, yiikleme ve bosgalt-
masini sagliyabilecek standart adalar ara-
s1 gemilerin yerel Endonezya tersanele-
rince inga edilmesi ongormektedir.

Program dahilinde, gerek gemi islet-
meci ve gerekse tersane i¢in cazip ve pra-
tik bir finansman paketi saglanmaktadir.

Konsorsiyum sadece gemi tasarimi-
n1 geligtirmekie kalmayip ayni zamanda
malzeme, makine ve techizatin bluiyiik bo-
lumuni de saglamakta, bununla birlikte
yerel tersanelerin ve gemi yan sanayii'-
nin gelismesini destekleyecek oldukca zen-
gin kapsamli «Teknoloji Transferi» ni de
temin etmektedir.

Bu muazzam potansiyelli projenin
ana fikri, yeni gelistirilmis standart ge-
mi tasariminin, standart gemil insa kom-
ponentleri ile birlikte kullanilmasidir. Ge-
miler 1.000 - 10.000 Deadweight ton ara-
sinda planlanmig olup ilk etapta 3 biiyiik-
likte (1.000, 2.250 ve 3.000 DWT) ve
toplam 12 tipte insa edileceklerdir. Bu 12
tip, standart Gemi / Feribot / Canli Hay-
van Tasima / Tehlike - Kurtarma / Ro -
Ro / Hizmet / Balik Fabrika / Hastaha-
ne / Dokme Yiikk / Konteyner / 1kmal
Gemisi ve Tanker olmaktadir.

Ingaat: basitlegtirmek gayesi ile, her
bliyukliikteki gemiler ve tanker haric tiim
tipler i¢cin es tekne, ayni postalar, keme-
reler, dis kaplama saclar1 ve i¢ dip kap-
lamas1 kullanilmigtir. Sadece saclarin ve

(*) Gemi Ing. ve Gemi Mak. Miih.,, SEDEF
Gemi Endistrisi - Istanbul.



mukavemet elemanlarinin adetleri degis-
mektedir,

Yine tanker haric tiim tipler ayni bas
ve kic taraf isciligi, kica tertiplenmis ma-
kine dairesi yerlestirilmesi, bag iist bina
ve yasama mahalleri ile kolayca tip degi-
simlerine imkan saglhyabilecek modillerc
sahiptir.

Standardizasyonu saglamak amaci
icin aym temel dizel motor (Mirrlees
Blackstone ESL serisi) dizayni ana ve
yardimel makineler olarak kullanilmak-
tadir. 1ki adet ana makine ve iic adet di-
zel - jenerator setleri ayni silindir capini
haiz olup sadece degisik silindir adedini
icermektedir. Bu sayede gemilerin yedek
parc¢a gereksinimleride minimum diizeyde
tutulmaktadir.

Cift diimen sistemi ve bag taraf iti-
cisi, Ozellikle adalar arasi igletmede ge-
rekli olan yiiksek manevra kabiliyetini
saglamaktadir.

Her tipe uyum saghlyacak degisik
yiikleme - bosaltma sistemleri yine de
standart sistem paketi i¢inde kalmakta-
dir. Yedi tip gemiye, herhangi bir i¢c ram-
paya veya asansore gerek duyulmadan
tiim gliverte seviyelerine irtibat saghya-
bilen, ayarlanabilir ve eksenel] tip ki¢ ram-
pa. monte edilmektedir.

Standart gemi ve dort diger tip ge-
mi, bagimsiz olarak caligabilen ve liman
bekleme siiresini en aza indirmek amaci
ile bir adet (1000 DWT’luk gemi) veya
iki adet (2250 ve 3000 DWT’luk gemi)
beheri 35 tonluk giiverte kreyni ile tec-
hiz edilmektedir.

Gemilerin

Bat BEy [HE) e semmepeens memowpas
Kaimeler arasit boy (m) ..................
Geniglik (m) ... .
DEPIIR. (BT) .t 0me s oV ooiwm das s s 65
St eIl ()  ivninwsmeni s iie cvsvess e
Anga Makine Gueclt (EW) .....cooviiiinnnn.
Servis surati (kn) ...........................
Yakit tanklart (m?) ........................

Iki tip geminin daha kiiciik kreyn-
lerle donatildigl projede diger tiim gliver-
te techizatlar1 ayni kalmaktadir. Ambar
kapaklar1 ponton, mekik (shuttle) veya
tek baglantili gose (unilink causeway)
olarak o0zel olarak dizayn edilmistir. Bun-
lardan sonuncusu, giiverte kreyni vasita-
siyla gemi disina alinabilmekte ve yuzer
yol seklinde kullanilarak, sig sularda ve
sahillerde yiiklerin sahile tasinmasini sag-
hiyabilecek sekilde tasarlanmigtir. Bu ka-
paklarm birbirine baglanmas1 ve gemi ki-
cina eklenmesi sureti ile 180 metreye va-
ran uzunlukta bir yiizer yol teskil edil-
mektedir. Keza bu kapaklarin vygun se-
kilde tertiplenmesi ile, geminin baga trim-
li hale getirilmesi ve pervane, saft, diimen
tamir ve bakimi havuzlama gerckmeden
yapilabilmektedir.

TEKNOLOJI TRANSFERI :

Program dahlilinde, tasarimdan - ure-
time gemi insaati ve gemi igletme tek-
niklerini iceren «Teknoloji transferi» En-
donezya’ya saglanacaktir. Programa kati-
lan tiim yerel tersanelerin personell, gu-
miiz tasarim ve liretim yontemlerinin
(kompiiter uygulamalar: dahil) tumi hak-
kinda egitilecek ve program siiresince
konsorsiyum teknik heyeti gereken yar-
dimlar icin Endonezya’da ikdmet edecek-
tir,

Ozel ihtisas gerektiren islerin (Celik
isleme, dizel motor/giiverte kreyni/ambar
kapagl/rampa iiretimi, vs.) iiretim - koor-
dinasyon - yerine montaj iglemleri esna-
sinda miitehassis teknik eleman temin
edilecektir.

Baslica Ozellikleri

1000 DWT 2250 DWT 3000 DWT

69.50 81.10 94.90
07.00 66.80 80.00
16.00 18.50 18.50
7.60 9.80 9.80
3.20 4.30 4.30
1067 1655 2612
11.0 12.0 12.5
200 400 030
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Tatll su ftanklart (M) ..ooeiceeeonmmsone saeses 15 100 100

oalfra suyu tanklary (M®) coovivsssess sos o 800 1100 1500
Murettebat adedl ....o s vy i e 9 23 23

Tip Detaylar
A) Standart

Rampa .......................... .. . Var Var Var

Kreyn ............................. 1 2 2
BE) Ro-Ro

Rampa ................ooo . Var Var Var

Arac¢ / Treyler sayist ............ — — 128/19
C) Hizmet ... [lave techizat yok
D) Konteyner

L o 1 2 2

PHIF gl . oonmmpanonspmss wns 145 250 300
E) DORIE WU cioioiniooinsinsmemesss s smes Ilave techizat vyok
F) Tkmal gemisi

Rampa ...................c.o.... Var Var Var

BYCYI . nionsciomcsne s oo mace ose s 1 2 2
G) Feribot

BREBMBPE: vvocis summssmesismmes Eepnsis Var Var Var

Yolcu / Araba sayisi ...... ..... — — 748/148
H) Canli Hayvan

ROBHDR: . voommsmss sasns RS Var Var Var

ROYOR. SAVIEL vwsnvenyopey sosesnsnms — — 6400
I) Tehlike - Kurtarma

BBMIDR ioovvvimemmvmi menisissmam imam Var Var Var

KIEYR oo oommsis s ssis e iaye s 1 2 2

Helikopter . isosiss srsppumsssanas: — — 6
J) Hastahane

RAMDA. . ioiessmmmm pasonsissas s Var Var Var

BYOYD:  ooonmns s saosiais 3 s passmss svaks 1 2 2

Kazazede saylisl ................... y — — 60
K) Balk Fabrika

BEOYR s ans s s -— — 4
L) Tanker

|17 2,2 0| QNSRS ————————— o - - — 2

KAYNAK:

DNW Versatility Ship Design, HSB, Hclland
Shipbuilding, Vol. 36, No. 7, September 1987.



4SRNV NVAAYH 1ITINVD 0d - Od

LJIWZIH LANIHINON

LAVANVIS

JCATHES

: - ...I_h P T P e = e T i —— 1 e 8 =

: po : - T '
X S oo Salrreseng i3
P oy g . A EN ik, p !
A 3 ;

IRVIFA e
: I F L

T —

nf L g

T -
= R ! BE | S hoe| .
Iy L L e 7
..l. — "i“l_l
Qﬂ.l .l-l-.-l..-.ul-l—-lnnll.l .\I\‘; b4 3

I
et T g e L]




Gemli Mihendisligi, Say1 108 - 109, Nisan - Temmuz 1988

Yoruima Dayaniminin Belirlenmesinde
Degisen Yoklasimlar

GIRIH

Yorulma olayr mithendislikte sikca
karsgilasilan durumlardan birisidir. Yorul-
maya yol acan bir ¢ok tekrarl etki kay-
nagl vardir. Miithendislikte bu durumlar
karsisinda dogru kararlar alabilmek wve
ekonomik dizaynlar yapabilmek icin yo-
rulma olaymi tanimak ve cesitli aragtir-
macilar tarafindan yapilan deney sonuc-
lari1 kullanmak gereklidir. Bu konuda
cesitli iilkelerde, cok degisik sahalarda
bircok arastirma yapilmig ve yapilmak
tadir. Yorulma deneyleri, bir ¢ok teknik
sartlarin yanisira biiyik oranda zamana
ve paraya dayanan pahali aragtirmalar-
dir. Deneyler sirasinda istenen statik ve
dinamik degerlerin tutturulabilmesi i¢in
ciddi ve dikkatli bir calisma yapmak ge-
reklidir.

Bu caligmada, yorulma dayaniminin
belirlenmesi ile ilgili olarak bir literatiir
taramasi yapilmig ve sonucta bir Cneri-
de bulunulmustur.

GENEL

Wohler egrisinin {iciincii bolgesinin
celikler icin log N eksenine parale]l git-
mesinden dolayi, ayni gerilme seviyesin-
de yorulma deneyleri yapilmasi1 zorluklar
dogurur. Egrinin genel karakterinden, uy-
gulanan gerilmedeki kiiciik farklarin bile
numunenin mukavemetini biiyiik oranda
degistirecegini anlayabiliriz [1]. Dolayi-
siyle deney makinasinin hassasligl, Orne-
gin gerilme genliginin tiniformlugu, so-
nuclar iizerinde biiyiitk oranda ctkili ola-
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caktir. Deneyde gerekli olan zamani miim-
kiin oldugu kadar kisaltmak icin, tekrar
sayisinl arttirdigimizda, cok hassas yiuk-
ler veya genlikler uygulama sorunu, ¢o-
ziimii gli¢ bir problem tegkil cder.

Ortaya cikan bagka bir giicliik, orta-
lama yorulma dayaniminin hesaplanma-
sindadir. Deneyin 10, 50 veya 100 mil-
yon tekrar sayisinda devam etmesi kor-
kung deieccde uzun zaman alir. Bu ayri-
ca cok pahali bir islemdir ve miimkiin ol-
dugu kadar kacmilmalidir. Yorulma da-
yaniml dedigimiz sonsuz dayanimlar i¢in
matematiksel ortalamay1 grafik veya arit-
metik olarak hesaplamak miimkiin degil-
dir. Bu yiizden, yorulma dayaniminin bu-
lunmasinda baz1 «hizli hesap yontemleriy
gelistirilmigtir |2].

YORULMA DAYANIMININ
BELIRLENMESINDE BASAMAK
DEGISIM METODU

Bu metodun prensibi [3], deney par-
calarini, malzemenin yorulma dayanimi
olarak beklenilen gerilme genligi civarin-
da yorulma deneylerine tabi tutmaktir.
Parca, makina konstriiksiyonunun dizay-
nina gore kendisinden beklenilen tekrar
sayisinda (Ornegin 2X10°¢ tekrar) once ki-
riliyorsa, bir sonraki deneyde uygulanan
gerilme genligi, kiuiciik bir miktar alcalti-
larak deney tekrarlanir. Bu kez parca ki-
rilmiyorsa ayn iglem, gerilme genligi esit
miktarda arttirilarak bagska bir parcayla
yapilir.

(¥*) 1.7T.U. Makina Fakiiltesi, Istanbul.



Metodun aciklanmasina asagida veri-
len ornek yardime1 olacaktir. Bu calisma-
da [4], tarif edilen metot kullanilarak yo-
rulma deneyleri yapilmis, deneyin gidisi
Sekil 1’de, sonuclar ise Tablo 1'de veril-
mistir.

MPa 5 "
YA AN
N\ IS RS

o N N ]

Sekil 1. «Basamak degisim» metodu.

Tablo 1. Dency sonuclari.

. iisiik - rastl
Gorilme 2”51‘.‘? | deney :}?u :man |
(MPa) |TET1IME lparcas) >, if v,
EE‘-‘]FES‘ 5aAY151 55_}'151
Js
520 3 3 n i 0"
510 - i . : 5
50 | 5 i 3 1
490 i s 5 1] 0
== r|vcl |‘
' = 1 MPa -= |3 Pe-Zfim de Xiff=t | s 2Ff= ]
"Bu Bragkie kirvimavan deney parcasi sayisi

Bu sonuclara gore 9% 50 kirilma ola-
sitigina karsilik olan yorulma dayanimi
(1) esitligi ile hesaplanabilir.

A 1 .
Oy =0yyt+ AC T (i)

Ac = Basamak degeri (MPa)

oyo — Kirllmanin gozlenmedigi geril-
me degeridir (MPa)

Yukaridaki egitlikte; deney sonucunda Kki-
rilan parca sayisi, kirllmayana gorc faz-
la ise (—); kirilmayan parca sayisi faz-
la, ise (+) kullamilmalidir. Tablo 1'e go-
re burada, oy=495 MPa bulunmustur. He-
saplanan ortalama degerden beklenilen
standart sapma ise (2) esitligi ile bulu-
nabilir.

F.B— A’
B

S=1.620 M( : 0,029) (2)

Tablo 1’e¢ gore standart sapma, S=9,7
MPa, olarak elde edilmistir. % 1 ve % 99
kirilma olasil:klarina karsi gelen Yorul-
ma Dayanimlar: icin :

5T\1J:::CT\':E::31£;%L 53 '(Ei)
esitligi kullanilir.
Buradan :

% 1 kirilma olasihigi icin oy, =472 MPa,
‘¢ 99 kmlma olasihigl icin ¢yv,=518 MPa
elde edilmistir.

Bu belirtilen egitliklerin gercekel ve
aiivenilir sonuclar verebilmesi icin dene-
nen parca saylslt 40’dan az olmamalidir.
Bu sart yukarda verilen ornekte saglan-
mamistir. Bu basit ornegin verilmesinde-
ki amac metodun aciklanmasidir.

Basamak degisim metodunun avanta-
taji, yorulma dayaniminin daha az par-
ca kullanilarak hesaplanabilmesinin yani
sira; matematiksel ortalamanin ve stan-
dart sapma yoluyla da kirilma olasihginin
ctraflica belirtebilmesidir. Buna karsilik
dezavantajl ise; herbir deney icin farkl
parcalarin kullamilmasmin gerekliligi ve
bir onceki deney tamamlanmadan ikinei
parcanin denemesine gecilememesi sebe-
biyle deney siiresinin uzun olmasidir.

YORULMA DAYANIMININ
HESAPLANMASINDA HIZLI METOT

Yorulma deneyleri icin wohler egri-
sinin cikartilmasi degisik numuneler ve-
ya elemanlar1t gerektirir. Bir tek numune
veya makina elemani mevcut iken veya
gerek zaman gerekse ekonomik engeller
ortaya ciktiginda sozkonusu egrinin ¢ikar-
tilmas1 herzaman pratik olmayabilir, Bu
gibi durumlarda LOCATI :[5] tarafindan
onerilen ve pratik amaclar icin yeterli
hassaslikta sonuclar verebilen metodun
kullanilmasi tavsiye edilir.

LOCATT, zgl =1 denklemiyle ifa-

de edilen MINIEER kuralindan yola ¢ikmig-
tir. MINER, yorulma kirilmalarinin fark-
1 gerilme seviyelerinde ayni miktar de-
formasyon isinden sonra ortaya ciktigin
kabul etmigtir. Buna gore bir parca ge-
rilme genliginde N, tekrar sayisinda Xi-
riliyorsa, ve bir tekrar basmna deformas-
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yon 151 @, 1se toplam deformasyon isi A,
olur.

A
Bu durum «,-N,=A, veya ({l:ﬁt-
1

denklemleriyle ifade edilir.

Benzer olarak, baska bir ¢, genligi
ve N, kirilma sayisi i¢cin deformasyon 1isi
yine A, olur ve «,-N,=A, veya «,=A,/N,
denklemleri yailir. Boylece herhangi bir
on genligi ve N,, adet kirilma sayisi igin,

Am - Nm S At (4) ve Ain =73 (5}

gencllemesi yapilabilir.

Simdi bir parcanin ¢, genliginde sa-
dece m,, bagka bir ¢, genliginde n,, ve
kirilmig olacagl ¢, yenliginde ise n. tek-
rar sayisimmn bulundugunu kabul edelim.
Toplam deformasyon igi bu parca icin A,
olacaktir. Boylece;

- Ny=a,-N, CnNp=A, (6)
esitligi yazilabilir

ay,d,, ... V& @, degerleri (6)’da ye-
rine konularak.

n Ny L.
Nl At +N2 At_l_ e +NI“ A[*—'At
Veyﬂ.
n 1" tm
Lt A VML | ! -1 (7)

NN, T TN

Nm vt
N =

Uygulanan gerilme genliklerinin ar-
tan (01<0<...<om), Veya azalan (o>
02> ...>0m) Olmasmma gore farkli sonuc-
lar elde edilebilir. Artan gerilme genlik-
leri icin X (n,/N,)>1 ve aalan gevilme
genlikleri icin X(n.,/N,,) <1 elde edilir.

buradan X 1 egitligi elde edilir.

Ornegin artan gerilme genlikleri icin
dusiik karbonlu celiklerde KOMMERS
16] 1,71; NiMoCr celikleri icin RICHARD
ve NEWMARK [7] 1,46 ile 1,56 arasin-
da degerler elde etmiglerdir. Azalan ge-
rilme genliklerinde diigiik karbonlu celik-
ler icin REYLENCE 0,75 ile 1,1; NiMoCr

46

celikleri icin DILTER, NERNE ve MEHL
0,91 ile 1,01 arasmda degerler bulmus-
lardir.

Elde ettigi deney sonuclarina gore
WALLGREN [8], X(n,/N,) =X seklin-
de bir diizeltme faktorii tarif etmistir.

Burada X, deney sonuclarindan cikar-
tilmas1 gereken bir malzeme sabitidir.
LLOCATI metodunda tek bir deney par-
¢asindan yararlanilir. Bu deney parcasi-
na ayni tekrar sayilarinda farkli gerilme
genlikleri uygulanir. Bu igleme parca ki-
rilincaya kadar devam edilir. Deney si-
rasinda uygulanan gerilme genlikleri ara-
sindaki farklarm birbirlerine esit olmasi-
na dikkat edilmelidir.

Deneyin yapilisi :

Boyle bi1 deneyde kullanilan «donel
egilmeli» yorulma deney parcasi Sekil 2
de gosterilmektedir.

i geas e \I7E ase H
e 435 1352 | 525~
}_ E11 700

3.2

Sekil 2. Donel egilmeli yorulma deney parcasi.

Deney parcasinin cikartildigr malze-
menin beklenilen yorulma dayanimina alt-
tan ve lstten yakin degerler alinarak, bu
degere kargi gelen s0z konusu malzeme-
nin daha onceden mevcut olan wohler eg-
rileri ayni diyagram {izerine c¢izilir. Pren-
sibe uygun olarak yapilan deney sonu-
cunda X (n/N) degerleri, diyagramda. gos-
terilen herbir wohler egrisi esas alinarak
ayri ayri hesaplanir.

Diisey eksende X (n/N), yatay ekse-
ninde de oy olan bir diyagram iizerinde
elde edilen bu iic nokta isaretlenir. Bu
noktalar uygun bir egri veya dogru yar-
dimiyla birlegtirilir. Bu deney parcasinin
veya yukarda anlatilan metoda gore de-
nenen makina elemaninin yorulma daya-
nimi, en son cizilen diyagram iizerinde
> (n/N)=1"e karg1 gelen degerdir,



Bu metoda gore yapilmis olan sayi-
sal bir uygulama asagida aciklanmakta-
dir. Sekil 2’ye gore hazirlanmig bir deney
parcasi, 240 MPa gerilme genligindeen
baslanarak 20 MPa'lik artiglarla denen-
mis ve her seviyede 10° tekrar sayisi uy-
gulanarak parcanin kirilmasi saglanmis-
tir.

oy =200 MPa, ¢v,=290 MPa ve
oy;=270 MPA olan 3 adet wohler egrisi
ve deney cevrimi Sekil 3 de gosterilmek-
tedir. Sekil 3 yardimiyla elde edilen de-
gerler Tablo 2'de gosterilmistir. X (n/N)
degeri diisey eksende logaritmik, ¢y de-
geri de yatay eksende normal skala kul-
lanilarak Sekil 4’de cizilmistir.

qm Tl 2 T
350 |- : 4 :
. ']
I B r'
I {
' TR i 1
R : 3 ]
m " i |
= £ 3% |
:.: i i II . &
| I 11] .
300 & 7] T, TR 290 MPa
11 H
w iU |
e EBRELL L 73
g i 0 e 270 MPa
£ ERH -
E lll:l! i
= q 1 gk S BBt sy = 230 MPa
25{] = . . ,T e s AR |
TENTERE L i
08 el
ho= 10° tekrar W ™

Sekil 3. LOCATI metodunun uygulanisi.
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Tablo 2. Sekil 2'de gosterilen parcanin donel
egilmeli yorulma deney sonuclari,

oekil 4’e gore X (n/N)=1 icin bek-
lenen yorulma dayanimi ¢oy=275 MPa ola-
12k bulunmustur.

Daha oOnce de belirtildigi gibi, de-
neysel caligmalarin sonuclarina gore
2(n/N)=1 esitliginde ortaya cikan bazi
tereddiitlere ragmen {4 5, 6, 7, 8],

LOCATI metodu pratik kullanimlar ig¢in
veterli hassaslikta sonuclar veren bir me-
tod olarak oOnerilebilir.

'I ., i e . g e AR

0,1

¥ 3 r ¥

240 260

Sekil 4. LOCATI Deney sonuclari.

YORULMA DAYANIMININ
BELIRLENMESINE BIR ONERI

Bu kisa incelemeden de goriilebilece-
g1 gibli makina elemanlarinin yorulmasin-
da kullanilan wohler ve smith diyagram-
larinin saglhikli olarak elde edilebilmesi
bliyiilk zaman ve parasal kaynaklar ge-
rektirmektedir.

Oysa, wohler egrisinde 2. bolgenin
dogrusal oldugu ve egiminin belirlenmesi
icin 2 farkh gerilme genliginde deney ya-
pilmasimnin yeterli olabilecegi diigiiniilebi-
lir. Yorulma dayaniminin belirlenmesinde
ise (3. bolge) «Basamak Degigim» meto-
du giivenilirlikle kullanilabilir. Buna gore
yorulma yiikleri altinda caligan makina
elemanlar1 iireten bir kurulusta Wohler
ezrisi, kullanilan malzeme i¢in standart
deney parcalarindan istifade edilerek yu-
karda belirttigimiz gekilde 3 nokta yardi-
miyla cikartilabilecektir. Buradan hare-
ketle yukarda belirtilen sekilde elde edi-
len egriye LOCATI metodunu, teknolojik
deney olarak uygulayarak, bu makina ele-
maninin kullanildig: sartlar altindaki yo-
rulma dayanimi belirlenebilecektir.

47



1]

2]

3]

14 ]

48

KAYNAKLAR

HONEYKOMBE, R.W.K., «The Plastic De-
formation of Metals», Edward Arnold Press
(1974).

AKATA, H.IE, «Makina Parcalarinda Yo-
rulma», Diploma Tezi, I1.T.U. Makina Fa-
kiiltesi, Ocak (1981).

SORS, L., «Ifatigue Design of Machine
Components», International series of mo-
nographs in mechanical Engineering, Vol
6.

BUHLER, H. <«Losung einigen Aufgaben
der Dauerschwingfestigkeit mit dem Trep-

1G]

i

18]

penstufer - Verfahren. Arch. f.d. Eisenhiit-
tenwesen (1957).

LOCATI, L., «Le Prove di Fatice come
Ausilio alla Progettazione ed alla Produ-
cione», Metalurgia Italiana (1955), No. 9.

KOMMERS, J.B., «The effect of Over-
stresses in IFatigue», Proc. ASTM, Vol. 45.

RICHART, F.E.;, NEWMARK, N.M. «An
Hypotesis for the Deformation of Cumu-
lative Demage in Fatigue», Proc. ASTM,
Vol. 48.

WALLGREN, G. «Fatigue Tests with
Cycles of Varrying Amplitude», FFA
Sweden (1949).



Gemi Miuhendisligi, Say1 108 - 109, Nisan - Temmuz 1988

Turk Loydundan Haberler

BASLARKEN :

Bu sayidan itibaren Tirk Loydunun
calismalar: ile ilgili sizlere bilgi arz et-
meye calisacagiz. Gemi Miithendisleri Oda-
st Yonetim Kuruluna bu olanagi Tiirk
Loyduna verdigi icin tesekkiir ederiz.
Sunmaya calisacagimiz bilgiler, Loydu-
muzun Deniz ve Kara Endistrisinde kont-
rollugunu yiirutmekte oldugu onemli is-
ler, teknik calismalar, kiitiphanemizde
mevecut kitaplar, diizenlenecek ve diizen-
lenmis konferans, seminer v.b. hususlari
icerecektir. Zaman zaman diinya denizci-
ligindeki gelismeler hakkinda da bilgi ver-
meye gayret edecegiz.

TURK TICARET FILOSUNUN
SON DURUMU

1987 calisma raporumuzda yer alan
Loydumuz sicil kitab1 calismalari icinde
Turk Ticaret Filosunun son durumuna
iliskin yaptigimiz bazi degerlendirmeleri
vermek istiyoruz. Bu calisma Liman Bas-
kanhklar: kayitlarindan alinmis bilgiler,
Ingiliz Loydunun 1986 - 87 Register hook,
Deniz Ticaret Odasi1 1987 karsilastirila-

Ali Osman ADAK '#

rak yapilmaktadir. Bilgiler son sekli ile
TL bilgisayarina kaydedilmektedir. Ka-
yit. islemi tamamlandiginda buradan ali-
nacak bilgiler gemilerin armatoérlerine
gonderilerek TL nin topladigi bilgilerde
yanhs, eksik varsa diizeltilmesi istenecek,
bilahare son sgekli ile SICIL KITABI ola-
rak basilip dagitilacaktir.

Bu bilgilere goére 150 Gros tondan
buylik Turk Ticaret filosu subat 1988 iti-
bari ile 810 gemi olup, 2.922.296 gros ton-
dur. Bu gemilerin klas durumlarina ait
dagihim asagidaki tabloda verilmistir.

Tablonun incelenmesinden goriilecegi
gibi ticaret filomuzun adet olarak 9% 395’i
tonaj olarak 9% 7,84’ti klassizdir. Sehir
Hatlar1 yolcu, araba vapurlar: ile T.D.I.
nin yolecu gemileri ve yiik tagimacihigin-
da kullanilmiyan diger gemiler ciktiktan
sonra 499 gros tondan biiyiik Tiirk Tica-
ret filosu 347 gemi olup 2.634.775 gros
tondur. Bu gemilerin groston ve yas ara-
liklarmma gore dagilimlar: agagida iki tab-
loda. verilmigtir.

(#) Genel Miidir, Tiirk Loydu Vakfi. Istanbul.

TURK TICARET FILOSUNUN GRT VE ADET OLARAK DAGILIMI
(150 GRT'DEN BUYUK GEMIiLER)

LRI I I I A T R R R R R R R R R Rl EESEEFEs s R R

GRT
TL 104476
ABS 780463 (*)
LR 879623
BV 438050
NKK 64709
DNV 369087
GL 56700
KLASSIZ 229188
TOPLAM 2922296

——

Bas Editérin notu :

S S ===

(*)

ADIET GRT % ADET 9%,
135 3.98 % 16.67 %
185 (%) 26.71 9% 22.84 %

70 30.10 % 9.26 %
78 14.99 % 9.63 %
9 2.21 % 1.11 %
23 12.63 % 2.84 %
21 1.914 % 2.59 %
284 1.84 % 35.06 %
810 100.00 % 100.03 %

Halihazirda ABS’e klashh olan Tiirk Bayrakh gemilerin
hakiki adet ve tonaji; 219 adet ve 993591 GT'dur.
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TURK TICARET FILOSUNDAKI GEMILERIN GRT'A GORE DAGILIMI

GRT ARALIGI ADET  TOP. GRT YAS ORT. ADET % GRT %
(499 - 999) 66 47696 14.50 19.02 % 1.81%
(1000 - 1499) 17 23375 15.42 4.90 % 0.89 %%
(1500 - 1999) 73 119248 9.42 21.04 % 4.53 %
(2000 - YUKARI) 191 2444456 15.60 55.04 7 92.78 %
TOPLAM 347 2834775 15.30

TURK TICARET FIiLOSUNDAKI GEMILERIN YASLARINA GORE DAGILIMI

YAS ARALIGI ADET TOP. GRT  ADET % GRT %
(0 - 4) 45 118817 12.97 % 451 9
(5 - 9) 64 184300 18.44 % 6.99 %
(10 - 14) 96 916941 97.67 < 34.80 '%%
(15 - 19) 81 876531 93.34 9 33.27 9
(20 - YUKARISI) 61 538186 17.58 % 20.43 %
TOPLAM 347 2634775

Tablonun incelenmesinden anlagila-
cagl iizere yasgli diye nitelenecek ticaret
filomuz 142 gemi olup 1.414.717 gros ton-
dur. Yani adet olarak % 983,7'si, tona]
olarak (% 40,92’si yash gemilerdir. 20 yas-
tan yukari, yani cok yasli diyebilecekle-
rimiz adet olarak % 17,568, tonaj clarak
% 20,43’1i olugturmaktadir. Bu durum it-
hal - ihra¢ yiiklerimizin % 50’sini kendi
gemilerimizle tagiyabilme olanag1 verecek
ticaret filo tonajimizin yetersizligini vur-
gulamanin yaninda, mevcut filoyu derhal
genclestirecek tedbirlerin alinmasi gerek-
tiginin acik ifadesidir.

ULKEMIZDE GEMI INSA
FAALIYETLERI

Ticaret filomuzun yukaridaki acikl
diyecegimiz durumuna ragmen iilkemizde
bu durumu iyilestirici gemi inga faaliyeti
yok denecek kadar azdir. Halen inga ha-
lindeki gemiler D.B. Deniz Nakliyat adi-
na Pendik Tersanesinde ingsaati devam et-
mekte olan 75.000 DW. Tonluk 2 dokme
yiik gemisinin disindakiler tamamen Ro-
morkor, yat motorbot, duba, Sehir Hatti
yolcu ve arabali vapurlar1 tipindedir.
(Pendik Tersanesinde Polonya igin insa
edilen 26.300 DW. Tonluk gemiler Tica-
ret filomuzla ilgisi olmadig1 icin dikkate
alinmamigtir.) Bu tablo icinde Milli bir
kurulug olarak Tiirk Loydu acisindan
memnuniyet verici husus, insa halindeki

o0

gemilerin adet olarak % 93’nin armator-
lerince klas olarak Tiurk Loydunu se¢me-
leridir.

Siparige baglanmig ve insa halindeki
Tiirk Loydu. klasli gemilerin tiplerine go-
re dagilim goyledir.

— 8 adet 62 oto kapasiteli araball vapur.
Takribi toplam 10.000 Gros Ton

— 10 adet 250 yolcu kapasiteli Hali¢c hat-
t1 motorbot

— O adet 500 yolcu kapasiteli Bogaz hat-
t1 yolecu gemisi

— 2 adet 2100 yolcu kapasiteli Bahce ti-
pl yolecu gemisi

— 12 adet yat

— 2 adet yilizer ekskavator

— 3 adet romorkor

— 3 adet tanker

— 8 adet ortadanacilir duba (2 adet 350
m’, 6 adedi 500 m® kapasiteli)

— 3 adet koster
— 2 adet yolcu araba feribot

— 2 adet hizmet botu
Toplam 60 gemi.

Gorildigu gibi cok degisik tipte ge-
mi Tirk Loydu klas kontrolunda inga ha-
lindedir. Bu durum Loydumuzun tecriibe
ve bilgi birikimine 6nemli katki saglamak-
tadir. Umit ediyoruzki iilkemizde yurt ici
gemi ingaati oniimiizdeki donemlerde can-
landiginda biiyiik tonajli gemiler de Tiirk
Loydu klasinda inga edilecektir.



Diinya Denizciligi

TURKIYE’NIN KOYDUGU YASAK,
KIBRISLI RUMLARI YENI
ARATISLARA YONELTTI

Ondegelen Yunan armatorlerinden,
Thenamaris Kibris Rum bandirali gemi-
ler tizerinde devam eden Tirk limanlari-
na giris yasagindan kurtulabilmek ig¢in
tamami 18 gemiden olugan Kibris Rum
bayrakli bir filoyu, Malta bayragi altin-
da 1gsletmeye baslad..

Bu, Malta bayrakli gemilerin tonajini
% 20’lik bir artisla 2.5 Mgt. ulagtirirken,

hden

yasagin baslamasindan beri Kibris Rum
bayragindan ayrilan enbiiyiitk miktar:
olugturuyor.

Yaklagsik olarak 70 gemiyi kontrolu
altinda bulunduran, Thenamaris tankerle-
ri Kibris Rum bayragi altinda calistira-
rak, daha uzun siire yapilan anlagmalari
risk altina sokmak istemedi. Bu olay di-
ger Rum armatorlerini oldukca sarsmis
goziikuyor.

KAYNAK
LLOYD’'S SHIP MANAGER, MART 1988.

KORFEZDE SIGOPTA ORANLARINDA DUSUS

Korfezde saldirilarin siddetinin azal
masiyla, gemiler ve yiik icin yapilan sa-
vas riski sigortas1 oranlarinda diisme ol-
du sigorta oranlarinda, Kuveyt, Suudi
Arabistan ve Birlesik Arap Emirlikleri’-

ne sefer yapan tankerler iign % 40 di-
ger gemiler icin ise (% 17 aazlma oldu.

KAYNAK
LLOYD'S SHIP MANAGER, MART 1988,

o1



Odadan Haberler

® 26.9.1986 tarihi ile 30.6.1988 ta-
rihleri arasinda Odamiza kayithh iiyeleri-
miz.

Turgut Ata iin, O. Faruk Ozgeczzin,
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tifoglu, Mehmet Basoglu, E. Hilmi Par-
lak, Hakan Oztuna, A. Savas Tokman,
Nurettin Caliskan, Taner Kirbag, Metin
Oguz, Seyfettin Tath, Mustafa Karakus,
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Onder, Atilla Oktiirk, T. Ali Giillen, is-
mail Ozdemir, Gokdeniz Neg’er Alper Er-
alp, Mustafa Acar, Ozgen Aydin, Nuri
Kara, Kenan Biberci, Ahmet Biiyiikertan,
Halil Bag, Kenan ¢Collii, Tayfun Utas
Yiiksel Ozdemir, S. Hakan Altinel, Bahri
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dik, Biilent Caglar, Riza Ozliier, Erkan
Cayli, Hakan Akyildiz, Kemal Durace,
Mahmut Dogan, M. Serdar Celebi, Ayhan
Yasan, Sebnem Dayi, M. Nedim Sener,
Sedat Erdogan, Akin Tuzcuoglu, Cengiz
Ozaltun, Tuncay Korkmaz, Cevdet Giin-
diiz, Mustafa Zorlu, Ismail Yalcin, Mus-
tafa Iscen, Erol Yiiksel, Nurhan, Pmar-
dag Azmi Camgoz, M. Atilla Bese, Bekir
KErol, Yavuz Turgut, Sileyman Genc Al-
tay Burkutoglu, Mustafa Ormeci, A. Or-
han Dagdelen, Ertan Karasu, Kadri Tug-
lu, A. Senih Tirkbay, Eyip Uysal, Hal-
dun Ozgen, Z. Ilker Yorgancioglu, A. Ka-
dir Tamer, Ali Goksel, Itri Teymur, Bi-
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lent Duran, Sabahattin Tiirkoglu, Hilmi
S. Koseoglu, Mehseyin Arcdic Akgiin, Akif
Dogan, Suat Kubbecioglu, Harun Tancr,
Ugur Kesgin, Hamdi Unal L. Omer Ca-
kan, Ilhan Igsik, Mehmet Tepalake.

® QOdamizda 30/04/1988 tarihinde
diizenlenen soylesiye; konusmaci olarak,
«Cumhuriyet doneminde Miihendislik Or-
gutlenmesi» konusu ile Ankara Kimya
Mihendisleri Odasindan Murat Gumruk-
clloglu ve «TMMOB; Giincel durum, geo-
lecege bakig» konusu ile ise TMMOB Ge-
nel Sekreteri Biilent Tanik katilmislardir.
40 kisilik bir dinleyici kitlesinin katildig:
s0ylesimize, diger Meslek Odalarindan da
yogun bir ilgi gosterilmistir.

@ «Ahsap Yat Yapim Teknikleri ve
Geligimi» konulu panel 7/05/1988 tarihin-
de diizenlenmistir. Panele {iiyelerimizden
oldugu kadar yatcilik ile ilgili kurum ve
kigilerden de yogun bir ilgi gosterilmis-
tir. Panele konugmaci olarak Yat Yapim-
cis1 Sefer Yildirim, Gemi Ingaat Miihen-
disi Huseyin Coban ve Osman T. Kalay-
cioglu ile Odamiz adina Sebnem Day1 ka-
tilmistir,

Yatcilik alanindaki sorunlarin da iize-
rinde duruldugu panel, kapamsg kokteyli
ile sona ermistir. Panele katilan kisilerin
gorus birligi ettigi lizere, bu tip caligma-
rin sureklilik kazandirilmasinin yatcilik
alaninda onemli bosluklarin doldurulma-
sinda yararl olacagl bildirilmistir.

® Gemi Miihendisleri Odasi Nisan -
Mayis etkinlikleri cercevesinde yer alan
«YAT YAPIM YERLERININ GEZIiLME-
SI», 28/05/1988 tarihinde yapilmistir. 23
iginin katildigr gezide REGATEK Yat
tersanesi zilyaret edilmis, Tuzla koftecile-
rinde yenen ogle yemeginden sonra Tuz-
la’dakl yat atdlyeleri ziyaret edilmistir.

® Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri
Fakiiltesinden 1987 - 88 yili yaz donemi
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mezunlarima Odamizda cay ve soylesi ve-
rilmigtir. Soylegiye farkli alanlarda cali-
san Istinye Tersanesi Miidiirii Fehmi Giin-
gor, ABS Bag Sorveyorii Behcet Tuglan,
Ulagtirma Bakanhgi Sorveyorii Mehmet
Bayir, Pagsabahce Sige Cam A.S.'den Kiir-
sat K. Yanmaz konusmaci olarak katil-
miglardir. Konugmacilar calistiklar1 alan-
lar konusunda genc miihendisleri bilgilen-
dirmislerdir.

® Deniz Otobiisleri konusunda hazir-
ladigimiz kapsamli rapor Yasama ve Yii-
riitme erkindeki gerekli yerlere ve hasi-
na sunulmustur.

® 25/05/1988 tarihinde diizenlenmisg
«Genigletilmis Uye Toplantisi» iiyelerimi-
zin ilgi gostermemesi medeniyle gercek-
lestirilememistir.

@ IMO Komitesi ile Oda duzenleme
ve Yonlendirme Komisyonu calismaya
baslamigtir. IMO komitesi; Demir Sindel,
Tuncsel Timur, Omer Goren, Kemal Ak-
sar, Ayhan Saridikmen, M. Ali Kocyatagi
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(ve Danismanlar Riza Heleteli ile Nuret-
tin Giirpinar’dan) olugmustur. Oda dii-
zenleme ve yonlendirme komisyonu; Sey-
han Ersoy, T. Nezihi Ozdemir, Nacettin
Candan, Ismail Yalemm, Can Cilmi’den

olusmustur.

® Oda Yonetim Kurulumuz Gemi In-
saat1 ile ilgili gesitli Kuruluglara ziyaret-
ler gerceklestirmistir. I.T.U. Gemi Insaat:
ve Deniz iBlimleri Fakiiltesi Dekanligl ve
Tiirk Loydundan sonra, Tirkiye Gemi Sa-
nayii A.S. ile Gemi Sanayicileri Birligi
Bagkanhg1 ziyaret edilmis ve yararli go-
riis alig - veriginde bulunulmustur. Ote
yandan Gemi Ingaati ve Deniz Bilimleri
Fakiiltesi Dekan1 Prof. Dr. Regat Baykal
Odamtz ziyaret nezaketinde bulunmustur.

i N L

® izmir Temsilciligimizin cagirisi
iizerine Oda Bagkam Naci Cankaya Izmir
Temsileiligini ziyaret etmigtir. Izmir tem-
silciliginde basarili ve Ozverili caligmala-
rin1 izledigimiz Hiisnii Yurttas, Alparslan
Tekogul ve Gokdeniz Neg'er Temsilcilik

calismalar: hakkinda bilgiler vermisglerdir.



UYELERIMIZDEN HABERLER

® Uyelerimizden Ayhan Saridikmen
ile Ozden Korkmaz 7/06/88 tarihinde, Sel-
cuk Sarp ile Meral Sarp 15/07/1988 ta-
rihinde, Murat Kececi ile Inci Yolus
16/06/1988 tarihinde evlendiler. Tiim ye-
ni evlilere mutluluklar dileriz.

® Uyelerimizden Ertugrul Altug Ce-
lik ile Ercan Tiirkoglu'nun kizlari olmus-

tur. Bebeklerimize baris icinde mutlu ya-
samlar diliyoruz.

® Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri
Fakiiltesi Ogrencilerinden Himmet Tuncgez
20 Haziran - 3 Temmuz arasinda Giilhane
Parki - Sanatcilar carsisinda resim sergisl
acti.
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GEMI SANAYII A.

TURKISH SHIPBUILDING INDUSTRY INC.
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