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TMMOB GEMI MUHENDISLERI ODASI YAYIN ESASLARI

GEMI MUHENDISLIGI dergisi, Gemi Ingaati ve Gemi Makinalari miihendis-
lerinin meslekle ilgili bilgilerini geligtirmeyi, Ulusal Gemi Ingaati Teknolojisine kat-
kida bulunmayi, Gemi Miihendislerinin 6zgilin meslek faaliyetlerini ilgililere ulagtir-

mayl ve 1Uyelerini sosyal yasamlarini zenginlegtirmeyi amaclayan, TMMOB Gemi
Miihendisleri Odas1 3 ayda bir cikan yayin organidir.

G.M.O. YAYIN KURULU

Behcet Tuglan (Bag Iditor)
Omer Goren (Koordinator)
Omer Belik (Uye)
Ali Murat Gokmen (Uye)
Ahmet Ergin (Uye)

—— —

Yazilarin GEMI MUHENDISLIGI. dergisinde yayimnlanmasini istiyen yazarlar,
yazilarini - orjinal cizim ve resimleri de iceren - 2 kopya halinde Bag Editor adina
Gemi Miihendisleri Odasina yollamalidirlar, Orjinal cizim ve resimler, yazi dergide
¢itkmadan evvel yazarina geri verilmez.

Yazilar acik anlagilir bir dille ve daktilo ile 2 satir araligl birakilarak yazilmig
olmalidir. Cizimler aydinger kagidina siyah cini miirekkep ile cizilmeli ve aydinger
tizerine kurgsun kalem ile hangi gekil oldugu ve alt yazisi belirtilmelidir. Eger varsa,
fotograflar parlak kagida cekilmis olmali ve aciklayicr bilgi kursun kalem ile res-

min arkasinda verilmelidir. Referans listesi, yazimin sonunda alfabetik siraya gore
diizenlenmelidir.

Yaym kurulu Editorligl tarafindan, yaymlanmasi uygun goriilen yazilar icin
telif hakki olarak - liniversiteler yayin yonetmeligi esaslarina gore saptan - «Stan-
dart sayfa» bagina 2000 TL. 6denir. Terclime yazilar icin bu ddeme 1500 TL. dir.
Yazarlar, yazilariin daktilo ve c¢izimlerini Oda araciligi ile yaptirmak istediklerin-
de, daktilo ve c¢izim ig¢in harcanan tutar telif hakkindan distiliir.



ACI MVBIMIZ

DENIZCILIK CAMIASI COK DEGERLI BIR MENSUBUNU, Y.
MUH. ERTUGRUL NISEL’I KAYBETTI.

1938 YILININ BiR SONBAHAR GUNU, O ZAMANIN YUKSEK
MUHENDIS MEKTEBINDE TANISMAMIZLA BASLAYAN VE IN-
GILTERE'DE YUKSEL TAHSILIMIZ SIRASINDA KARDESLIK SE-
ViYESINE ERISEN YAKIN ARKADASLIGIMIZ, NE YAZIK Ki YAK-
LASIK ELLI YIL. SONRA ONUN BEKLENMEDIK ERKEN OLUMU
iLE NOKTALANACAKMIS.

NUMUNE BIR AILE REISi, YUVASINA BAGLI BIR ES VE BA-
BA, MESLEGINDE BASARILI, KARARLARINDA ISABETLI OLAN
AZIZ DOSTUM, HOS SOHBET, NUKTEDAN VE HOSGORULU BIR
KARAKTERE SAHIPTI; ONUN YOKLUGUNU HER ZAMAN HIS-
SEDECEGIM.

TURK GEMI SANAYIININ GELISMESIiNDE MUESSIR BIR ROL
OYNAMIS OLAN MERHUM AYNI ZAMANDA KIYMETLI BIR EGI-
TICI IDI.

O’NU, YENI MEKANI, EBEDI ISTIRAHATGAHINA TERKEDER-
KEN, GERIDE BIRAKTIGI KEDERLI ESI VE COCUKLARI ILE YA-

KINLARINA SABIR, O'NU TANIYANLARA VE DENIZCILIK CA-
MIASINA BAS SAGLIGI, DILERIM.

ALLAH RAHMET EYLESIN.

NAZIF ERGIN
Y. MUH.
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100 ULKE SOLAS VE COLREG’]
KABUL ETTI

Denizde can giivenligi ile ilgili ulus-
lararasi iglemlerin iki 6nemli anahtar: yiiz
farkli iilke tarafindan imzalandi. Bunlar,
1974 Denizde 'Can Giivenligi Uluslararasi
Konvensiyonu (SOLAS, ile 1972 Deniz-
de Carpismayi Onleme Uluslaras1 Diizen-
leyici Konvansiyonu idi (COLREG).

29 Ocak 1988 tarihinde, Antigua ve
Barbuda COLREG’i imzalayan 100. iilke,
1 Subat 1988 tarihinde de Mauritius
SOLAS ile kontrat yapan 100. iilke oldu.
Su anda COLREG diinya ticari tonajinin
% 94’une, SOLAS ise % 98’ine uygulan-
maktadir.

SOLAS KONVANSIYONU

1912 yilindaki Titanik faciasimdan
sonra 1914 yilinda Ingiliz Hiikiimeti, fa-
cianin yarattigi sartlarin zorlamasiyla
uluslararas1 bir konferans diizenleyerek
bu konuda bir antlasma olugturdu. Bunu
1929 ve 1948 willarindaki konvansiyonlar
izledi. Bunlar I. ve II. Dinya Savasglari
nedeniyle pek uygulanamadi. 1960 yilinda
diizenlenen konferansin sonuclari ise yu-
riiliige girmesine ragmen 1960’h yillarda
ve 1970’lerin ilk yillarinda uygulama
alani bulamadu.

1974 wyilinda, 1960’daki konferansin
kararlar: ile birlikte «sozsiiz kabul» ola-
rak bilinen yeni bir diizeltmeyi iceren kon-
ferans, IMO tarafindan diizenlendi. Yeni
konvansiyonun kararlary 1980 yilinda yii-
rirliige girdi, bir yil sonra tekrar diizen-
lendi ve bu da 1984 yilinda yiuriirlige gir-
di. 1983 yilindaki diizeltmeler ise 1986 yi-
linda yurirliige girdi.

IMO HABERLERI”

SOLAS su teknik boliimlerde diizen-
lemeler.getirmektedir: konstriiksiyon alt-
kisim ve stabilite, makina ve elektrik yer-
lesimi, yangindan korunma, ortaya cikar-
ma, ve sinirlama, can kurtarma uygula-
malari, radyo, telgraf ve radyotelefon,
navigasyon giivenligi, kat1 akar yik ta-
simaciligl, tehlikeli maddeler tasimaciligi
ve niikleer gemiler.

COLREG KONVANSIYONU

Bu 1972 Konvansiyonu, 1960 SOLAS
Konvansiyonuna eklemeler yaparak olus-
turuldu, 1977 yilinda da yuriirlige girdi.
En onemli yeniligi Trafik Ayrim Sema-
sima verilen tarif idi. Bir gecitten gecer-
ken genel trafik akis yoOniiniin miimkiin
oldugunca sagindan gidilmesi zorunlulugu
kondu.

Ilgilendigi konular: diimen ve sevk,
151k - sekil, ses ve 11k sinyalleri, durum-
lary, uygulamalari, balik¢i tekneleri icin
ck sinyaller. Ayrica, giivenli hiz, Trafik
ayrim sgemalar: icinde ve yakininda sey-
reden teknelerin carpigsma ve temas risk-
leri, dar kanallarda sevki, manevra yete-
negi, draft smirlamalari, hava yastikli
tekneler i¢in 6zel 1siklarin kullanmilmasi, ta-
rayicl gemiler ve sualti calismalariy, kisit-
1 goriig sahalarinda verilecek ses sinyal-
leri ilgilenilen konulardir.

TAAHHUTLER

IMO Konvansiyonu'nu kabul eden
hukumetler, kendi gemilerinde bu stan-

(#) IMO’nun yaymn organi «IMO News» No. 2,
1988 sayisindan, Demir Sindel, Tuncsel Ti-
mur, Omer Goren, Kemdal Aksar, Ayhan
Saridikmen, Can Cilmi ve M. Ali Kocta-
tagi’ndan olusan GMO - IMO Komitesince
derlenmigtir.



dardlary olugturucu yasal diizenlemeleri
yapmayl kabul etmck zorundadir. Ayrica
kendi iilke bayragmi tasiyan gemilerin li-
manlarda veya yabanci iilke sularinda
teftis ve diger kontrol iglemlerinin yapil-
masinl kabul etmektedirler.

ANNEX V ILE COP VE PLASTIKLERIN
ATILMA YASAGI YUORURLUGE
GIRIYOR

Gemilerden denize plastiklerin atil-
masl bu yilin (1988) sonundan itibaren
yasaklanacak ve bunun yanisira diger
coplerin atilmasi1 da siki bir gekilde ki-
sitlanacaktir,

Bu MARPOL 73/78 olarak bilinen
konvansiyonun «ANNEX V» olarak bili-
nen ekinin yliriirliige girmesinin bir so-
nucu olacaktir. Bu konvansiyon, ki ana
kismi 1983’te yiiriirliige girmigtir, beg de-
gigik eki kapsamaktadir. Annex I yag
(0il) nedeniyle kirlenmeyle, Annex II za-
rarli sivi maddeler (kimyasallar) ile,
Annex III paketlenmis halde tagsmman teh-
likeli maddelerle, Annex IV pis su (ka-
nalizasyon) ile ve Annex V cop ile ilgi-
lidir.

Son i1¢ ek (Annex) uygulamasi zo-
runlu olmayip keyfidir ve ana konvansi-
yon MARPOL 73/781 kabul etmis bir-
cok iilke bunlari (son ii¢c Eki) uygulama-
ya sokmama karari aldigi goriilmektedir.

Bunun yaninda 30 Arahk 1987'de
A.B.D.'nin Annex V’i kabul eden belgesi
IMO - Genel Sekreteri tarafindan giivence
altina, alindi. Bu girisim Annex V’i kabul
eden iilke sayisini 31’e cikardi; ki bu iil-
keler diinya tonajmin % 50.22’sine sahip-
tir. Dolayist ile, Konvansiyonun hiikiim-
lerine gore bu «Annex» bir yil sonra (31
Aralik 1988’de) yiiriirliige girecektir.

«Annex V» in amaci ¢op dokiilmesi
nedeniyle kirliligi oénlemektir. Cép kapsa-
m1l ic¢ine, geminin normal calismas1 sira-
sinda meydana gelen, kumanya, evsel ve
igletme ile ilgili her tiirlii atiklar girmek-
tedir.

6

Adi gecen Ek’teki en onemli kosgul-
lardan birisi, denize, sentetik halatlar,
sentetik balik aglari ve plastik ¢op tor-
balar1 gibi plastiklerin dokiilmesi iizerine
getirilen yasaktir.

Diger c¢op cesitleri de yalnizca cok
sik1 kontrol edilmig kosullar altinda ati-
labilirler. Dani¢, kaplama ve paketleme
maddeleri yalniz karadan en az 25 mil
uzakta bosgaltilabilir. Yemek ve diger cop-
ler (kagittan iriinler, hali - dogeme mal-
zemesi, cam, metal, gigeler ve kap - ka-
cak) oOgiitme makinesinden gecirilmedik-
¢e 12 mil icinde asla bogaltilamazlar.

Ne olursa olsun, ¢op bogaltmaya izin
verilen durumlarda bile bogaltma mesafe-
si karaya 3 milden daha yakin olamaz.

Ustelik «Ozel Alanlary adiyla anilan
yerlerde daha siki kontrollar getirilmigtir.,
Bu alanlar, 6zel olarak kirlenme riski al-
tinda, bulunan, Akdeniz, Baltik Denizi,
Karadeniz ve Orta Dogu’da bazi deniz
alanlaridir. Bu alanlarda yemek artiklari
hari¢, her tiurli ¢cop (artik) atilmasi ke-
sinlikle yasaklanmigtir. Yemek artiklar:
da karaya 12 mil icinde bosgaltilmiyacak-
tir.

Gemilere, yasaklanan artiklardan kur-
tulmalari i¢in, anlagmay1 imzalayan taraf-
lar limanlarda c¢oplerin bogaltilmasina yo-
nelik onlemler almak zorunda birakilmis-
tir, '

«Annex V»’i imzalayan iilkeler; Ko-
lombia, Fildigi Sahili, Cekoslovakya, Kore
Demokratik Halk Cumhuriyeti, Danimar-
ka, Misir, Finlandiya, Fransa, Gabon, Fe-
deral Almanya Cumhuriyeti, Demokratik
Alman Cumhuriyeti, Yunanistan, Macaris-
tan, Italya, Japonya, Liibnan, Norvec Um-
man, Panama, Peru, Polonya, Portekiz,
St. Vinsent ve Grenada, Isvee, Tunus,
Tuvali, Sovyetler Birligi, Ingiltere, A.B.D.
Uruguay ve Yugoslavya'dir.

Uygulanmas: gimdilik keyfi olan diger
III. ve IV. Eklerin yiiriirliige girmesi az
bir tonaj meselesidir. Annex III, diinya
tonajimin % 46.22’sini temsil eden 30 iil-



ke ve Annex IV ise % 41.54’inii temsil
eden 28 iilke tarafindan imzalanmig bu-
lunmaktadir.

ANLASMA ANNEX II'UN
TAMAMLANMASI ICIN GENISLETILDI

Denizsel Cevre Koruma Komitesi
MARPOL 73/78 ile ilgili olarak diizenle-
nip geligtirilen Ek III tamamlanmasi i¢in
cizelgeleri kabul etti. Annex III Anlasg-
maya yapillan 3 secime bagh ekten biri-
dir. Hernekadar Annex I ve Il yiriirlik-
te olsa da Annex III kabulu icin gerekli
olan en az % 50 katilma oranini sagla-
yamadl. Kasim ayinda yapilan komite
toplantisinda, 30 iilke IMO ile protokol
yapmigti ki bu diinya filosunun sadece
% 45.22'sini temsil ediyor.

Annex III paketlenmis formda veya
nakliye konteynerlerinde, portatif tank-
larda, kara/demir yolu tankerlerinde de-
niz yolu ile taginan zararlh maddeler tara-
findan denizin kirletilmesini onlemek icin
tuziikler ile ilgilidir. Bu maddelerin ne ol-
dugu ozel bir liste ile belirtilmemis, bun-
lar 0zel hiikiimetlerin deniz cevresinin kir-
liliginin Onlenmesi veya en aza indirilme-
si icin paketleme, markalama ve etiket-
lere, belgelere, istifleme, miktar sinirla-
malari, istisna ve bildiriler iizerindeki ge-
reksinimlerinden dogan yayimlara veya
maddelere birakilmigtir. IMO Annex III
icin hem hiikiimetlere yardim hem de
ulusal yorumlarin farkliligi ve zithiginin
katmerlenmesini onlemek icin birkac yil-
dir cizelgeler iizerinde calisiyordu. 24. top-
lantida Annex IIT'ii tamamlamanin en iyi
yolunun Deniz Tehlikeli maddeler kodu-
nun Tum Deniz kirleticilerini kapsayacak
sekilde genisletmek olduguna karar veril-
di.

Bununla beraber bazi delegeler kisa
bir liste istemisler, bu maddelerin nakli-
ye amacl ile gidecekleri yere gemi bor-
dasinda paketlenmig formda yiiklenen ve
Amnex I ve Annex II'nin bir bicimi ola-
rak bogaltma igleminin kapsamamasini
istemislerdir.,

Digerleri ise Annex III'in uygula-
masinl miimkiin oldugunca yapabilmek
icin daha cok maddenin ve MARPOL
73/78 Protokol I sart:i altinda gemiden
denize olan kayiplarin da eklenmesini is-
temiglerdir. IMO6 kodunda siralanan kir-
leticilerin, Annex II icin A katagorisi ola-
rak tanmimlanan deniz {iriinlerini bozup
bakteri iiretici olarak bilinen maddelerden
01ug.aca§1 anlamina geliyor.

Komite daha sonra IMO6 kodu uze-
rindeki grup calismalarin 1988 sonunda
sonuclanmasini benimseyen bir programi
kabul etti. Bu kodda gerekli diizeltmeleri
1989 sonbaharinda tamamlanmas: ise 1
Temmuz 1990 da benimsenmesi bekleni-
yor. Birlegik Devletler delegasyonu hu-
kiimetlerine Annex III onay1 igin prose-
diirleri tamamlama calismalarina basgla-
ma tavsiyesinde bulunacaklarini, Hollan-
da delegeleri ise Annex III ve V'in onayi
icin prosediirlerini ileri bir agsamaya ge-
tirdiklerini sOylemiglerdir, Bu Annex III
icrasy icin gerekli cogunlugun az bir za-
man sonra toplanacagi anlamina geliyor.

YIPRANMA : TASLAK SIRKULERI
HAZIRLANDI

Yipranma olayinda personel ve em-
niyet faktorii tizerinde durulan alt komi-
te toplantisinda Birlesik Devletler delege-
si, yipranmanin biiyiikk bir faktor olarak
goriindiigii kazalarin tetkik edilen toplam
olaylar icinde % 1’den daha az bir deger
gosterdigini; fakat bunun konuyu tam ola-
rak yansitmadigina inandiklarini belirt-
miglerdir. Ayrica, son zamanlarda otomas-
yon nedeni ile gemi adami sayisindaki diis-
me ile yipranmadan dolayi meydana gelen
kazalar icin potansiyelin arttigini belirt-
miglerdir. Arjantin delegeleri kaza tetkik-
lerinin bir analizinin: gemileri emniyetll
personel ile techiz etme ile ilgili A 481
(XII) nolu toplant1 kararinin yeniden goz-
den gecirilmesine gerek olmadigini gos-
terdigini soylemiglerdir.

Uluslararas: Bagimsiz Ticaret Sendi-
kalari Konfederasyonu (ICFTU) yipran-
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madan sakinarak, emniyetli seyir vardi-
yasl saglamaya yarayan bir taslak cizel-
ge ile yipranmanin pratik etkileri iizeri-
ne pratik bilgiler aktarmigtir.

Uluslararas: Armatorler Birligi Fede-
rasyonu Ise uyelerine konu ile ilgili soru
formlar: gonderdiklerini ve sonuclar top-
lanmadan  Onerilerini  hazirlamalarinin
miimkiin olmadigini; fakat gimdiden c¢o6-
ziumiin arastirilabilecegi sahalarin bir tas-
lak haline getirdiklerini belirtti.

Uzunca bir tartismadan sonra, alt ko-
mite yipranmanin taniminin da yapilarak,
caligma alanlarimi miimkiin oldugunca si-
raya koyarak deniz kazalarinda yipran-
ma faktoriiniin etkisi icin tam bir bilim-
sel cahgmaya ihtiyac oldugunu kabul et-
ti. Deniz Giivenlik Komitesi tarafindan go-
riis icin bir taslak sirkiiler hazirlanarak
konu ile 1lgili resmi calismalarina basladi.

39 ONERGE, 15. KURUL TARAFINDAN
KABUL EDILDI

Toplam 39 onerge IMO kurulu tara-
findan Kasim 1987’deki 15. oturumda ka-
bul edildi. Onergelerden biiyiik bir kismi
teknik konularda ve Deniz Giivenlik Ko-
mitesi tarafindan sunuldu. Bunlarin cogu
IMO’nun 1990 baglarinda tanitmay: plan-
ladig1 Diinya Denizcilik Tehlike ve Giiven-
lik Sistemleri (Global Maritime Distress
and Safety Systems: GMDSS) ile ilgili idi.

En onemli onergeler agagida ozetlen-
mistir.
A 596 (15) Yolcu/Ro - Ro ferilerinin em-
niyeti
A 397 (15) “zemilerin kontrolu igin pro-
sediirdeki diizeltmeler

A 600 (15) IMO Gemi tanimlama semasi

A 601 (15) Bordali gemilerde manevra
bilgilerinin kosullar1 ve gos-
terimi

A 602 (15) Tasmabilir deniz tipi yangin
sondiiriiciileri icin genigletil-
mig cizelge

603

604

605

606

608

609

610

611

612

613

614

(15)

(19)

(15)

(19)

(15)

(15)

(15)

(15)

(15)

(15)

(15)

Yagsam kurtarma uygulama-
lar1 ve diizenlemeler ile ilgili
semboller

Yasam kurtarma tekne ye-
rinde arama ve kurtarma is-
lemleri icin kullanilan radar
aktaricilarinin  performans
standartlar:

Yasam kurtarma tekneleri
icin iki yollu VHF radyo te-
lefon cihazlarinin performans
standartlar:

Diinya Denizcilik Tehlike ve
Giivenlik Sisteminin elestiri
ve gozden gecirilmesi

Yer istasyonlarmdan 2 yollu
haberlesme yetenegine sahip
gemiler icin performans stan-
dartlari

Ses haberlesme ve dijital cag-
r1 secici (DSC) yetenekli
VHF tesisatl icin performans
standartlari

Ses haberlegme ve dijital cag-
r1 secici (DSC) yetenekli MF
radyo tesisatiicin performans
standartlari

406 MHz bandinda caligan
acil mevki bildirici serbest
ylzicii gamandira tipi uydu
radyolar i¢cin performans
standartlari

Serbest ylizen acil konum bil-
dirili VHF' radyo samandira-
lar icin performans standart-
lari

Hassas dalga araliginda dog-
rudan baski ve dijital cagiri
secicl ses haberlegsmesi yete-
nekli gemi MF/HF radyo te-

sisatinin performans stan-
dartlari
9300 - 9500 MHz frekans

araliginda radar isletiminin
tasinmasi



A 616 (15) Radar samandiralari ve tagi-
yicilari

A 616 (15) Arama ve kurtarma operas-
yonunda radyo ile ulagsma
yetenegi

A 617 (15) Diinya etrafinda denizcilik
uyarit servisinin bir bilegeni
olarak NAVTEX sisteminin
tamamlanma, cabasi

A 618 (15) Gemilerin rotalanmasi

A 621 (15) Acikdeniz tesisatlarmin veya,
yapilarinin etrafindaki gu-
venlik bolgesinin ihlalini On-
leme tedbirleri

A 623 (15) 750 KW veya daha fazla sevk
giicii ana makina ile donatil-
mig baliker teknelerinin I. mii-
hendis ve II. miihendis serti-
fikalarindaki minimum ge-
reksinmeler

A 624 (15) Can filikalarin ve kurtarma
botlarmin gemi suyun icinde
ilerlerken denize atilmasi (in-
dirilmesi) amac1 ile cizelge-
ler

A 625 (15) Acil durumlar sirasinda de-
niz kirletici sorumlu kaynak-
larin kayidi ve limandan gec-
me izni icin diizenlemeler

A 626 (15) Denizde catismalari onleme
1972 TUluslararast Tiiziigi
icin diizeltmeler

A 628 (15) Uluslararasi Deniz Trafiginin
Kolaylagtirilmasi Komisyonu
icin yapildig1 gibi otomatik
data (bilgi) isleminin (ADP)
uygulamasi

GEMI GUVENLIGI KOMISYONU

Mart 1987’de Roma’da IMO tarafin-
dan toplanan konferans, deniz seyrinin gii-
venligine karg: kanunsuz hareketlerin bas-
tirilmas: ve Avrupa sighklarinda yer alan
sabit platformlarin giivenligine karg1 ya-
pilan kanunsuz hareketlerin bastirilmasi
icin bir protokolu karar olarak benimsedi.

MODEL KURSLARI NASIL ELDE
EDILEBILIR?

IMO Model Kurs Serisi icindeki ilk
yayimlar Organizasyonun Basim boli-
miinden elde eidlebiliyor.

Serideki kisa kurslarin hepsi denizde
calisan personel icin dizayn edilmigtir. Si-
parigler hem yaymin ismine hemde satis
nulflaramyla. dagitilacak, 4 yayin elde edi-
lebilir.

1—Yag Tankeri Hizmet Algkanligi,
Model kurs no : 1.01
Satis no . T.M. 001.87; 20.00 £
2—Radar Gozlemi ve Haritalama
Model kurs no : 1.07
: T M. 002.87; 12.00 £
3—ARPA’'nin Igletimsel kullanimi
Model kurs no : 1.08

: T.M. 003.87; 16.00 £

Satls no

Satis no
4—Radar Simulator
Model kurs no : 1.08

Satis no . T.M. 004.87; 12.00 £

Denizde c¢aligan personel icin hazirla-
nan kisa kurslari 1988’de elde edilmesi
umulan agagidaki kurslar eklenecek.

Tehlikeli ve Tehlike riskli yiikler, Yag
Tankerlerinde Uzmanlagsma Aligtirmasi,
Kimyasal Tankerlerde Hizmet Aligkanhgi,
Kimyasal Tankerlerde Uzmanlagma Alig-
tirmasi, Swvilagtirilmig gaz tankerlerinde
hizmet aligkanligi ve uzmanlagma, aligtir-
masi, Stabilite ve yiik istiflemesi, Perso-
nel kurtarma operasyonu ve yanginla mii-
cadele.

Daha ileri diizey kisa kurslara bakim
planlamasi, Bakim Uygulamasi ve Deniz-
de arama ve kurtarma eklenecek. Idare-
ciler icin kisa kurslarin bir sayisi «Deniz-
cilik Giivenligi ve kirliligi onleme»yi kap-
siyacak gekilde 1987°de basilacak. Bunlar:
Yagam kurtarma cihazlarinin gozden ge-
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cirilmesi, Seyir cihazlarimin gozden geci-
rilmesi (sOrveyi), Liman kontrol, Deniz
kazalarimin aragtirilmasi, Yangin cihazla-
rinin gozden gecirilmesi, Mekanik ve Elek-
triksel sorvey, MARPOL Annex I, Tona]
Olc¢iimleri, Ahgap Teknelerin sorveyi, ve
MARPOL Annex II.

1988 yilinda liman yetkilileri ve li-
man faaliyetleri icin hazirlanan bir kurs
programa alinmigtir.

1988 yilinda 3 uzun kurs elde edile-
bilecektir. Bunlar Denizcilik Kanunu/Hu-
kuku, deniz igletmeciligi ve Hidrografidir.

EK V ANAHTARLARI GELISMEKTE

Komite, 31 Arahk’ta 1988’de yiiriir-
lige girecek olan MARPOL 73/78'in Ek
V’nin taahhiitlerinin ana hatlar: iizerinde
oldukea ilerlemeler kaydetti. Ek, pislik yo-
luyla olugan deniz kirliligi ile ilgilidir.

Komitenin kursu esnasinda bir araya
gelen caligma grubu tasar: halindeki ana-
hatlar1 hazirladi. Bunlarin icerigi ve egi-
mi tlizerinde komite anlagmaya vardi ve
sec¢imlerin 1s181nda bir sonraki oturumda
etrafli olarak goriisecek.

Sekreterlikten, komisyona altinci bir
ek i¢in gereksinme duyma konusunda, iiye
tlkelerin durumunun incelenmesi talep
edildi. Bu ek dokme yiik gemileri ile ta-
sinan zararli kati maddelerin tagsimmasi
ile ilgili olmaktadir. Boyle bir ekin iceri-
gi ve egilimi ile yiiklemeyle ilisik olan
problemler konusunda bilgi istenildi.

IMO’NUN 1994 YILINA KADARKI
CALISMA PLANI

A 631 (15) karari ile benimsenen Or-
ganizasyonun uzun vadeli calisma plani,
1994 yilina kadarki peryotlar icin Orga-
nizasyonun diiglindiigii konular1 sunan bir
listeden olusmaktadir.

Bu plan Denizde Giivenlik Komitesi
(Maritime Safety Committee), Yasal Ko-
mite (The Legal Com.), Denizcilik Cevre
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Koruma Komitesi (Maritime Environment
Protection Com.), Teknik Ishirligi Komi-
tesi (Tecnical Cooperation Com.) ve Icra
Komitesinin (Facilitation Com.) gorisle-
rini dikkate alan Konsiililn bir teklifini
esas almaktadir.

Bunlar 1981’de kabul edilen A 500
(XII) kararmin direktifleri dogrultusun-
daki konulari icermekte ve IMO’'nun 1990
deki hedeflerine aciklik getirmektedir. Ka-
rarin en onemli amaclarindan biri yeni ka-
nunlarin yaptirilmasina caligmaktan cok
varolan araclarin olugsmasi iizerinde daha
cok durmak idi.

A 631 (15) kararmin onemli nokta-
lar1 asagida detaysiz olarak ve oncelik si-
rasina bakilmaksizin listelenmistir.

DENIZDE GUVENLIK KOMITESK

1 — Taahhiitler, teknik aciklamalar ve
konvansiyonun geligimi, kodlar one-
riler ve anahatlar.

2 — Eksik raporlu gemilerin kontrol ig-
lemleri.
3 — Kaza istatistikleri ve ciddi kazala-

rin sorusturulmasi.

4 — Sorvey ve sertifika sartlarinin har-
monazisyonu ile resmi olmayan or-
giitlerin yonetim sorveylerine katil-
masinl saglama yetkisi.

5 — Gemi adamlarmmn, bahkcilarmn, li-
man pilotlarinin egitimi, nébet ve
calisma islemleri ile bunlarin, ha-
reketli petrol platformlarinin deniz
giivenligi icin sorumluluklar:.

6 — Navigasyonel yardim icin gemile-
rin rota tutturma sartlarini ve
standartlarini iceren navigasyonel
gelisim ve gemi haberlesme sistem-
leri.

7 — Genel denizde tehlike ve emniyet
sistemi ile navigasyonel uyar1 sis-
temlerini iceren diger denizcilik te-
lekominikasyon isleri, gemilerdeki
radyo ekipmani ve caligtirma ig-
lemleri.



8 — Deniz kazalarinda veya, tehlikeli du-

10 —

11 —

13 —

14 —

10 —

16 —
17 —

18 —

19 —

20 —

21 —

rumlarda kurtarma ve denizde aras-
tirma ile kurtarma servislerinin
saglanmasi.

Kat1 dokme yiiklerin, kereste, bug-
day ve diger kargolarin konteyner
ve araba icererek deniz yolu ile gii-
venli tagsinmasi.

Portatif tanklar, birim yukler, di-
ger nakil iiniteleri, mavnalar ve or-
ta boy dokme yiik konteyneleri
'(IBC) gibi ambalajlarda tehlikeli
maddelerin tasinmasi.

Deniz platformlarina servis yapan
teknelerle kimyasal dokme yuk ta-
sinmasi.

Radyasyon yayan niikleer yakitla-
rin niikleer yik tasima amach ve
amacsiz gemilerle tasinmasi.

Tehlikeli madde tasiyan gemilerin
emercensi iglemleri ve emniyet Ol-
ciimleri, tehlikeli maddeleri iceren
gemilerin kazalarinda tibbi ilkyar-
dim ve gemilerdeki hagarat ilacla-
ma yapilma emniyeti.

Limanlarda tehlikeli maddelerin
kullanilmasi ve depolanmasi emni-
yetl.

Gemilerin tam stabilitesi, yarali
stabilitesi, altbolimii ve yiikli hat-
lari.

Gemilerin tonaj olglimleri.

Gemilerdeki makina yerlegtirmesi
ve elektrik tesisatlarimin emniyet
durumlari.

Yarali ve yarasiz gemilerin manev-
ra kabiliyeti,

Gemi bordasinda giiriilti ve bunun-
la, iligik olarak titresim seviyesinin
kontrolu.

Gemilerde yangin emniyetine bagh
sorunlar.

Balik¢1r gemileri, tanklar ,kimyasal
yuk tagiyici tankerler, sivilagtiril-

22

23
24

25

26

mis gaz tasiyan tankerler, dinamik
takviyeli kraftlar, hareketli deniz
platformu sondaj initeleri, 0Ozel
amacli gemiler, deniz platformu
servis gemileri, niikleer ticari ge-
miler, Roll - on Roll - off gemileri,
mavna tasiyicilar tehlikeli kimya-
sal dokme yiik tasiyan mavnalar ve
dalgic sistemleri gibi oOzel tip ge-
milerin dizayn, ekipman, konstruk-
siyon ve calistirma olaylarmmmn gu-
venligi.

Korsanligin ve gemilere karsi ka-
nunsuz hareketlerin onlenmesi.

IMO gemi kimligi numara semasi.

1977 Torremolinos Uluslararasi
Konvansiyonu’nun muhtemel reviz-
yonu.

Birlegsmis Milletler ile diger kuru-
luglar arasinda kargilikh iligkilerde
ishirligi,

Ilgili konvansiyonlar:i ve halihazir-
daki araclari bir araya getirecek,
yerine gececek tek bir (birlesik)
uluslararasi kurulug (yani denizde
can giivenligi ve deniz c¢evre ko-
runmasi ile ilgili genig tek bir kon
vansiyon). Bu muhtemelen asgagi-
daki kuruluglarin ve kararlarin bir-
lesmesi olabilir.

1974 SOLAS Konvansiyonu,
1978 SOLAS Protokolu,

1966 Yiiklii hat konvansiyonu
(Load Line C.)

MARPOL 73/78

Uluslararas: Kimyevi Dokme
Yiik Ilkesi (International Bulk
Chemical Code)

Uluslararas: Gaz Tasgiyiciik I1-

kesi (International Gas Carrier
Code)

YASAL KOMITE

1 — Deniz platformu hareketli kraft lize-

rinde karar konvansiyonu.

11
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— Haciz, ipotek ve bunun gibi durum-

lardaki deniz agir1 gemilerin yaka-
lanmasi.

Denizde carpigsma durumlarinda ka-
nunlarin secimi, hiikiimlerin tanimi
ve yerine getirilmesi gibi sivil yar-
g1 konularinda karar konvansiyonu.

Denizde caligan hava yastikli kraft-
lar gibi yeni tip gemilerin yasal sta-
tiillerinin tasarimi.

Geml kazalarinda sorunla ilgilenme
ve c¢cozme ile ilgili muhtemel bir kon-
vansiyon.

Yabanci Limanlardaki teknelerin res-
mi iglemleri ile ilgili muhtemel bir
kurul.

Okyanus veri toplama sistemlerinin
yasal statiileri (ODAS - Ocean data
acquisition systems).

A 500 (XII) karar: direktifleri dog-
rultusunda, tecriibelerin 1s1ginda de-
niz kanunu konvansiyonlarinin muh-
temel revizyonu.

Ozellikle agagidaki boliimleri iceren
olas1 bir revizyon;

a) Sinirlama miktarlarini  giincel-
legtirmek ve bu miktarlar: seri
bir gekilde diizeltilmesini sagla-
yan bir iglemin olugturmak icin
1974 Atina Konvansiyonu'nun
revizyonu,

b) HNS Konvansiyonu karari iize-
rinde gelecekte olugacak sonuc-
lara maruz, icindeki figiirlerin
smirlamasini ozellikle giincelles-
tirmek i¢in, 1976 Deniz sucla-
rinda sorumluluk smiri ile ilgili
1976 Konvansiyonu'nun reviz-
yonu.

DENIZ (EVRE KORUMA KOMITESI

I — 1keler :

1 — 1973 Uluslararasi, Gemilerden kay-

naklanan kirliligin onlenmesi Kon-

vansiyonu’nun taahhiitlerindeki
problemlerin ¢oziimii (6zel saha-
larda deniz cevre korumasi ile il-
gili olan MARPOL 73/781n taah-
hiitlerinde olugan problemleri ince-
leyen bununla baglantili olan 1978
protokolii tarafindan yapilan degi-
siklikler gibi).

Deniz kirliligi ile ilgili konvansiyon-
larin yaptirimlar: i¢cin uygun islem-
lerin geligtirilmesi.

Emercensi durumlarda kirliligi on-
leme konusundaki bolgesel diizen-
lemelerin geligtirilmesini iceren tek-
nik igbirliginin artirilmasa.

MARPOL 73/78e gerekli durum-
larda istendiginde eklerin yapilma-
sina caligilmasi.

IT — Ozgiin Konular :

MARPOL 73/78’in onlemlerinin tek
bir gekilde yorumu ve uygulamasi
lle olas1 taahhiitler.

Diger kalanlar i¢cin resmi onaylar-
da kolayliklarin saglanmasa.

Hafif rafine yaglar ve diger yag
benzeri maddeler icin yag - su se-
peratorleri ve bunlar1 iceren de-
sar] gozetleme ve kontrol sistem-
leri,

Gemi ve sertifikalarinin kontrol
islemleri ile gemilerden yapilan de-
sarjlarin kontrolu.

Gemilerin, MARPOL 73/78e gore
sorvey ve sertifikasyonu.

Konvansiyonun o¢nlem maddelerini
ihlal edenler icin verilecek cezalar,

Deniz kirliligine neden olan kaza-
larim aragtirilmasi.

Deniz kirliliginin olugturdugu teh-
ditlerin Onlenmesi icin diizenleme-
ler.

Bolgesel deniz kirliligini énleme dii-
zenlemelerinin artiriimasi.



10 — Kirliligi o6nleme manuelinin giincel-
lestirilmesi ve gelistirilmesi.

11 — Ozellikle duyarli deniz alanlarimn
belirlenmesi.

12 — Zararli sivi ve kati maddelerin si-
niflandirilmasi.

13 — Dokme yiik gemilerindeki zararl

kati maddeler yoluyla olusan kirli-
ligin Onlenmesi.
14 — Kaza durumlarinda, kirleticilerin
denize karismasinl minimize etmek
~icin geml bordas1 iizerinde Olciim-
lerin yapilmasi.

TEKNIK ISBIRLIGI KOMITESI

I — IMO Konvansiyonu’nun tedbirl=-
rine gore, Teknik Isbirligi Komitesi,

a) IMO’nun isbirligi veya icra acentasi
gibi hareket etmesini saglayacak tek-
nik ighirligi projelerinin taahhiitleri
ile ilgili programlar1 tasarlar,

b) Teknik ishirligi alaninda IMO’nun
fonksiyonlar: ile ilgili diger igleri ta-
sarlar ve

c¢) Teknik ighirligi ile ilgili sekreterligin
islerin kontrolunu yapar.

IT — Teknik Igbirligi Komitesinin isi-
nin gecmigte oldugu gibi olacagi umul-
maktadir ve hiikiimetin yonlendiriciligi ile
gececek istekler tarafindan diizenlenecek-
tir.

ITT — Genel ve 0Ozgiin projelerin ¢a-
lisma planinin ana ogeleri su sekilde ola-
caktir.

1 — Gelismekte olan ilkelerin hukumet-
lerine, iyi koordineli ve daha verim-
li deniz nakliyat sistemlerini geligti-
rebilmeleri i¢cin Oneri ve yardimlar.

2 — Gemicilik ve Liman sektoriinde ye-
terli alt yapmin saglanmasi.

3 — Ulusal cercevede Ozgiivenin artiril-
masil, bolgeler ve daha kiiciik bolge-
ler arasmnda, oOzellikle geligmekte

olan ilkeler arasinda teknik isbir-
ligi icin cesaret verici caligmalarin
yapilmasi.

4 — Gelismekte olan iilkelerin hitkimet-
lerine, IMO’nun onemli konvansiyon-
larin1 ile maddelerini imzalamas1 ve
onlemlerini yerine getirmesi icin uy-
gun olclilerde oneri ve yardimlarin
yapilmasi.

o0 — Seminerlerin, kurslarin ve uygula-
mali calismalarin organizasyonu ve
planlanmas1 yoluyla denizcilik egi-
timinin, denizde giivenligin ve gemi-
lerin olusturdugu deniz kirliliginin
onlenmesinin Onemliliginin empoze
edilmesi.

ICRA KOMITESIH

1 — Uluslararas1 Deniz Trafigini Diizen-
leme Konvansiyonu 1965 ve ekinin
yerine getirilmesi, teknik olarak acik-
lanmas1 ve gelistirilmesi.

2 — Organizasyon icindeki diizenleme ak-
tiviteleri sunlar1 icermektedir.

a) Uye iilkeler, temas halindeki iil-
keler ve ilgili organizasyonlar
ile ighirligi icinde ortak ecylem-
lerin gerceklestirilmesi, ve

b) Organizasyonun diger eylemle-
rinden tireyen form ve sertifi-
kalarin goriniisunu duzenleme.

3 — Gemicilik dokiimanlarinin ve gemi-
lerin araliklarinda kullamilan dokiu-
manlarin otomatik veri islemi iize-
rindeki IMO’nun politikasi.

4 — Konvansiyonun, ilkelerin ve diger
uygulayic1 organizasyonlarin oOneri-
lerinin incelenmesi ve olas1 adaptas-
yonu.

o — Konvansiyonun ve diger uygulayici
organizasyonlarin onerilerinin diizel-
tilmesi ile ilgili tekliflerin diigiiniil-
mesi ve formiilasyonu.

6 — Gemilerin kalkis, varis ve kalig ile
kigiler ve yiikler ile ilgili formalite-
ler.,
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Gemi MiuhendisliZi, Sayr 110 -111, Ekim 1988 - Ocak 1989

Buyiiyen

Son yillarda bagta Izmir Bodrum ve
Marmaris olmak iizere KEge sahil kentle-
rinde yat tipi tekne yapiminda biiyiik bir
potansiyel gozlenmektedir. Her gecen giin
artan turistik yatirimlara paralel olarak
geligen bu potansiyel, bir yoniiyle sevin-
dirici olmakla birlikte, uygulamalardaki
denetimsizlik nedeniyle onemli sorunlar
da beraberinde getirmektedir. Hergeyden
once bu tekneler turistik amaclara yone-
lik olup, i¢ sularda oldugu kadar komsu
tilkeler sular1 arasinda da turist tasimak-
tadir. Bu nedenle insa edilen bu teknele-
rin her turli denizcilik kogullarina uygun
olmasi, denizde can giivenligi sartlarini
saglamas1 gerekir.

Bu sartlar nelerdir? Bu konuda genel
olarak sunlari sOyleyebiliriz :

1 — Her gemi gibi bu tekneler de seyir
sirasimnda denizden gelebilecek her
turlii dig etkiye kargi stabil olmali,
uluslararasi stabilite kriterlerine uy-
gun olmalidir. Yolecu gemileri icin
bu husus daha da onem kazanmak-
ta olup, bu konudaki uluslararasi
kriterlerin esnekligi daraltilmakta-
dir.

2 — Yine her gemi gibi bu teknelerin de,
denizden gelebilecek statik, dinamik
zorlanmalara, karsi dayanikli bir
konstriiksiyonda olmasi, konstritksi-
yon elemanlarmin gerekli mukave-
mete sahip olmalar: gerekmektedir.

3 — Teknenin stabil ve dayanikhgi ya-
ninda yeterli techizatla da donatil-
mas1 gerekecektir., Teknenin sevkini
sagliyacak ana makina - gaft - perva-
ne aksami yaninda, guverte techi-
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Yatcihigimiz ve Sorunlar

Hiisnii YURTTARS (%)

zatl, yangin sondiirme sistemi, can
kurtaran donatimi v.s. yoniinden de-
nizcilik kosullari ve uluslararasi can
giivenligi kurallarina uygun olmali-
dir.

4 — Son yillarda bilitin dunyada buyuk
onem kazanan Deniz Kirliligi ile mii-
cadele konusunda Uluslararasi De-
nizecilik Kurumlarinea olusturulan
MARPOL dizenlemeleri de, yatlar
icin denizcilik kosgullart yoniinden
uyulmasi zorunlu kurallar icermek-
tedir.

Bunlarin diginda yatlarin, yolcularin
gereksinim ve konforuna cevap verecek
sekilde dizayni gerekecektir. Bununla bir-
likte bu sartlar, takip edilecek giizergahin
durumuna ve yolculara verilen hizmetin
kalitesine gore degiseceginden, denizcilik
kogullarina uygunlugu yaninda, ¢cogunluk-
la tekne sahibinin inisyatifine bagl bir
olaydir. Bu nedenle emredici bir yani yok-
tur. Ancak yukarda belirttigimiz gartlar
denizcilik kosullari ve denizde can giiven-
ligi yontinden mutlak zorunlu gartlardir.

Yukarda acikladigimiz sartlarin sag-
lanmasina gelince... Bu 1ig, miihendislik
biirolarinca, inga edilecek her yatin de-
nizcilik kosullar:i ve denizde can giivenli-
gine uygun dizayni yapilabilir. Hazirlanan
dizayn paketi (proje resimleri ve hesap-
lar) odamiz tarafindan onaylanir. Boyle-
ce onaylanmig projeye uygun olarak yat
insaatina baslanabilir.

(¥*) TMMOB, Gemi Miihendisleri Odasi, Izmir
Temsilcisi.



Yatlara Denize Elveriglilik Belgesi ve-
rilirken, gerek ingaat siiresince, gerek hiz-
mete girme oncesi ilgili kurumlar tarafin-
dan gerekli sérvey iglemleri yapilmalidir.
Bu kontrollarda g6z Oniinde tutulacak
esaslar; geminin projesine uygun olarak
insa edilmesi, donatilmasi; ingaat ve mon-
tajdaki malzeme ve iggiligin uygun Kkali-
tede olmasi; makina aksam ve cihazlarin
istenen nicelik ve niteliklerde olmasidir.
Bu kontroller sonucu geminin denizcilik
kogullar1 ve denizde can giivenligi gart-
larina uygunlugu saptanarak Denize El-
veriglilik Belgesi verilebilir. Yurdumuzda
bu belgeleri vermeye yetkili kurumlar De-
niz Ulastirma Bolge Miidiirliikleridir.

Yazimizin baginda bahsettigimiz de-
netim eksikligi iste bu noktada ortaya cik-
maktadir. Ulastirma Boélge Miidiirluklerin-
ce yatlara Denize Elveriglilik Belgesi ve-
rilirken isin Onemine uygun bir denetim
mekanizmas1 kurulabilmis degildir. Proje
paketinin eksiksiz olmasi, projeye uygun
insa edilmesi bir yana, bu tekneler her-
hangi bir miithendislik hizmeti olmadan
projesiz inga edilmekte ve Denize Elverig-
lilik Belgesi almaktadir. Bunun sonucu,
bir kismi uluslararasi sularda seyreden bu
teknelere, denizcilik kosgullar:i ve denizde
can gilivenligi sartlarina ne ol¢ude sahip
oldugu bilinmeden Denize Elveriglilik Bel-
gesi verilmis olmaktadir. Bu durum gerek
tarafimizdan gerekse bolgedekl meslek-
taslarimizca yetkili kurumlar nezdinde di-
le getirilmekte, bu teknelere Denize IKl-
veriglilik Belgesi verilirken, tekne sahip-
lerinden veya ingaatcilardan TMMOB Ge-
mi Miihendisleri Odasindan onayli proje
gartinl1 ve sorvey iglemlerini yerine getir-
meleri istenmektedir. Bu konudaki sika-

yetlere ve taleplere Liman Bagkanhklar:
ve Bolge Miidiirliigii de katilmakla birlik-
te, kendilerinin mevcut mevzuatlar, Ge-
nel Miidiirliik ve Bakanlik talimatlariyla
baglh olduklar1 vurgulanmakta; dolayisiy-
la bu konudaki taleplerin Genel Miudiirlik
ve Bakanhk talimatlariyla bir sonuca
ulastirilmasi beklenmektedir.

27 QOcak 1986’da Odamizin Istanbul’-
da diizenlemig oldugu «Denizciligimizin
Sorunlar: ve Coziim Onerileri» Paneli'nde
bu konu, Ulagtirma Bakanligi Liman ve
Deniz Isleri Daire Bagkami Saym Unal
OZKAN’a da yoneltilmis ve kendisinden
kamuoyu oniinde, «Ilgili mevzuatin oda-
miz ile igbirliginde, talep edilen yonde dii-
zenlenmesiy soOzii almmmigtir. Bodylece bu
konudaki talepler artik kamuoyunda tar-
tigilir olmug ve yetkili mercileri de bag-
layict hale gelmigtir. Fakat o giinden bu
giine, tarafimizdan yapilan gesitli girigim-
lere ragmen bakanlhiktan herhangi bir cag-
r1 gelmedigi gibi, Liman Bagkanlhklar: ve
Bolge Miidiirliigiindeki uygulamalarda da
herhangi bir degisiklige rastlanmamigtir.

Bu arada Kiiltlir ve Turizm Bakan-
lig”’'nin odamiz ile igbirligi sonucu yat ti-
pi tekne ingaati icin verdigi tegvik kredi-
lerinde odamizdan onayli proje kosulunu
ogetirmesi bu konuda sevindirici bir adim
olmustur. Bu adimin, konunun en yetkill
mercii olan Ulagtirma Bakanligi’n1 hare-
kete gecirmesini, onayli proje kogulunun
kredili - kredisiz inga edilen, yolcu tasiyan
tiim yatlara uygulanmasini bekliyoruz.
Bu sartlarin gerceklegsmesiyle, potansiyel
olarak biiyiiyen yatcihigimiz saglikli bir
gelismeye kavusacak, iilke turizmine ol-
dugu kadar ulusal sanayimizin geligmesi-
ne de katkida bulunacaktir.
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Yat Tasarim

Bu yazim: ozellikle genc miihendis
arkadaglarima yonelig olacagin diigiine-
rek hazirladim. Ayrica yat tasariminin
(YACHT DESIGN) aslinda gemi inga mii-

hendisliginden farkli bir konu oldugunu
vurgulamak istedim.

Yurdumuzda son 8 - 10 yilda yat tu-
rizminde goriilen gelisme meslektaglarimi-
zin az bir kismina is saglayabildi. Yine
son yillarda serbest ithalat rejiminin sag-
ladig1 olanaklarla Tiirkiye’de ilgin¢ bir
yat ve yan sanayii geligti. Ne yazik Kki
yurdumuzun ana gemi inga miithendisi
kaynagi ITU bu konuda cok yetersiz kal-
di. Gemi Miihendisleri Odas1 da cekimser
kalinca Turkiye’deki yat yapimi genelde
muhendislerin uzaktan seyrettikleri car-
pik bir gelismeye dogru yoneldi.

Ne yapabiliriz? Bir kac¢ onerim var...

TURKIYE'DE YAT TASARIMCILIGI

Turkiye’de varhklarindan haberdar
oldugumuz ilk yat tasarimcisi Hint asill
Asaf Bey'dir. Daha sonra Almanya’da ge-
mi inga okuyup Tiirkiye’'de bir cok cirak
yetigtiren Harun Ulman gelmis. Eskiler-
den {iicilincusii, Asaf Bey’in oglu, Athar
Begpinar da gecen sene rahmetli oldu. Yat
tasarimi konusunda caligmig gemi ingaci
bir agabeyimiz de Cafer Seyfioglu'dur,
Ancak onlarin calismak zorunda olduklari

devirlerdeki imkansizliklar: bizim hayal et-
memiz bile zor.,

Su anda etkin olarak yat tasarimei-
g1 yapan iki mimar agabeyimiz var :
Vecedi Arduman ve Fatih Gorbon. Her iki-
si de tecriibeli yelkenciler olduklaridan
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ozellikle yarig yatlari konusunda degerli
denzyime sahiptirler.

Daha sonra bizlerin mensup oldugu
genc gemi inga miihendislerinin nesli ge-
liyor.

Ancak su gercegi dikkatinizi cekmek
isterim ki Tiirkiye'ye heniiz yat tasarim-
cis1 olarak resmi egitim gormiis bir kim-
se gelmedi.

Bu arada bir ¢ok kisa Omiirli veya
bagarisiz deneyim de yurdumuzdaki yat

tasarimeiligl calismalari arasina girmis-
tir.

Piyasamizda bir de cok yanlis hilgi
ve aligkanliklar mevcut. Ornegin her ci-
zim yapan kendini tekne tasarlayabilir sa-
niyer. Veya bir takim endaze ve genel
plan ile tekne yapanlar, diger taraftan
geleneksel yontemle yapilan kabuklarin
icine yerlegim cizenler mevcut. Maalesef
bu kimselerin arasinda miihendis arka-
daglarimiz da var. Kisacasi bir iki ¢izim-
le tasarim yaptiklarini sanip onemli bii-
tiin miihendislik karar ve iglevlerini ce-
sitli ustalara birakmaktadirlar. Motorsuz
0.0 metre boyunda bir yelkenli teknenin
yapilip donatilabilmesi icin kac¢ pafta ci-
zim gerektigini gorseler oldukca sgasgira-
caklarmi saniyorum.

Miihendislerin gorevi yenilikleri 6ziim
leyip calismakta olduklari ortama en uy-
ogun sekilde aktarabilmektir. Yoksa sade-
ce pratikten yetisme kimselerin hizi ile
yat sanayimiz cok geri kalir.

(*) Serbest Yat Tasarimcisi, Gemi Ingaati Yiik,
Miih.



YAE TASARIM FELSEFESI

Yat tasariminin felsefesi ile gemi ta-
sariminin felsefesi temelde ayni ana fikir-
leri paylagirlar: ¢ok 0z olarak «amaca uy-
ogun tasarim». Yani tekne sahibinin tek-
nesini ne sekilde kullanacagi incelenip ka-
rara vardirildiktan sonra bu cerceve da-
hilindeki en hesaph ¢ozim ortaya koyu-
lur ve tasarim ayrintilar1 bu cizgide ge-
listirilir.

Dolayisiyla, bir «0n tasarims» calig-
mas1 gerekmektedir. Bu safha aslinda ¢ok
onemlidir. Ciinkil tasarimeci, tekne sahibi
ve miimkiinse tekne yapimeisi devaml bil-
oi aligverisi sayesinde her yonden en uy-
gun coziime ulagsma firsatini bulabilirler.
Ayrimtili ¢izimlere hentiz gecilmemis ol-
dugu icin diizeltme ve degigtirmeler ta-
sarimcinin degerli emek ve zamanini zi-
yan etmeden yapilabilir.

Yurdumuzda ise toplumumuzun deniz
konusundaki bilgi, gorgii ve deneyimi cok
kisithh oldugu icin dar kaliplagmalar olus-
tu. Ornegin «gulety, «ayna kicy», «riva ti-
pi», «kecg». Aslinda bu isimlerde de bilgi
eksikligi hemen goze carpiyor. «Gulet»
Fransizca’dan tiretilmis bir kelimedir;
asll uskuna arma veya uskuna armali tek-
nedir. «Ayna Kki¢» guletlerin geleneksel
ki¢ seklinin bozulup kasrali ve ayna kig
ile yapilmiglarina, uydurulmusg venice bir
isimdir, cok az belirleyici ve bulanik bir
ad. Yine aslinda sadece bir arma cesidi
olan «keg¢» Istanbul’da yapilan ayna kich
gezi yatlarina verilen bir addir.

Gelelim «Rivay efsanesine. Riva Ital-
yanlarin en eski ve en unlii motoryat ter-
sane ve markasidir. Bizde de kim baglat-
t1 ise bir Riva kopyasi yapma furyasi sii-
riyor. Ama kopyanin aslina benzemesi sa-
dece dis cizgilerde ve i¢ yerlesimde kali-
yor. Ama tekne bu uydurms. cizimlerle
yapildiktan sonra gercek Riva gormiis
kimselere oldukca komik goziikiiyor. Igin
icinde malzeme hilgisi, miithendislik, hesap,
denizcilik olmadigi icin o tekneler koca
koca, motorlar: ile rezil oluyoriar. Kimisi
esldi gercek Rivalarin yar: siiratlerine eri-

semiyorlar. Birka¢ ornek vermek gerekir-
se, derhal Riva’nin 1989 fiyat listesindeki
bilgilere bakabiliriz: Riva 45 Coral
(14.51 m) 2X320 hp ile 26 knot, 2X425 hp
ile 30 knot yapabilmektedir. Riva 50 HP
Superamerica (15.28 m) 2X510 hp ile 31
knot yapmaktadir.

En biliyiik boy, Riva 60 Super Corsaro
(18.68 m) 2X&820 hp ile 32 knot yapabil-
mektedir. Hepsi de bizde yapilan kopya-
larindan c¢ok daha fazla donanima sahip-
tirler.

En onemli etken de kullanilan ilkel
ahgsap yapim yonteminin c¢ok agir sonuc
vermesi. Halbuki bugin yurdumuzda hem
yeikenli hem de motorlu yatlar icin ba-
gar1 ile kullanilmakta olan modern epok-
si - ahgap yontemi ile normal CTP (pol-
yester) den daha hafif ve saglam tekne-
ler yapilabilmektedir.

Avyrica tam «alt kaval iistii Sighane»
soziine uyacak sekilde «Riva» benzetme-
si iist binanin altina balik¢i tekneleri gi-
bi kruzlu, diimen topuklu ve yuvarlak ka-
rinali1 bir govde inga edilmektedir. Bu oOr-
nekte maalesef tckne sahibinin ve yapim-
cisinin cok biiyiik bir gorgii eksikligi soz
konusudur. Diigiik siiratli, yuvarlak kari-
nali, daha denizci bir tekne isteniyorsa ona
gore bastan tasarim yapilip, modern ve
sirat ifade eden bir iist yapi ile celigki
yaratilmamalidir.

Ancak Italyan Riva’'lari ile yerli kop-
yalar arasindaki fiyat ve maliyet farkla-
rina, bakarsak iyi degerlendirilmesi gere-
ken bir durumla kargilagiriz. Tam dona-
niml bir Riva 60 Super Corsaro’nun Ital-
ya’'daki satig fiyat1 yaklagik 4 milyar TL
dir., Turkiye’'de ise 19 metre liikks bir mo-
toryat tekne sahibine denizde 500 ile 600
milyon TL/’na mal olmaktadir. Ancak mev-
cut yerli teknenin nitelikleri yabanci tek-
1ie ile rekabet etmesini onlemektedir. Ge-
rekll muhendislik, vasifli malzemeler, ye-
ni yapim yontemleri ve daha fazla dona-
nim ile maliyet 800 - 900 milyon civarina
¢ikarilirsa rekabet sansi birden cok arta-
bilir.
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YAT PROJELERININ KONTROL
ESASLARI YONETMELIGI’NIN
ELESTIRISI

Turistik amach yatlarin tasarimlari-
nin Odamiz tarafindan denetlenmesi cok
olumlu bir girigim ancak Odanin yat ko-
nusundaki deneyimsizligi oldukca hatah
bir baglangica neden oldu.

Ik elestirim cizimlerin bes niisha ola-
rak odaya teslim edilmesi. Bir tekne en
fazla iki veya iic takim cizimle tamamla-
nabilmektedir. Sadece onay icin bes ta-
kim ozalit ¢ektirilmesi cok liizumsuz; bir
takim her bakimdan yeterlidir.

Istenen cizimler arasinda yelken dii-
zenl ve arma ile salma ve diimen cizim-
ler1 yok. Halbuki turistik amach yat de-
nilince akla yelkenli yatlar geliyor. Yel-
kenli yatin da armasi, yelkenleri, diimeni
ve salmasi cok onemlidir.

Ayrica tekne boyutlari ve ozellikleri
icin kullanilan «L,,, L, B» gibi Ingiliz-
ce’den alinan kisaltmalar her ne kadar
uwluslararasi olsalar da tiim olciiler «tek-
ne boyu, geniglik, cektigi su» gibi Tiirkce
tanimlari ile verilmelidir. Biz Oda olarak
mithendislik dilimizin yabanci terimlerden
arindirilip sadelestirilmesine oOnderlik et-
meliyiz. Bir de yatlarda «L,» veya Tiirk-
cesi «kaimeler arasi boy» s0z konusu de-
gildir, endaze «L,» veya «D,;» olarak
gecen tasarim su hattina (TSH) gore ci-
zilir. Dikkati ceken noktalardan birisi de
esaslarda hep gemi kelimesi gecmektedir.
Fakat yat veya daha dogrusu tekne keli-
mesi tercih edilmelidir.

Gemilerde kullanilan «orta kesit» te-
rimi yerine «ana kesity teriminin kulla-
nilmas1 daha yerinde olur. Ciinkii yatla-
rim cogunun en biiyiik kesidi mastoriden
daha kicta olur. Yat yapimmin loyd he-
saplarina gore yapilmasi heniiz pek acik-
ik kazanmadigindan bu konu esaslarda
sart olarak degil de secenek olarak ele
almmalidir, Ciinkii heniiz Tiirkiye'de ca-
ligan loyd yetkilileri gelismis karma tek-
ne yapimm yontem ve malzemeleri konu-
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sunda tasarimecilara yol gosterecek bilgi
ve deneyime sahip degiller. Yurdumuzda
cok hafif olarak yapilmis bir cok ahsap
yaris teknesi mevcut. Bunlar bazi loyd’-
lara, gore asirl ince yapilmig olarak go-
rinseler de sularimizda caligan yatlarm
cogunda, cok daha saglamdir. Hicbir gezi
teknesi bir yarig teknesi kadar degigik
sartlarda zorlanmaz.

Hidrostatik hesap ve egriler ile sta-
bilite capraz egrileri aslinda cok gereksiz
bir calisma. Neden? Ciinkii genelde kaba
ve geleneksel olarak yapilan, hatta bazi
«projelis yapilan teknelerin en biiylik so-
runu tasarlanan su hattinin batarak agir
olmas1 ve bas kic durusun tutmamasidir.
Dolayisiyla ayrintili ve gercekei yapilmis
bir agirik (ve moment) hesabi cok daha
onemlidir. Hidrostatik ve stabilite hesap-
lar: tekne nasil yiizerse ne olacagini soy-
leyebilirler. Ama teknenin nasil yiizecegi-
ni ancak agirlik hesabi soyler, endaze de-
gl !

Yelkenli teknelerde motor manevra
riizgarsiz ve acil durumlarda kullanildigi
icin ¢cok hassas direnc hesaplarina gerek
yoktur. Esaslar bu konuda esneklik sag-
lamalidir. Kisacasi esaslar gekle degil ice-
rige onem vermeli ve gerekiyorsa komis-
yon tasarima miidahale etmelidir.

YAPABILECEKLERIMIZ

Biz GMO iiyesi olup da yat tasarimi
ve ingaatina yoOnelmis arkadaslar olarak
en azindan asgari miisterekde birlegserek
baz1 yanlig egilimlere karsi koymaliyiz.
Bireysel olarak da meslek onurumuza ya-
kigir bir tutum icinde calismaliyiz.

Miigterimiz genelde bilingsiz oldugu
icin onu yanlig saplantilardan kurtarmal
ve uyarmaliyiz. Eger cahilliginden istifa-
de edersek ortaya yeni bir kotii tekne da-
ha cikar.

Amacimiz Tiirk yat ingaciliginin diin-
ya pazarlarina once niteligi daha sonra da
diisiik fiyatlari ile cikabilecek yonde ge-
lismesini saglamaktir. Uzun vadede bu



ilerleme hepimize daha karli kazanclar ve
genis imkanlar verecektir.

Yoksa alisilmig kaliplardaki teknele-
rin boyutlari ile oynamak yat tasarimei-
lig1 sayllmaz ve yerimizde saymamiza yol
acar. Cok az caba ile az kazanmak yeri-
ne, cok calisip makul kazanmaya yonel-
meliyiz.

Etkinligimizi arttiracak diger bir gi-
risim de yatcilik camiasi ile daha yakin
temaslarda bulunmaktir. Ornegin 1984 yi-
Iindan bu yana yayinlanmakta olan Yel-
ken Diinyasi ile iligkiler. Degigik zamanlar-
da diizenlenen yatcilik ve deniz fuarlarina
katilmak sayesinde miistakbel yat sahiple-
rinin egitilmeleri wve bilinclendirilmeleri
saglanabilir. Bu fuarlara katilmin o6zel
sartlarla gerceklegtirilebilmeleri icin Kkisi-
sel iligkilerimizi kullanabiliriz. Ayn1 gekil-
de yat ve tekne yapimecilarina ulagmaya
yonelik calismalar da olumlu sonuc¢ vere-
cektir. Ana fikir olarak emeklerinin belir-
i kisitlamalardan kurtarilip cagdas tek-

noloji dogrultusunda degerlendirilebilece-
gini islemeliyiz. Bu konuda Hiiseyin Co-
ban arkadagimizin kurs verme geklindeki
girigimlerini belirli bir program dahilin-
de devam ettirmeliyiz.

Yat yapimi siiratle geligiyor ancak
gerekli vasifli igglicinlin egitimi artik ci-
raklik milessesesinin boyutlarimi asmis du-
rumda. Bu yilizden agac isleri endiistri
meslek liseleri ve benzeri okullarla iliski-
ye gecilerek daha bilimsel bir isgiicii kay-
nagl yaratmaliyiz. Isgiiciiniin yas ortala-
mas1 ¢ok diisiik oldugu icin hilgi ve dene-
yim birikimi oldukc¢a yetersiz. Dolayist ile
seminer geklinde tazeleyici bilgi aktarim-
larma aci]l gereksinim vardir.

Bu yaziy1 okuyan ilgili arkadaglarimi-
zin da muhakkak ekleyecekleri vardir;
liitfen fikirlerini yazili olarak GMO’na ilet-
sinler.

Gelecek yazilarimizda yat tasariminin
daha teknik yonlerini incelemeye calisa-
cagiz.
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Bodrum Guletlerinin Temel Konsfriiksiyon
Elemaniar

GIRIS

Ulkemizde yat turizminin son yillar-
daki buyiik gelismesine paralel olarak, yat
inga sektorii de giderek énem kazanan bir
sanayl dali olmustur.

Yat inga sayisindaki hizli artisa kar-
sin, insaa teknigi ve tekne formunun asir-
lardir suiregelen o6zelliklerden ayrilmamasi,
gelisen teknolojiyi cok yavag adimlarla ve
¢cok kenarindan izlemesi diigiindiiriicii bir
noktadir.

Ingaa teknigi ve form acisindan or-
taya cikan bu gelismemiglik bir takim ne-
denlere baghdir. Tekne yapan ve alanla-
rin muhafazakar olmalari, Tiirkiye’de tek-
ne sahibl olabilecek nitelikteki kisilerin
¢cokluk denizeiligi bilmemesi, boylece de-
nizdeki hareketi sirasinda, teknesinin biin-
yesel aksakliklarmi saptayamamasi, mii-
hendise yeterli deger ve Onemin verilme-
mesi, mithendislerin bu konudaki miica-
delelerini yeni yeni ortaya koyuyor olma-
lar1 hemen sayilabilecek sebeplerden bir-
kacidir.

Bodrum tipi teknelerin insaatina mii-
hendisce yaklagabilmek ve konstriiksiyon
elemanlarimin boyutlandirilmalarina iligkin
Lioyd kurallarini tanitmak amaciyla 1986

yilinda yapilmig olan calismanin 6zii su-
nulmustur.

MUHENDISLIK MALZEMESI OLARAK
AGAC

Ahgabin tekne ingaat malzemesi ola-
rak kullanilmasi bazi avantajlarimnin ol-
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masindan kaynaklanmaktadir. Bu avan-
tajlar, diger malzemelere oranla ingaati-
n:n daha kolay ve ucuz olmasi, basit ma-
Kina ve el aletleriyle kolaylikla kesilip ge-
killendirilebilir olmasi, ingaatta caligacalk
ustalarin komplike bilgilere ihtiyac¢ duy-
mamagl, ayrica ahsabin dogal goriiniimii
sebebiyle diger malzemelere oranla daha
sicak ve estetik olmasidir.

Miihendislik acisindan agacin en
onemli yararlari, fiziksel bazi karakteris-
tiklerinden kaynaklanmaktadir. Bu karak-
teristikler agacin katiligi ve hafifligidir.

Tekne ingaatinda ahgap kullaniminin
yararlarinin yanisira azimsanmayacak
dezavantajlarida vardir. Ahsap dig etken-
ler ve kurtlanma etkisiyle clirtiyebilen bir
malzemedir. Nem ve sicaklik degisimle-
riyle cekip sigerek cegitli deformasyonla-
ra ugrar. Nem absorbesinden sonra mu-
kavemet ve sertliginin bir kismini kaybe-
der.

Tekne Insaatmda Y&-pﬂﬁﬂl Problem-
ler : Teknelerin suyun basin¢g kuvvetine,
denize indirilirken, yedek cekerken ya da
denizdeki bir cisme carptiklarinda doga-
cak fazla yiik binmelerine dayanabilmele-
ri icin mukavim, kati1 (katilhik, yliksek ge-
rilmelere ¢ok buyuk deformasyon verme-
den dayanabilme ozelligidir.) ve hafif mii-
hendislik malzemelerinden yapilmasi ge-
rekmektedir.

(*) Gemi Ingaat1 Y. Miip., Izmir.



Tekne ne kadar hafif ve kati olursa,
dayanmiklihk ve performans o kadar fazla
olacaktir. Agirhgin azaltilmasi ayni maki-
na giiciiyle daha yiiksek tekne siirati sag-
layacaktir. Genel olarak «teknenin muka-
vemeti ve katiligi, kaplama kalinhginin
arttirilmasiyla  saglanabilirs  diisiincesi
dogruysa da bu durumda hacimsel kayip-
larin ve agirhgin artacag: unutulmamali-
dir.

Bu konuda en oOnemli nokta maksi-
mum kalinhigin en az agirlikla nasil sag-
lanacagidir. Bu da agacin kullanilmasiy-
la saglanabilmektedir.

Ahsgap diger malzemeler yaninda da-
ha cegitli tiirlere sahip oldugundan, meka-
nik oOzellikleri daha genis bir alana yayil-
migtir. Kullanim alanindaki bu esneklik
dizaynere ahsabin kullanilmasinda cesitli
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Agagidaki tablo benzer yapiya sahip > 10 O . -~ il
. ~ . - - P
bir grup agacin nem miktarindaki 9% 1 ' ﬂ##:,-*"“” -
azalmasinda, ortalama fiziksel oOzellikleri- | Pl L
nin yiizde degigimini gostermektedir. 0 20 40 60 80 */o 100
HAVADAK ) YUZDE BAGI NE/T

Statik Egilme % Artig
Lifteki Normal Gerilme : Ce O
Kirllmaya Mukavemet : % 4
Mlastisite Modiili : Y0 2
Agac Blinyesindeki Sekil Degisimi : % 8
Maks. Yiklemede Sekil Degisimi : % 0.5
Darbe Hgilmesi

Lifteki Normal Gerilme : % 3
Agac Biinyesindeki Sekil Degigimi : G0 4
Agac Damarlarina Paralel Basinc

Lifteki Normal Gerilme : % O
HEzilmeye Mukavemet : % 6
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Agac Damarlarmma Dik Basing

e —— e . e —

Lifteki Normal Gerilme :
Yizey Sertligi (damar sonunda) :

B ——— e = —— . mem ome mee e EE——— —

Yiizey Sertligi (damar ortasinda) :

Damarlar Dik Normal Gerilme :

Damarlara Paralel Kesme Gerilmesi :

Agacin katilik potansiyelini ornekle-
mek icin, tekne insaatinda kullanilan di-
ger mithendislik malzemeleri ile egme de-
neyine tabi tutulup karsilagtirilmalari
asagidaki tabloda verilmigtir.

kilde su icerirler. Nem agacta iki sekilde
tutulur. Hiicre bogluklar: arasindaki ser-
best su ve hiicre duvarlari arasinda emi-
len hidroskopik nem.

1 ~ COKME MIKTARI cm.

Egilme deneyine tabi tutulan Ornek-
lerden her biri 25 gram agirliginda,
610X13X¢ (mm) boyutlarindadir. Tablo-
da gorilecegi gibi yalnizca «grafit fiber
epoksi» agac tiirleriyle rekabet edebil-
mekte ancak fiyat acgisindan 30 kathik bir
fark ortaya cikmaktadir.

Biiytiime Halkalar1 : Mevsim degigik-
liklerinin ekstrem oldugu kuzey holgeler-
de agacin biiylimesi olugan halkalardan
bellidir. Agaclar birkac ay yeni hiicreler
uretirken birka¢ ay uyusuk kalirlar. Bi-
yiime mevsimi baharda baslar, bu sirada
hiicre tabakalari incedir, buyuk bogluk-
lar vardir, renkler aciktir. Buyume yavag-
ladiginda hiicre tabakalari kalinlagir, bos-
luklar kigiiliir, renk koyulagir. Bu zaman-
da kesilen agaclarin kiitiikleri daha agir
ve daha giicliidiir. Mukavemet artigi, agir-
Ik artisindan daha fazladir.

Nemlilik ve Etkileri : Yasayan tiim
agaclar atmosfer basinecr ile dengeli se-
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| OZGUL
MALZEME 200 gr. 500 gr. AGIRLIK | US $/kg
Agirhk Agirhk gr/cms3 l
FIBEFGLAS - POLYESTER 95 4 FTRILMA .59 412
| (% 50 Fiber Hacmi) | )
ALUMINYUM | 24.1 LKIRILMA 2.70 2.75
[ S ‘ :
GRAFIT - FIBER EPOKSI 4.3 10.2 1.54 44.05
(% 50 Fiber Hacmi) |
DISBUDAK 4.3 10.2 0.64 1.03
| cAM 2.1 4.6 0.38 1.89
SEDIR AGACI I 1Lt 4,1 0.31 1.81

Kesilen agacta nem miktar: azalir ve
oncelikle serbest su kaybolur. Cogu tiir-
lerde serbest su kaybolduktan sonra agac
biinyesinde % 25 oraninda nem kaldig:
gozlenmistir. Kuruluk arttikca mukave-
met artar.

Agac Secimi: Agac seciminde en
onemli unsur. agacin kullanilacagi yerde
gerekli fiziksel Ozellikleri saglayacak bir
tiir olmasidir.

Eger gerekli fiziksel ozellikleri sagla-
yan birden fazla tiir varsa, bunlardan ko-
lay temin edilebilir ve fiyatca daha uygun
olan1 secilmelidir. Ayrica kullanilacak
agac kuru (nem orani % 12 den az), bu-
daksiz, catlaksiz ve kurt vurmamig olma-
lIidir. Bunun yaninda fiziksel vasiflar: art-
tirict kimyasal igleme tutulmug malzeme
tercih edilmelidir.

Agagidaki tablolarda cegitli tiir agac-
larin fiziksel ozellikleriyle, kullanilmaya
elverigli olduklari elemanlar goriilebilir.



AGAC TURLERI Kéknar | Sedir| Kara cam | Cirall cam | Beyaz mese | Mese | Cam | Tik
Dayamkllhlt- - C B C | C | =B B D A
Emme kabiliyeti C c C | b d d C d

Omurga, bodoslama — = — — 11 11 — I

Kig — — — | — 1I I — I
| Sintine stringeri E 111 - II I — 11 - 111 i |
E Dosekler | — — —- — II i | — I
i Kesme postalar s e II* e 11 11 — I
; g Su altinda IIT — II | I II 1T 11T I
K E Su ustinde 111 — TIT : 11 11 — i § T
g‘ Giiverte kaplamasi 11 11X - ] II — — | III I
o Kemereler 11 = 11 1 IT II II IIT ¥

g Diigey e - 11 - 1T | = | =

M| Yatay — — 11 ! o I I TSR

e == o=

Tabloda kullanilan semboller :

Dayamkhhk, A :

B
B

D :

Cok dayanikli
Dayamklh
Orta dayanikh

Dayamksiz

Koruyucu maddeleri emme kabiliyeti,

2

Yiiksek
¢ : Orta
d : Disiik

Kullanim icin uygunluk,

st
0

I: Cok uygun

IT : Orta derecede uygun

ITT : Nadiren uygun

Yalmzca agacin tabakali kullamimi icin gecerlidir.
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o —

—

! |
| AGAC TURLERT (D) (II) (II1) } (IV) (V) | (Vi) (VII) (VIII) (IX)
Balsa 017 ] 204 | 0040 ! -~ L 127 | 07 21.1 3.3 45 4
Kayin 055 | 584 0.106 | 045 | 238 | 303 | 774 | 30.3 54 0
Sedir | 0.42 450 0.089 0.2 215 24 6 L 59.1 23.2 30.9
0.4 781 0,100 | 029 | 444 | 436 | 795 | 25.3 40.8
Beyaz Sedir 031 | 457 0.066 | 013 | 280 | 218 | 538 16.9 22.5
Kirmizi Sedir - 0.32 528 0.073 0.16 321 | 32.4 | 69.7 15.5 24.6
Koknar 0.48 372 0.137 0.27 309 56.3 ! 79.3 23.9 49 9
Ceviz 0.72 1407 0.152 0.71 648 | 123.9 | X711 N.A. N.A.
Maun - 0.45 654 0.090 0.26 317 N.A. 92.2 N.A. 49 2
Cam 051 900 0126 029 | 502 | 556 | 979 | 33. 48.6
Igne Yap. Cam : 0.59 1020 0.139 0.:3 596 | G676 | 106.3 33 0 61.2
| Beyaz Cam | 0.35 605 0.087 0.19 332 30.9 633 21.0 206.7
Tik 063 | 900 - 0112 023 | 500 | — 104.1 —~ 25 |
|
I: Ozgil agirhk. (gr/cms3) VI: Agac damarlarina dik basincta lifteki
I Statik egilmede kirilmaya mukavemet. normal gerilme. (kg/cm?2)
(kg/cma?) Vil : Agac damarlarma dik basingta damar-
IIT : Statik egilmede elastisite modiilii. lara. paralel kesme gerilmesi. (kg/cm?)
(kg/cm2 X 10-6) VIII: Agac damarlarna dik basincta damar-
IV : Statik egilmede maksimum yiliklemede se- lara dik normal gerilme. (kg/cm?)
kil degigimi. (kg/cm3) IX: Agac damarlarina dik yliklemede damar
V. Aga¢ damarlarina paralel basing¢ta ezilme- sonundaki yuzey sertligi. (kg)

ye mukavemet. (kg/cm?)

Postalar :

Dosekler :

— Ig kaplama :

— Gurcata :

— Kemereler :

Guverte kaplamas: :

Agliz kugagl :

I¢ kaplama :

Geniglik =Derinlik=0.20

X (III) = 70 mm.
Geniglik=0.28 X (III) = 97 mm.
Derinlik=0.32 X (III) =111 mm.
Kalinhk=0.105X (II) = 45 mm.

Genislik =Derinlik=0.24 X (II) =104 mm.
Geniglik=0.17 X (III) = 59 mm.
Derinlik=0.28 X'(IV) =110 mm.
Kalinhk=0.105X (II) = 45 mm. (cam)

=0.0756X (II) = 32 mm. (tik)
Kalinhk=0.105X (II) = 45 mm. (cam)

=0.075X (II) = 32 mm. (tik)
Geniglik=0.38 X (II) =164 mm. (egrilikli gv.)

={0.42 X (II) =181 mm. (dogrusal gv.)

Kalinlik=0.025X (1I-+0.20” =

— Kamara taban doégemesi kalinhgi :
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Kalinhk=0.035X (

16 mm.

) +0.20" = 20 mm.



Yalr Katugd Guverte Kaplamasi

2NN\ NN

Kemere \

lc Gurcata

= — e —

Agiz Kusagi

. e

1TV Gurcata

_%ﬂ
§ Yigma Gurcata

HERRESHOFF KURALLARI
(HERRESHOFF RULES for
WOODEN YACHTS)

TEMEL FAKTORLER
Temel Faktor I :

Borda Kaplamasi
Posta

NN

\

Posta araligi, teknenin yiiklii duru-
mundaki deplasmanina baglhidir.

Temel Faktor I :

Kaplama, omurga, ek mukavemet ele-
manlari, i¢ kaplama ve diger bas ve kic-
taki elemanlar, d/L ye baglidir.

Temel Faktor III :

Bag bodoslama, postalar, dosekler ve
kemere kesit genigligi deplasmana bagh-
dre,

Temel Faktor IV :

Kemere kesit derinligi, kemere uzun-
luguna baghdir.

NOTASYONLAR
Lawr, ¢ Yuklu kosullarda su hatt
boyu. (ft)

Loy, : Tam hoy. (ft)
B . Maksimum geniglik., (ft)

L i (2:-Lywp+0,1) /3 (ft)

d . Maksimum draft. (ft)
d, : Tekne derinligi. (ft)
D » Yuklu kosullarda volumetrik

hacim. (ft?)

TABLONUN KULLANILMASI

‘YD  den I ve II bulunur.

L/d, dan a degeri bulunur.

‘vVD-.-B den IV degeri bulunur.

TABLO DEGERLERINDEN
YARARLANARAK BOYUTLANDIRMA

Posta Arahg: :

s=(I) (inch)
. Omurga :

Genislik=0,55. (II) (inch)

Derinlik=0,35. (II) (inch)
Bas Bodoslama :

Genisglik=0,50. (III) (inch)

Derinlik=0,70. (III) (inch)
Kic Ayna :

Kaplama kalinligi =0,095. (1I) (inch)

Takviye kalinhg:r =0,180. (II) (inch)
Postalar :

Genislik=Derinlik=0,20.'(III) (inch)
Dosekler :

Genislik=0,28. (I1I) (inch)

Derinlik=0,32. (1II) (inch)
Dis Kaplama :

Kalinlik=0,105- (II) (inch)
Gurcata :

Geniglik=Derinlik=0,24. (II) (inch)

20



26

Kemereler :
Genislik=0,17. (I1I) (inch)
Derinlik=0,28. (IV) (inch)

Agiz Kusagi :
Kalinhik=Giiverte kaplama kalinligi (inch)
Geniglik, (Egrilikli giivertede) =0,38-(1I) (inch)
(Dogrusal giivertede) =0,42. (II) (inch)
Giiverte Kaplamas: :
Kalinhik, (Cam) =0,105-(1I) (inch)
(Tik) —=0,075- (1I) (inch)

Ic Kaplama :
Kalinlik=0,025. (II) +0,20 (inch)

Kamara Taban Dosemesi :

Kalinhik=0,035. (1I):+0,20 (inch)

HERRESHOFF KURALLARI

Ly =14.30 m. = 46.92 feet. (Su hatti boyu)
Loy, =18.30 m. = 60.04 feet. (Tam boy)

B = 3525 m. = 17.22 feet. (Maks. genislik)
d = 15T m. = 515 feet. (Draft)

d, = 2.60 m. = 8.53 feet. (Derinlik)

D =35.36 m.? =1248.70 feet.’ (Deplasman hacmi)

Tablolarm Kullanm Icin Hesaplar :

I.(_)A?LWI__

L 5 51.29
L/d, =  6.01
DXB —21502.61
VD = 10.80
2\/DXB = 146.60
1/ DXB =  12.10

Tablolardan Elde Edilen Degerler :

3yD  =10.80 (I) =18.73, (III) =13.70
L/d, = 6.01 a= 1.24
a X (II1) =16.99 (IT) =16.99
1/ DXB=12.10 (IV) =15.53



Tablo Degerlerinden Yararlanarak
Boyutlandirma. :

———— — i Ea——

— Posta aralig: : 8= (I) =476 mm.

— Omurga : Genislik=0.85 X (II) =237 mm.
Derinlik=0.35 X (II) =151 mm.
— Bas bodoslama : Geniglik=0.50 X (I11) =174 mm.
Derinlik=0.70 X (1I1) =244 mm.
— Ki¢ ayna : Kaplama kalinligi=0.095X (II) = 41 mm.
Takviye kalinligi =0.18 X (II) = 78 mm.

(III) (I1I) (III) (III)

(I ve a (1) ve a (I) ve a CE ve a
(IV) (1V) (IV) (IV)
inch inch inch ineh

3.0 5.91 3.35 1.14 6.0 11.03 7.18 1.24 9.0 15.89 11.21 1.31 12.0 20.59 15.38 1.36
1 6.09 3.47 1.15 Jd 11.20 7.31 1.25 4 16,08 11.39 1.31 1 20.75 156.863 1.36
2 627 3.69 1.16 2 11.36 7.44 1.29 2 16,21 11.49 1.31 .2 20,90 15,67 1.36
3 6.44 3.72 1.15 S 11,593 7.57 1,25 3 16.37 11.62 1.31 3 21.05 15.81 1.36
4 6.62 384 1.16 4 11.69 7.70 1.25 4 16.53 11.796 1.32 4 21.21 15.95 1.36
S5 679 3.97 1.16 5 11.86 7.84 1.26 5 16.69 11.90 1.32 5 21.36 16.09 1.36
b6 6.97 4.09 1.17 6 12.02 7.97 1.26 6 16.85 12.04 1.32 6 21.52 16.23 1.36
ST 7.14 4.22 1.17 7. 12.19 8,10 1.26 7 17.00;12.17 1.32 7 21.67 16.38 1.37
8 T7.31 4.34 1.18 .8 12.35 8.24 1.26 8 17.16 12.31 1.32 8 21.82 106.52 1.37
3.9 749 447 1.18 6.9 1251 8.37 1.27 9.9 17.32 12.45 1.33 12.9 21.98 16.66 1.37
40 7.66 4.60 1.18 7.0 12.68 8.50 1.27 0.0 17.48 12.59 1,33 13.0 22.13116.80 1.37
d 7.83 4.72 1.19 1 12.84 8.64 1.27 1 17.63 12.73 1.33 1 22.23 16,94 1.37
2 8.00 4.85 1.19 2 13.00 8.77 1.27 2 17.79 12.87 1.33 2 22.43 17.08 1.37
3 8.17 497 1.19 3 13.17 8.90 1.28 3 17.95 13.01 1.33 3 22.59 17.23 1.37
4 8.35 5.10 1.20 4 13.33 9.04 1.28 4 18.10 13.14 1.33 4 22.74 17.37 1.37
S 892 523 1.20 S5 13.49 9.17 1.28 5 18.26,13.28 1.33 0 22.89 17.91 1.37
6 8.69 5.36 1.20 6 13.656 9.31 1.28 6 18.42 13.42 1.34 .6 23.05 17.66 1.38
7 8.86_.5.49 1.21 J7 13.81 9.44 1.28 J7 18,57 13.56 1.34 ST 23.20 17.80 1.38
8 9.03 5.61 1.21 . 13.97 9.58 1.29 8 18.73 13.70 1.34 8 23.35 17.94 1.38
4.9 920 5.74 1.21 79 14.13 9.71 1.29 10.9 18.88 13.84 1.34 13.9 23.65 18.23 1.38
5.0 9.36 5.87 1.22 8.0 14.30 9.85 1.29 11.0 19.04 13.98 1.34 14.0 23.65 18.23 1.38
1 9.53 6.00 1.22 1 14.46 9.98 1.29 1 19.20 14.12 1.34 .1 23.81 18.37 1.38
2 970 6.13 1.22 2 1462 1012 1.29 2 19.35 14.26 1.34 2 23.96 18.51 1.38
3 9.87 6.26 1.22 3 1478 10.26 1.30 3 19.51 14.40 1.34 .3 24.1_1 18.66 1.38
4 10.04 6.39 1.23 4 14,94 10,39 1.30 4 19.66 14.54 1,35 4 24.26 18.30 138
0 10.20 6.52 1.23 5 15.10 10.53 1.30 5 19.82 14.68 1.35 0 24.41 18.94 1.39
6 10.37 6.65 1.23 .6 15.26 10.66 1,30 6 19.97 14.82 1.35 6 24.57 19.09 1.39
1 10.54 678 1.24 J15.42 10.80 1.30 20,13 14.96 1.35 T 2472 19.23 1.39
0 10.70 6.91 1.24 .8 15,58 10.94 1.30 8 20.28 15.10 1.35 8 24.87 19.38 1.39
2.9 10.87 7.04 1.24 89 1574 11.07 1.31 11.9 20.44 1524 1.35 14.9 25.12 19.52 1.39

Temel falitorler.




SONUCLARIN DEGERLENDIRILMESI
VE GORUSLERI

Sonuclarin degerlendirilmesi yapilir-
ken, bir agac tekneyi konstriiksiyon aci-
sindan etkileyen temel faktorler g6z onii-
ne alimmigtir.

Ornek olarak secilen Bodrum Gulet-
lerinin c¢esitli klas kuruluglarmca verilmis
kurallara gore konstriksiyon elemanlari
boyutlandirilmig ve temel konstriiksiyon
elemanlarinin inga edilmis Guletlere ait

konstriiksiyon elemanlariyla hacimsel
kargilastirilmas: yapilmigstir.
Kargilagtirmaya gore, elemaniarin

toplam hacminde, Italyan loydu ile boyut-
landirma yapildiginda 9% 30, Herreshoff
kurallar1 ile boyutlandirma yapildiginda
% 12, Nevin kurallariyla boyutlandirma
yapildiginda % 10 azalma, Tiirk loyduna
gore boyutlandirma yapidiginda % 15,
Norvec loyduna gore boyutlandirma ya-
pildiginda ise % 35 artig goriilmiigtir.

Ele almman birinci temel faktorde su
goriiglere yer verilebilir: Kullanilan mal-
zemeden, konstritksiyon hesabinda Ital-
yan loydu ve Nevin kurallarinin uygulan-
masiyla, kar edilmesine ragmen, italyan
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loydunda postalarin sik olmasi ve Nevin
kurallarinda omurga derinliginin fazla ol
mas1 sebebiyle klasik Bodrum Guleti Inga
tarzina uygun olmamaktadir. Turk loydu
ve Norvec¢ loyduna gore yapilan hesapla-
malarda kullanilan malzeme daha fazla
olmasina ragmen, eleman boyut oranlari-
nin uygunlugu sebebiyle kullanilabilecek
yontemlerdir. En uygun olarak, baz ele-
manlarda (Ornegin posta) klasik konst-
ritkksiyon tarziyla uyum gostermemesine
karsin, kullanilan malzeme acisindan kar
sagladig1 icin, Herreshoff kurallari orta-
ya cikmaktadir.

Insa edilmis Guletlere ait konstriik-
siyon elemanlariyla, cesitli klas kurulus-
larina, gore elde edilen konstriiksiyon ele-
manlar: ayrica iscilik acisindan karsilag-
tirilmig ve Italyan loydu dismida kalan
klas kuruluglar: kurallariyla inga eidlecek
bir Guletin ig¢iliginde bir fark olugturma-
yacagl goriillmiigtiir. Italyan loydu kural
larinda ise, kullanilacak malzemede 9% 30
azalma olmasimna karsin, posta adedinin
% 60 fazla olmasi sebebiyle, agac tekne
isciliginde en Onemli yeri tutan posta, is-
cilikte % 60 ik bir artis olusturmaktadir,
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Yelkenli Tasariminda Katsayilar |

Ulkemizde cesitli amaclarla armali ve
direkli bircok tekne yapiliyor. Ancak bun-
lardan cok azina gercekten yelkenli tani-
min1 yakigtirabiliriz. Clinkii bu teknelerin
teknik katsayilari cagdas yelkenli tasari-
mina gore oldukca ilkel kalmaktadir. Bu
yazimda yelkenli tekneleri ilgilendiren ce-
sitli tasarim katsayilarini ve bu degerle-
rin denizde ne ifade ettiklerini inceleme-
ve caligsacagim.

YELKENLI KATSAYILARININ
KULLANIMI

Son yillarda yelkenli tekne degerlen-
dirmelerini boyutsuz katsayilarla bulma
sadece tasarimcilar tarafindan degil yel-
kenciler tarafindan da uygulanir oldu. Bu
vizden yabanci yatcilik dergileri ve tekne
tanitim kitapciklar:t bazi katsayilari orta-
ya koymaya bagladilar. Fakat yetersiz bil-
gl vererek bu katsayilari ve sonuclarmi
carpitmaya yonelenler de mevcut.

Bir c¢ok kigi meraktan bu katsayilar-
la, ilgileniyor; bazisi da onemli bir secim
kararinda verileri bu katsayilar cerceve-
sinde inceliyor.

Tasarimecilar ise tasarladiklar: tekne-
den istenen siirat, denizcilik, denge, orsa
veya pupa performanslari gibi ozellikleri
belirli katsayilarla ayarlamaktadir,

Ancak bazi onemli katsayilar tasarim
oldukca ilerledikten sonra hesaplanabil-
mektedir.

Cogu durumlarda, ozellikle de bircok
tekneyi kargilagtirmak gerektiginde, tek-
ne yapimecilarinin hazirladiklary taniticl
belgelerde az sayidaki degerleri kullan-
mak miimkiin olabilmektedir. Yelken ala-

Osman Tanju KALAYCIOGLU *)

ni, agirhk, tasarim suhatti, tekne eni,
safra.

Sadece bu bilgileri kullanarak velken
alani - agirhik, agirlik - boy, en ve safra

agirlik oranlarini hesaplamak cok kolay-
car.

Bunlardan yelken alani- agirhik (sail
area - displacement) ve agirlik - boy (dis-
placement - length) oranlar1 en Onemli
olanlaridir. Ancak hichir zaman kesin ce-
vaplarlt veremezler. Boy-en ve gsafra -
agirlik oranlari bazen yatin denge ve yel-
ken tagima gliciinii ifade edebilirler fakat
¢cok yaniltici1 da olabilirler. Zaten bu ya-
zinin bir amaci da cesitli uyarilarda bu-
lunmaktir.

VELKEN ALANI- AGIRLIK ORANi
(YA/A)

Bir yelkenli teknenin ana motoru yel-
kenleri olduguna gore, YA/A yaklagik
olarak giic -agirlik oranini vermektedir.
Otomotivde bu oran aracin ivime potansi-
yelini gosterir. Benzer olarak YA/A yel-
kenli teknenin sagnaklarda (bolgesel riiz-
gar artiglari) ve tramolalardan sonra sii-
rat kazanma kabiliyetini, yani canli mi
hantal mi1 oldugunun ifadesidir.

Yanhglikla ¢ogu zaman YA/A tekne-
nin siirat potansiyeli gibi anlagilir. Artan
suratle yiikselen hidrodinamik direnc, nor-
mal tek govdeli yelkenlilerin erigebilecek-
leri suratleri tayin eder. Direnc artis1 agir-
Iiktan ziyade suyla temas eden boy ve tek-
ne sgekli ile ilgilidir. Dogal olarak es iki

(*) Serbest Yat Tasarimeisi, Gemi Ingaat: Yiik.
Miih.
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tekneye degisik boyutlu iki arma takilir-
sa, YA/A orani daha biiyiik olan tekne
(riizgar yelken sathini kiiciiltecek sekilde
artana dek) digerinden daha hizli seyre-
debilecektir. Uygulamada giiniimiiziin ge-
lismig yatlari ele alinirsa, benzer gekillere
ve suhatti uzunluklarina sahip tekneler
icin daha yiiksek bir YA/A, genelde hafif
ve orta havalarda tstun surat ifade eder.

Boylarina gore asir1 hafif veya agir
teknelere siirat potansiyeli icin YA/A uy-
gulanmaya kalkigilirsa hatalar ortaya ci-
kabilir. Agir1 hafif tekneler (ULDB Ultra
Light Displacement Boat) normal tekne-
lere nazaran daha fazla islak satha ve
daha az dengeye sahiptirler.

Hafif havada biitiin tekneler nispe-
ten yavag hareket ederlerken direncin ana
unsuru surtunmedir ve stuirtinme kabaca
1slak ylizey alani ile orantilidir. Giicli esin-
tilerde, dengesiz bir tekne tabii ki yelken
alaninin tim potansiyelinden yararlana-
mayacaktir, Aksine, gelismis salma tasa-
rimlar1 ile islak satihlarini kontrol altin-
da, tutabilen agir tekneler genelde hafif
ve orta havalarda nispeten diisik YA/A
oranlarmin gosterdiginden daha 1yl gide-
bilmektedir. Hafifligin silirat saglayic1 art-
tiric1 bir unsur olarak onemi genelde bi-
raz abartilmaktadir.

YA/A  (Sail Area - Displacement,
SA/D) iki yolla hesaplanabilir. Birincisi
ve daha yaygm olani icin teknenin dolu
agirhgmi  tuzlu suyun  yogunluguna
(1025 kg/m?3) bolersek teknenin tagirdigl
suyun hacmini buluruz. Bu degerin de 2/3.
kuvvetini hesaplarsak boyutunu metreka-
reye getirerek yelken alanini bolebilir ve
boyutsuz bir sonuc elde ederiz. (Ornek
hesaplara bakiniz)

Ikinci, daha az kullamilan yontemde
ise boyutsuz sonuca ulasmak icin yelken
alaninin kare kokii, hacmin de ucuncu ko-
kil alinir ve bolme iglemi yapilir. Bu yon-
temle elde edilen degerler ilk yontemdeki
degerlerin kare kokii biiylikliigiindedir.
Genelde degerler 3.6 ile 5.2 arasina di-
ser. Halbuki ilk yontemde 13 ila 27 ara-
sinda, degisirler.
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Yelken alani - agirlik orani boyutsuz
olmasma ragmen karsgilagtirilan yatlar
arasinda biiyik boy farki varsa sonug
saghksiz olur. Ciinkil igin i¢ine arma ve-
rimliligi, yelken tasima kabiliyeti ve di-
renc yapicl etkenler girmektedir. Gergek-
te asil yanhshklar YA/A oranindaki ba-
sitlikten cok, eldeki bilgilerdeki hatalar-
dan ortay acikmaktadir. Istisnasiz tekne
yapimeillar:t teknenin agirligini hep olaca-
gindan az bildirirler. Aslinda teknenin
atolyedeki agirligi ile seyir halindeki dolu
agirligi arasinda cok fark vardir. Miiret-
tebatin, yelkenlerin, giivenlik donaniminin,
kumanyanin v.b.’nin agirhgi kiiciik tekne-
ler icin biiyiikce bir yizde tutar.

Ornegin diinyada cok yaygm olarak
yarigan J/24 smifinin agirhgi, 1225 kg
olarak verilmektedir. YA/A orani da 21.5
cikmaktadir. Halbuki bes kigilik yaris mii-
rettebati (360 kg) ile YA/A 18.1'e digs-
mektedir; yaklasik % 16 bir fark. Bu fark
12 - 13 metrelik teknelerde 9% 5H’lere diis-
mektedir.

YA/A degerlerini kullanirken yanil-
tic1 olabilecek diger bir nokta da direk-
bast (masthead) armalarla kesirli (frac-
tional) armalar: kargilagtirmaktir. Nor-
malde direkbagi armalar yelken alanina
gore daha az yatiric1 giic ama daha faz-
la, yuriticu gic iretirler. Kesirli armalar
da hava sertlegince daha kolay kiiciiltii-
lurler. Dolayisiyla cogu kesirli armalar
benzeri direkbagi armalardan biraz daha

cok yelken alanina sahiptir; yani daha
biiyiik YA/A oranlari.

Kger bir kesirli armali tekne ile di-
rekbast armali baska bir tekne karsilas-
tirihiyorsa, IOR* "in degerlendirilen yelken
alani formiiliinii kullanmakta fayda var-
dir. Cunkii, bir olcii kurali olan IOR ol-
duke¢a adildir. Bu formiil 6n iicgenin ala-
nini biiyiitiip, ana yelkenin alanini kiiciil-
tur ve kesirli armanin diigik verimine go-
re bir ayar yapmig olur.

(*) IOR - International Offshore Rule: Yaris
tekneleri icin bir handikap kurahdir,



WOS L M5 IDILXZD . tf OF ') NS IDIL>25

/) _ |
byoosr vyIYS EyYoogZ i72i0v by oog voydvs \U by copz 1705V

-
WO & AT TLILH UWJ.I!/ U Q'+ A0 T1livH s
WOk g PACT N2 U OB'8 NAOE 2NVF2L
wore={ [ wog T =1 [

| =
wog =3 |

woo'tl=T
W Of'b =d
UAQD b=

‘woe & XT75IN?D

| WOO'E NITSINFGH

S-3IN>F_L v N T




Son bir dikkat notu olarak, belirtilen
YA/A oranlar1 % 100 o6n {ii¢cgenin alani-
na gore olmalidir. Bazi teknelerde 9% 150
lik cenoalar olsa da bunlar yelken alani
hesabmna katilmamalidir.

ORNEK HESAPLAR

Ornek olarak iki sabit salmali gezi/
yarig teknesini inceleyecegiz. Agagida ba-
sit cizimlerle ana bhilgiler verilmigtir. Tek-
ne - A kesirli armaya, Tekne - B de direk-
bas1 armaya sahiptir,

Ilk is yelken alanimi bulmaktir :

= XA+ (EXE)

YA 5

Once Tekne - A’ya bakalim :

_(8.5X2.8)+ (9.6 X4.0)
N 2

YA ==31.1m?

Fakat kesirli bir arma ile direkbagi
bir armay1 karsilastiracagimiz icin IOR’1n
degerlendirilen yelken alanini kullanmak
daha adil olacaktir :

(1.1XIXJ)+(0.875X P X E)
2

_ (1.1X8.5X2.8)+(0.875X9.6 X 4.0)
2

DYA =

=29.9 m?
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Direkbasgi armalar icin YA ve DYA
nm ayrica hesaplamak pek gerekli degil-
dir, ciinkii cok yakin cikarlar. Tekne - B
1¢in

YA =33.20 m?
DYA=33.3 m?

Giivenilir yelken alani degerleri bul-
dugumuza goére YA/A hesaplarini yapa-
hiliriz :

YA veya DYA

YA/A=="—rs

Teknenin dolu agirligini kg’'dan m?’e
cevirmek icin 1025 kg/m3’e bolebiliriz
tuzlu suyun yogunlugu. Tekne - A icin :

2400/1.025=2341 m?

Bu teknenin tasirdigl suyun hacmine
egittir. Ikinci iglem olarak bu degerin ka-
resi almip igciineii kokii bulunur :

34/ (2341)2=1.762 m?
Son islem basit bir bolmedir :
YA/A=29.9 m?/1.762 m*=16.97~17.0

Tekne - B’nin YA /A orani da 17.0°dir.
Eger Tekne - A icin DYA yerine YA kul-
lanilsa YA/A oranmi 17.9’a cikarak yanil-
tic1 olurdu.

(Siirecek)
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CIP Tekne Yapimi

OZET

B yazada genel olarak fiberglas mal-
zeme olarak bilinen (CTP) malzeme hak-
kwnda, simdiye kadar yaywmlanmamis fa-
kat tekne yapwmmda onemli olan teknik
bilgiler verilmekted:r.

1. GIRIS

Diinyamizda teknolojik geligmeler sa-
yesinde yeni yeni iiriinlerin kullanima ¢ik-
tig1 goriilmekte veya duyulmaktadir. Ye-
ni teknolojinin iiriinlerinden en iyi fayda-
lanan iilkeler ise hic kuskusuz bu gelis-
meleri yakindan izleyenlerdir. Tekne ya-
piminda sikeca kullanilan ve oldukca eko-
nomik fiberglas malzeme yurdumuzda mii-
hendislik ozellikleri tam olarak bilinmeden
imalatta kullanmilirken, A.B.D., Italya gibi
teknolojik bakimdan ilerde olan iilkeler-
de daha iistiin niteliklere sahip iirtinler
gelisgtirilmistir.

IL.T.U. Gemi Ingaati ve Deniz Bilim-
lerl1 Fakiiltesinde son yillarda yapilan fi-
berglas tekneler hakkindaki arastirmalar,
genigletilerek daha detayli bilgilerin elde
edilmesine olanak kilmigtir.

Makalemizde, fiberglas olarak adlan-
diritlan CTP tekne yapiminda kullanilan
katalizorlerin tanitimi, miihendislik Ozel-
likleri ve tekne yapimi anlatilmigtir.

2. POLIYESTER RECINE

CTP’ye plastik Ozelligini, cegitli yon-
temlerle cam elyafina emdirilen poliyes-
ter kazandirir. Poliyester regineler iki
grupta toplanirlar.

Metin YILMAZ (*

1. Doymus poliyesterler
ii. Doymamis poliyesterler

Doymus poliyester recineler; CTP
uretiminde pek kullanilmazlar. Bu tip re-
cineler, termoplastik recinelerdir. Bunlar
1s1 ile gekil degigtirince yapisal bir degi-
siklige ugramazlar, tipki mumun eriyip
tekrar mum haline getirilmesinde oldugu
gibi.

Doymamig poliyester regineler; bu tip
recineler uygun bir katalizor ile«cross -
link» (sebeke yapisi) olusturan termoset
ozellikli rec¢inelerdir. Cam Takviyeli Plas-

tik iiretiminde genellikle doymamig poli-
yester recine kullanilir.

Doymamig poliyester, uzun zincirli
molekiillerden olugurlar ve doymamig cif-
te baglar ihtiva ederler. Bu poliyesterler
stiren monomeri icinde coziinmiis olarak
plyasaya siirilirler. Stiren de doymamig
cifte baglar ihtiva eder. Bu poliyeste-
rin stiren icinde coziinmiis sekline «poli-
yester recines» denir. Basit bir poliyester
recine, propilen glikol (G), maleik anhid-
rid (doymamis) (M) ve ortoftalik anhid-
rit (doymusg) (P) ile hazrlanabilir. Ge-
nel denklemi agagidaki gibidir.

Her iki anhidridin oraninda yapilacak
degisiklik poliyester reaktivitesini etkiler.
Doymamig anhidrid orani arttik¢a poliyes-
terin reaktivitesi de artig gosterir. Ter-
moset plastikler; birkez 1s1 ile gekillendi-
rildikten sonra 1s1 ile yeniden gekillendi-
rilemezler, tipki yumurtanin pigtikten son-

(¥) Gemi Insaat1 ve Gemi Mak. Miih.
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ra, eski haline doniigtiiriilememesinde ol-
dugu gibi.

3. KATALIST SISTEMLERI

Poliyester recineler icine, iglem esna-
sinda katalizor olarak sertlegtiriciler ve
hizlandiricilar katilir.

3.1. Poliyester Re¢ineler Icin
Sertlestiriciler

Doymamis poliyesterdeki ve stiren-
deki cifte baglar acilirsa bu iki kompo-
nent birbirleri ile reaksiyona girerler ve
yeni polimer zincirleri olugtururlar. Bu
yeni polimer zincirinde, polistiren ve po-
liyester zincirleri arasinda kimyasal bag
mevcuttur. Bu tip bir reaksiyonun adina
kopolimerizasyon denir. Bu reaksiyonda
stirenden polistiren olusur ve poliyester
molekiilleri biiyliyen poliyester zincirleri
arasinda bhag tegkil ederler.

Kopolimerizasyonu baglatmak i¢in bir
enerjiye ihtiyac¢ vardir. Bu enerji sertles-
tiricilerle temin edilir. Sertlestiriciler ok-
sijen - oksijen baglari ihtiva eden bilegik-
lerdir. Bu bilegiklere peroksit bilegikleri
denir, peroksitin genel formiili (R—0—
O—R)’dir.

Biitun peroksitler bir nevi hidrojen
peroksit tlirevidirler, poliyesteri sertlegtir-
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(3) (P)

mek icin kullanilan organik peroksitler,
kati, sivi veya pasta halindedir. Encok
kullanilan peroksit tipleri, metiletilketon-
peroksit ve Cikloheksanonperoksit'lerdir.

3.2. Poliyester Recineler lcin
Hizlandiricilar

Peroksit (R—0O—0—R) hilesiklerinin,
oksijen - oksijen bagi stabil olmadigi icin
1s1 ile veya hizlandirict tabir edilen kim-
yasal maddelerin etkisiyle parcalanirlar.
Bu parcalanma sonucu R—0O ve R"—O0 ra-
dikalleri olusur. Hizlandiricilar peroksit-
lerin radikallere ayrilmasi icin gerekli olan
enerjiyi diislirtirler. Bunun anlami, kata-
list ihtiva eden recineye hizlandirici ila-
vesi ile peroksitin daha diigiik sicakliklar-
da radikallerine ayrilmasinin veya belli si-
caklikta, radikallerin daha hizli ayrisma-
sinin mimkiin olmasidir.

Doymamig poliyesterleri sertlestirme-
de kullanilan hizlandiricilar, Kobalt ve
Vanadyum metallerinin birlegikleri ile
Azotlu bilesiklerdir. Bu yiizden hizlandiri-
cilar, Kobalt hizlandiricisi, Vanadyum hiz-
landiricisi ve Amin hizlandiricisi diye ad-
landirilirlar.

Vanadyum  hizlandiricilar genelde
kimyasal dayanimi daha yiiksek CTP
tirlinlerinin imalinde kullanilir. Aminli hiz-



landiricilarin kullanimiyla elde eidlen CTP
iirtinlerinde nihayi sertlik digiik ve CTP

yiizeyi hafif yapiskan olur.

Tekne yapiminda kullanilan poliyester re-
cinenin icine katilan hizlandirici, Kobalt
hizlandiricilaridir. Kobalt hizlandiricilar:
organik kobalt tuzlaridir. Bunlar ylizey-
de kurutucu etki yapar ve havanin inhi-
bitor etkisine karsi koyar, bu yiizden ko-
balt hizlandirici ile ince tabakalarda bile
yapiskan olmayan yilizey elde edilir. Ko-
balt hizlandiric’nin jellesme siiresi iizeri-
ne etkisi sekil 1’de goriilmektedir. % 1
lik Kobalt cozeltisinin reaktivitesi diisiik
bir poliyesterin jellesme siiresi uizerine et-
kisi;

% 4 Cikloheksanon peroksit ihtiva eden

recinenin egrisi

% 4 MEKP ihtiva eden recinenin egrisi

Jellesma sires: (dokika)

50}

40 { Ciklohekzaneq Peroksit

30§

20t

10} \

Kabalt
:gem[l 1 2 3: f; B Mzlandiric (%)
4, POLIYESTER RECINENIN
HAZIRLANMASIK

Hazir olarak alinan poliyester recine-
sl icine, reaksiyonu hizlandirici olarak Ko-
balt ve recineyi sertlestirici olarak MEKP
katalizorleri ilave edilerek karigtirilir. Ka-
talizor cesitli oranlarda poliyestere karig-
tiriflarak recinenin sertlesme siiresi ayar-
lanabilir. Tablo 1’de goriildiigii gibi sert-
lesme siiresinde ortam sicakligida etken-
dir, Tabloda zamanlar dakika cinsinden
verilmigtir. Fakat bu zamanlar kullanilan
poliyesterin cinsine gore degisiklik gdste-
rebilir. Bu nedenle her atelyede kullani-
lan poliyesterin sertlesme zamanlar: ay-
rica deneyle saptanmigtir. Tablo hazirlan-

mis haldeki recinenin kuruma zamanidir,
recine siliriildiikten sonra cok daha Kkisa
stirede sertlesir.

Tabhlo 1.

Poliyestere ka-
tilacak MEKP SICAKLIK (C°)
agirhik yizdesi | 155 21. 26.6 322 37.8

(%)

T2 33 v — s o=y
1.9 42 - — = =t
l. 04 20 = ace —
0.5 115 53 30 24 19
0.4 150 62 43 30 20
0.3 185 79 60 40 29
0.2 — 92 €2 43 26
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5. CAM ELYAFI

Cam elyafi, camin lif haline donus-
tiiriilmesi sonucu elde edilir. Elyaf hali-
ne doniistiiriilebilecek degisik cam kom-
pozisyonlari vardir. Devamli cam teli ure-
timi icin geligtirilen ilk cam, kalsiyum -
aliminyum, oksit - boroksilikat camiyda.
Bugiin ise elektrik dayanimli cam, diger
adiyla «E» cami1 olarak bilinen cok az al-
kali iceren borosilikat camidir ve cok iis-
tiin elektriksel ve mekanik ozellikleri var-
dir. Ayrica kimyasal dayanimi da yiiksek-
tir.

Cam elyaf iretiminde kullanilan di-
ger cam cinsleri ise, «C» cam1 ve «S» ca-
m1 diye adlandirilan cam cegitleridir. «C»
camil, kimyasal dayanimi ¢ok {istiin olan
bir cam cinsidir ve oOzellikle ylizey tulii
tiretiminde kullanilir. «S» cami olarak ad-
landirilan cam ise, daha mukavemetli bir
cam (SiO,—AlL,O;—MgQO) elde edilen cam
elyafi tekne imalati i¢in en iyi malzeme-
dir, fakat cok pahali olmasi nedeniyle pek
fazla kullanilmamaktadir.

«HE» camimnin 1iretiminde yaklasik
% o4’'iinii Si0O, 'nin meydana getirdigi bir
inorganik maddeler karigimi harman edi-
lir, sonra yuksek sicakliktaki bir eritme
firinin1 beslemekte olan bir hazneye nak-
ledilir. Firin icerisinde eritilen cam, iize-
rindeki delik sayisi ile adlandirilan platin
kovanlardan (400’liik kovan, 2400’lik ko-
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van gibi) kendi agirhigi ile agagiya dog-
ru lifler halinde akar (400’liik kovandan
400 adet cam lifi, 600’liik kovandan 600
adet cam lifi ayni zamanda ve devaml
olarak akar). Asagiya dogru akan cam
lifleri, kullanim amacina gore secilen bag-
layict ile kaplanir ve yine kullanim ama-
cina, gore, 1, 2, 3, 4 ayrima ugratilirlar.
(Ornek olarak 400’liik kovandan akan cam
lifleri tek ayrimlh olursa, ayrimda 400 lif,
ki ayrimli olursa her ayrimda yaklagik
200°er lif bulunur). Ayrimlar tekrar yan
yana getirilerek «Demets olusturulur ve
«IXek» adi verilen bir bobin halinde sari-
ir. Sarim hizina bagh olarak, elyaf cap-
larmi 9-18 mikron arasinda degistirme
olanagi vardir. Tiim cam elyaf1 iiretim si-
rasinda «baglayici» ile kaplanir. Bu «bag-
layici» hem elyafin 6zelligini belirler, hem
de lifler arasinda agsinmay1 engeller. Do-
kuma veya kumaglarda liflerin bir arada
durmasina da yardimci olur. Cam elyafi

uzerine uygulanan baglayic1 degisik ana
maddelerden olugur.

Lif halinde {iretilen malzeme daha
sonra kullamim o0zelliklerine gore, kirpil-
mig elyaf, cam kece ve cam kumasi gek-
linde piyasaya siiriiliir.

6. CAM DOKUMASI VE
POLIYESTERIN BIRLIKTE
KULLANIM NEDENI

Cam elyafi {istliin fiziksel mukave-
metlere sahip olmasina ragmen tek bagi-
na bicimlendirilemez. Poliyester ise bicim-
lendirilmesine ragmen fiziksel mukave-
met degerleri cok diigiiktiir. ‘Cam elyafi
ile takviye eidlince poliyesterin, iistiin
plastik, kimyasal ve elektrik ozelliklerine,
cam elyafinin {istiin mekanik dayanimi ek-
lenir. Mekanik dayanimi eg agirlikca ce-
ligi bile aratmayan ve kullanim kolayhgi
saglayan bir malzeme olusur.

7. CAM TAKVIYELI PLASTIK (C1TP)
«FIBERGLAS» olarak taninan bu malze-
me, kege veya dokuma sgeklindeki elyafl:
malzemenin katalizlenmig termoset recine
ile 1slatilip sertlesmesi sonucu elde edil-
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mis bir kompozit malzemedir. Bu malze-
me yurdumuzda, Cam Takviyeli Plastik
(CTP) olarak adlandirilir. Termoset sivi
halde olup birkez sertlegtikten sonra, 1s1
veya basmc ile bicim degistirmez, yeni-
den kullanilmaz.

Deniz yapilarinda, yiiksek yapi mu-
kavemeti gereken yerlerde, diger madde-
lere nazaran en ucuz yapr malzemesidir.
Ilk zamanlar gemilerde su tanklarinda,
ara bolmelerde, havalandirmada, buzluk
kapilarinda daha sonralar ambar kapak-
larinda, gilivertede gozle goriilebilen ya-
pilarda (boru donanimi, navigasyon Lop-
rusu ve tuvaletlerde) kullanilmistir. Gii-
niimiuzde ise, cankurtarma sandali, yatlar,
ticari amacli tekneler ve askeri teknele-
rin yapiminda kullanilmaktadir.

8. CTP ILE VRETIM METODLARI

Cam Takviyeli Plastik elde etmek i¢in
yapilan isleme, yani cam takviyeli mal-
zemenin, poliyester recineyle birlegtiril-
mesi iglemine «KALIPLLAMAS» denilmek-
tedir. Bu islem degigsik yontemlerle yapil-
maktadir. Kaliplama yonteminin secilme-
sinde cegitli etkenler g0z oOnilinde tutul-
malidir. Cunkiu kullanilan cam takviye
malzemesinin tipi, elde edilecek son iirii:.
den beklenenler, istenen boyutlar, iglev-
ler, bicim ve retilecek iiriin sayisi ayri
kaliplama yontemlerinden yararlanmayi
gerektirir. Bunlar1 agsagidaki gibi sirala-
mak mimkiindiir.

8.1. Dogradan Kalplama

El yatirmasi
Puskurtme
Sicak pres
Soguk pres

Ou i N

KElyaf sarma

8.2. Makina Ile Kaliplama

Recine enjeksiyonu
Savurma dokiim
Cekme (Profil cekme)
Devamli levha tretimi

sl



Tekne yapiminda en cok uygulanan
yontem el yatirmasi yontemidir.

8.1.1. El Yatirmas:1 Yontemi

Tekne yapiminda en ekonomik ve ko-
lay yontem el yatirmasi yontemidir. Ge-
nig yiizeyli CTP {iiretimi i¢in en c¢ok kul-
lanilan metottur. Diger yontemler yatirim
oerektiren ve seri tiretimde kullanilan yon-
temlerdir.

El yatirmasi yontemiyle imalatta, ka-
lip iyice temizlenir ve silikonsuz kalip ayi-
ricl «Wax» ile parlatilir. Daha sonra ge-
nellikle polivinil alkol esasli kalip ayirici
tatbik edilir. Kalip ayirici tamamen ku-
ruduktan sonra, firca veya piiskiirtme ta-
bancast ile jelkot (icine katilacak boya-
larla gereginde renklendirilebilir) uygula-
nir. Toplam jelkot kalinhgi 0.3 - 0.6 mm
(400 - 500 gr/m?) civarinda olmalidir.
CTP uriinlerinde goriilen hatalarin biiyiik
bir ¢ogunlugu jelkot uygulamasi sirasin-
da yapillan yanlisliklardan kaynaklanir.
Bu nedenle jelkot uygulamasina 06zel bir
ozen gosterilmesi gerekir. Gereginden in-
ce uygulanan jelkot, stiren monomerleri-
nin ucmasi nedeni ile sertlesmeden kurur.
Jelkot tabakasi yeterli sertlige ulagma-
dan tizerine CTP islenirse burusmalar olu-
sabilir. Jelkotun cok kalin siiriilmesi du-
rumunda, iiriin kaliptan alindiktan birkac
ay sonra uzerinde catlaklar olusur. Bu
hatalarin olugmamasi icin jelkotun siiriil-
mesinde dikkatli olunmas1 gerekir.,

Jelkot siiriildiikten sonra iizerine on-
ce 300 gr/m? lik cam kece uygulanir. Bu
uygulama yiizeyin cok diizgiin ve daha
mukavim olmasini saglar. Bunun iizerine
cam elyaflarinin poliyester ile 1slatilmasi
icin yeterli miktarda (2/1-2.5/1) poliyes-
ter, firca veya yiin rulo ile cam elyafina
yedirilir, Cam elyaf1 kalip seklini aldiktan
sonra icinde kalan hava kabarciklar: di-
key digli rulolarla alinir,

Cam elyafinin, yan yana birlestiril-
mes1 gereken biiylik kaliplarda her iki se-

rit biri birine en az 5 cm bindirilmelidir.
Diger katlarda bu bindirme noktalarinin
yer degistirmesine dikkat edilmelidir. Bin-
dirmelerin hep ayni yerde olmasi1 agir1 bir
kalimhik meydana getirir.

Kaliplama sirasinda zorlukla karsilas-
mamak ve malzeme zayiatini oOnlemek
amacl ile cam elyafinin belll bir gablon
ile onceden kaliba en uygun bicimde ke-
silmesi gerekir. Ikinei kat camtel (kece
veya orgii), uygulamasindan sonra tek-
rar poliyester siiriiliir ve yedirilir, ayni
islemler tekrar edilir. Ancak dort kattan
daha kalin igleme durumlarinda, egzoter-
mik reaksiyondan otiirit olugan ismmn di-
sar1l atilabilmesi icin belli bir siire bekle-
nip, diger katlarin hu beklemeden sonra
tekrar yapilmasina devam edilir. Katlar
tamamlandiktan sonra tekrar jelkot su-
rillerek islem tamamlanir.

CTP biinyesine gomiilecek takviye
elemanlarinin herhangi bir deformasyona
neden olmamas: icin, urin kismen sert-
legtikten sonra yerlegtirilmesi gerekir.
Tam sertlesme beklendigi taktirde sonra-
dan eklenen parcalarin bilinyeye tam in-
tibaki saglanamaz. Kaliplama igslemleri ta-
mamlandiktan sonra kenar kesimlerine
gecilir, kenarlarin kesimi {iruntin tam
sertlegsmesi gerceklesmeden keskin bir bi-
cak ile yapilabilir. Tam sertlesme oldugu
takdirde testere veya kesme tagi kullani-
lir. Kesme islemi iriin kalipta iken ya-
pilir.

Uriiniin kaliptan alinmasi islem bit-
tikten iki hafta sonra olmalidir. Kaliptan
cikarma basingli hava kullanilarak buylik
oleciide kolaylagtirilir. CTP iriintiniin tam
sertlige ulagmasi icin bir 1sitma islemi ge-
rekir, oda sicakliginda 24 saat veya 60
derecede bhir saat on sertlesmesi tamam-
lanan iirun daha sonra 80 santigrat dere-
cede 3 saat stire ile bekletilirse tam sert-
lesme gerceklesir. El yatirmasi ornegi se-
kil 2'de verilmigtir.
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9. CTP’LERIN MUHENDISLIK
OZELLIKLERI

CTP, alcak mukavemetli plastik ile
yiksek mukavemetli cam elyafinin birleg-
mesi sonucu meydana gelmektedir. Mey-
dana gelen bilesik her iki malzemeninde
niteliklerine sahiptir. CTP agirlikca mu-
kayese edildigi taktirde, celikten ve alii-
minyumdan daha mukavimdir. Tablo 2’de
bununla ilgili ayrintili bilgiler verilmistir.,
Kaliplama 06zelliklerinden otiirii CTP’ye
istenen yonde ve gerekli yerde yeterli mu-
kavemet verilebilir. CTP malzemesinin
mukavemet degerleri bir takim faktorle-
re baghdir, en oOnemli belirleyici faktor
CTP’nin icinde bulunan cam yiizdesidir.

CTP’nin cekme, egilme ve basma mu-
kavemetleri malzeme icindeki cam elyaf
yiizdesine baglh olarak artar, oran arttik-
ca. mukavimlik artar. Cekme testlerinden
elde edilen iki onemli karakteristik, mu-
kavemet ve sikigtirilabilme 6zelligidir. Ya-
pilan testler tekne kesitine ve formuna
bagli olarak, iiriiniin 6zelliklerini degistir-
digini gostermigtir. Cam kumagmm ve fi-
til orgii katmanlarin fiziksel oOzellikleri
yonle degigir yani, birinci kattan sonra
ikinci katin elyaflarini birbirine paralel
degil dikey olarak konmasi gerekir. Bu
durumda, elastiklik ve mukavemet 0zel-
liklerinin degigimi cam kumasg: ve fitil Or-
ol icin ayr1 ayri gekil 3’te gosterilmistir.

Tablo 2.
Cam Takviyeli Poliyester Diger Malzeme
_ Cam Doymamis
OZELLIKLER Elyafi | Poliyester | Kece | Kece | Dokunmusg Celik Aitpinzum
% 30 | % 40 | Fitil 9% 60
Spes. yogunluk
| (gr/cm?) 2.07 1.20 1.5 1.6 1.8 7.8 2.7
Gen. katsayisi 12
(106/°C) 0.4 100 20 20 12.5 23
Is1 iletim katsayisi
K Cal/m.h.°C 0.86 0.15 0.25 0.27 0.30 45 150
Spesifik 1s1
Col/g°C 0.192 0.45 0.36 | 0.30 0.26 :
Hlastisite modili
3 g 4
* N/mm2 70000 4000 8000 10000 19000 2.10 7—5.10 I
Cekme dayanimi 3000 60 100 140 350 350 120
* IN/mm?2
]
Egilme daysnum 100 190 | 240 440 400 200
#* N/mm?2
Boama. dayanim 100 150 | 150 290 400 200
I % IN/mm2

¥ 1 N/mm?=10.2 kp/cm?
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Darbe mukavemeti acisindan CTP
avantajli bir iiriindiir, eg kalnhk ve eg
agirhk esasina gore kargilastirildiginda,
CTP’nin darbe mukavemeti bircok metal-
lerden {istiindiir. Fiberglass katmanlari,
katman dogrultusuna dik olarak carptik-
lari zaman darbe giiciinii dagitirlar, bu
takviyenin niteligine ve modiiliin diisiik-
ligiline baghdir, Darbe etkisinde katman-

lar, agir darbeleri absorbe etme yetene-
gine sahiptirler. Darbe direnci relatif ola-
rak Olecmek icin takviyenin degisik Ozel-
likleri gercek sartlar altinda test edilir.
Fiberglaslarin tabaka kalinhgi ve tabaka
agirhigimin carpmaya gore grafik degisi-
mi sekil 4'te verilmistir. Grafikteki de-

gerler gercek sartlardaki test sonuclari-
dir.
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CTP’lerin esnek rijidligi, materyalin
elastisite modiliine ve kesit momentine
baghdir. Sabit momentte esnek rijidlik
elastisite modiiliinlin artmas1 ile artar.
Cam Takviyeli Plastiklerin elastisite mo-
diilleri (0.5X10¢® dan 5X10° kg/cm?) ye
kadar degigebilir. Bu degerler, takviyenin
ve recinenin gekil verme yontemine bag-
hidir. Sertligin azalmasi1 halinde (celik ve
aliminyuma nazaran) maksimum rijidlik
istenirse sorun yaratabilir, bu sorun faz-
la titresimlerin oldugu yerde goriiliir. De-
formasyonlarim olmamasi icin takviye ele-
manlar kullanilir.
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10. PLAKA VE TABAKA

KATMANILAR

Katmanlarin kuvvet analizleri takv:-
yelere gore degisir. Genel olarak, kece
takviyeli tabakalar izotropik olarak adlan-
dirilirlar, bunlar her yonde egit kullani-

lan elastisite teorilerine dayanarak analiz
edilirler.

Cam kumas ve fitil orgii tabakalar
ise ortotropik olarak adlandirilirlar. Bun-
lar ise degigik yonlerdeki, degisik kuvvet-
lere sahiptirler. Ortotropik malzemeler ol-
dukeca komplekstir. Elastisite modiilleri
biiyiik tutulmalidir, aksi taktirde maki-
nadan dogacak titresimler sorun yaratir.
CTP tekneler icin onemli bir konuda ru-
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tube

ttir. Rutubet, materyalin titresimini

iki bakimdan etkiler.

— Naturel frekansi
azaltir.
— Titresim rezonansa yaklagtigi nok-

talarda genligini azaltir.
Fiberglas plakalar icin dahili rutu-

kiiciik oOlciide

bet orani deneysel olarak saptanir. Pra-
tik olarak titresim problemi deneme ya-
nilma yontemiyle c¢ozulur.

[1]

b

- Pounas)
-
R

Carmma Céar: ('F:ﬂé

S

900

0

KAYNAKLAR

YILMAZ, M. (1986), Verilen bhoyutlarda
bir yelkenli yat dizaynai,

| |

M; -10% Kege

Mz -25.27 ox. dokum cem
Ms 4D en cam kumag
M4 . cam iume) - hac € - CoA
Ms- Kum.lcfml_um- kues) |

»

40 20 %0
Tabala .ﬂgfrﬁsr

4.0 10
(¢4s/ rece®)

b_Tabaka. a§irltdina gore

[2]

[3]

[4]

5]

[6]

L7]

[8]

asin, carpma durumundaki tehlikell halleri

OZAN, F.B.,, Fiberglas malzemeden yapila-
cak bhir yat dizayni.

BUEZMAN, T.M., (1974), Fiberglas Rein-
forced Plastics for Marine Structures.
Transaction, Volum 68, Sayfa 138.

KAYA, H., (1979), Bir gemi ingaati mal-
zemesi olarak fiberglasin tanitilmasi. GM
Dergisi, Say1 75, INisan.

KAYA, H., (1983), CTP tekne yapimi, CTP
tekne yapimi II G.M. Dergisi, Say1 88, 89,
90, Nisan, Temmuz, EKim.

CTP Teknolojisi, (1984), Cam elyafi tak-
viyeli recine sistemleri, Cam elyafi sanayi
A.S., Kasim.

McCRUM, N.G., (1971), A Rewiew of the
Science of fibhre Reinforced - Plastics.

PARRAT, N.S., (1972), Fibre Reinforced.
Materials Technology.



Gemi Miihendisligi, Say1 110 - 111, Ekim 1988 - Ocalk 1989

Kiiciik Tekne Insaatinda Ahsap Malzeme

Kiigciik tekne ingaati i¢in ahgsap mal-
zemenin bir¢cok avantajlar: vardir. Belki
de, agac malzemeyle bir teknenin insasi,
bagska herhangi bir malzemeyle oldugun-
dan daha kolay, daha ekonomik ve daha
tatmin edicidir. Agacin kesilmesi, bicim-
lendirilmesi nispeten kolay olup hemen
herkesin agac islemede bir miktar dene-
yimi vardir. Onunla calismak tatmin edi-
cidir, zira ahgap giizeldir. Herzaman mev-
cuttur, ayrica celik, aliminyum veya fi-
berglas’dan ucuzdur. Hernekadar son on
yilda kereste fiyatlari artti ise de; ah-
sap yine de hem kendi fiyat: bakimindan,
hem de onu isleyen takimlarin ve maki-
nalarm fiyati bakimindan daha ekono-
miktir. Hepsinden 6nemlisi, onu tekne in-
saatinda ideal malzeme yapan fiziksel ka-
rakteristikleridir. Kuvveti, saglamhgi, ha-
fifligi ve malzeme yorgunluguna kars: di-
renci, onu diger malzemeler kargisinda
avantajli kilmaktadir.

Ancak hal boyleyken, agacin pek bi-
linen dezavantajlari da vardir. Bu dez-
avantajlarin cogu, agac hiicrelerinin suyu
gecirgen olmasmdan kaynaklanmaktadir.
Ahgap cliriiyebilir, 1s1 ve nem degigiklik-
leriyle genigler veya ceker, yani caligir.
Nemi arttiginda kuvvet ve saglamligmin
bir kismini kaybeder. Gegmigte ahgap tek-
ne ingaatinda, nem muhtevasmin degigme-
sinin dogurdugu malzeme caligmalar1 bir-
cok zorluklar dogurmustur. Zira, agacin
rutubeti arttikca olciileri degigsmekte ve
yukarda séyledigimiz gibi kuvvet ve sag-
lamhigimi kaybetmektedir. Bu sebeple, tek-
ne dizayn ederken bu instabiliteyi goz-
oninde bulundurarak gerekli toleransla-
rin diugtinilmesi gerekmekteydi.

Kéamuran TUTUNCU (*)

Simdilerde ise kaliteli ve uygun bir
recine esasli yapistiricr kullanmak (epoksi
gibi) suretiyle bu problemlerin iistesinden
gelinmigtir. Bu yontemde, bir teknedeki
butiin ek yerleri recineyle yapistiriimak-
ta, biitiin agac¢ yuzeyler yine bu maddeyle
kaplanmaktadir. Bu gekilde her agac par-
casi icinden ve digindan koruyucu bir re-
¢ine filmi ile kaplanmakta, bu yolla be-
lirgin miktarda su ve lhava gecigi onlen-
mektedir. Bu da agacin rutubet muhteva-
sinin sabit kalmasi (degismemesi) anla-
min1 tasimaktadir.

Bu nem stabilizasyonunun anlami aga-
cin ¢cok az caligsacagidir. Stabilizasyonun
saglandigi ve agacin artik caligmadigl
nem seviyesi, dizaynda hesaba katilan kuv-
vet ve dayanikliligin devaminin giivence-
sidir.

Agacin recineyle kaplanmas ise, aga-
cin kuru ciriimesini onler. Bunu sadece,
ahgabin nem muhtevasini sabit tutmakla
degil, ayn1 zamanda agag¢ yiizeyine oksi-
jen girmesini engelleyerek yapar.

AHSAP TEENELERIN MUHENDISLIGI

Kiiciik teknelerin kendine o0zgil mu-
hendislik problemleri vardir. Bu teknele-
rin, ister yuk tagisin ister tagimasin, ton-
larca suya dayanabilen ve onu geriye iten
bir dig kaplamaya ihtiyaclari vardir. Bu
kaplamalar ayni1 zamanda, karaya cekme,
denize atma esnasinda veya denizde bir
yere carpma halinde tek noktaya olan agi-
r1 basinglara da dayanabilmelidir. Ayrica
bu teknelerin, tekne ve giliverte yuizeyle-

(/) Kaptan.
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rinde, nazik ve cabuk kirilabilen sayisiz
yerler vardir ve bhiitiin bu yerler modern
ve akict (guzel) goriiniimlerini koruyabil-
meleri icin uygun bir bicimde desteklen-
melidir.

Buyuk yelken donanimlari, kirilmaya
kargl desteklenmesi (shear bracing) dog-
ru yapllmamis olan teknelerde burulma-
ya ve egilmeye (torsion, bending) neden
olabilirler. Sonucta, bu tekneler bu gibi
yliklere senelerce dayanabilmelidirler, Is-
te bu problemlere cevap bulmada biitiin
1§, uygun malzeme secimi, uygun ingaat
yontemleri ve uygun dizaynin basarili en-
tegrasyonunda yatmaktadir.

Kiuciik tekneler icin hem kuvvetli hem
hafif malzeme gereklidir. Bu malzeme ay-
n1 zamanda yilk altinda deformasyona
karsl direncgli, yani kati ve pek (stiff) ol-
malidir. Belirli limitler icinde, bir tekne
nekadar hafif ve kati/pek ise o kadar da-
yanikli ve uzun omirlii olup performansi
da o kadar iyidir. Bir tekne hafif oldugu
olcuide, belirli bir giicle daha hizli yol ala-
caktir. Yine bu tekne ne kadar kati/pek
(stiff) ise dcjgru bicimini o Olciide koru-
yacak, malzeme yorgunlugu ve biikiilme
yoluyla zayiflama veya yumugamaya o ka-
dar direnecektir. Tekne i1ngaat malzeme-
leri kuvvet ve saglamliklarini zamanla ve
kullanmayla yitirmemelidir. Ayrica tekne
blinye komponentleri ve ingsa yontemleri,
kullanilan malzemelerin yeteneklerinden
tam yararlanacak sekilde dizayn edilme-
lidir. Bu prensipleri daha iyi anlayabil-
mek icin omurga, borda ve giiverte kap-
lamalarimdan miitesekkil kutu kirig sek-
linde bir tekne diigiinelim. Bu total dis
yiizey ve ildveten stringer ve diger tu-
lani elemanlar basg/kic istikametinde mu-
kavemet temin ederler. Bunlara dik aci-
larla yerlestirilen postalar ve bolmeler ise
enine saglamlastirici bir kafes olusturur-
lar ve burulmaya kargi egilmezlik (torsi-
nal rigidity) saglarlar. Eger bu kafes gev-
sek ve zayifsa, dig ylizey de Ozensiz di-
zayn, kot yapim veya uygun olmayan
malzeme secimi yiiziinden stabil degil de
fleksibil ise, bizim kutu kirig seklindeki
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yiizen teknemiz biicmini kaybedebilecek-
tir (deforme olabilecektir). Ufak tekneler-
de uygunsuz/yanlis destek’den dogan prob-
lemler kendini genellikle sarkma (hogg-
ing), ¢cokme (sagging), su sizdirma ve hiz
kayb1 olarak gostermektedirler. Tekneler-
de kullanilan biitiin malzemelerden yeteri
kadar yapisal kuvvete sahip olmalar: is-
tenir. Genellikle, malzeme yorgunlugu ve
goriinmeyen yiliklere kargi yeterli giiven-
lik marji'n1 iceren miktarda malzeme kul-
lanilir, Bu temel gereksinimin oOtesinde,
teknenin nihai kuvveti daha az kritiktir.
Mamafi, katilik/peklik (stiffness) Onemi-
ni her zaman korur ve bunun maksimum
degere ulagsmasi herzaman arzulanan bir
husustur. Biitiin malzemeler yiik altinday-
ister cekme ya da basma olsun, bunu yan-
sitmalidir ama deforme olmamalidir. Her
nekadar fazla malzeme kullanarak daha
kalin bir tekne dig ylizeyl yapmak tekne-
nin kuvvetini ve pekligini arttiracaksa da,
bu durumda agirligir da artacaktir. Kiiciik
teknelerdeki temel problemlerden biri, dis
yiizey agirliginin total tekne agirlig: icin-
de ana faktor olmasidir,

Daha fazla hiz yapabilme sorununda,
agirhgin azaltilmasinin 6nemi cok biiyiik-
tur. Yillarca, malzemeler kendi limitleri-
nin sonuna kadar zorlanmiglardir. Artik
simdilerde kuvvetli rekabet ve miisteri is-
tekleri yiiziinden bircok dizayner ve ya-
pimcl ileriye yonelmigler ve bazen de gii-
venlik marjinlerini test etmiglerdir. Bu
testler (ve de malzeme arizalari yiiziin-
den yariglari asla bitiremeyen tekneler),
«malzemelerin yorgunluga karsi olan di-
rencl» (fatigue resistance) kavraminin
onemini on plana cikarmigtir.

Bir malzeme eger daha ilk biiyiik yiik-
lemede kuvvetinin cogunu kaybediyorsa,
baglangicta nekadar kuvvetli olursa olsun,
cok cabuk bozulabilecektir.

Malzeme yorulmasi, bir biinyenin tek-
rar tekrar yiik altinda kalmasi esnasinda
meydana, gelen kiiciik hasarlarin akiimii-
lasyonudur. Tekneler, riizgar tiirbininin pa-
lalart ve direkler devamli yiik altinda bu-



lunduklarinda bunlarin yapildiklar:i malze-
meni nyorgunluk davranigi, bu malzeme-
nin nihal ve bir defalik kuvvetinden cok
daha onemlidir. Eger bir tekne inga mal-
zemesi birkac bin saat hizmetten sonra
kuvvetinin cogunu kaybediyorsa, artik hiz-
met edemez hale gelebilir, yani bozulabi-
lir. Anlatilan husus belki de yaris teknele-
rinin maruz kaldigi1 arizalarinin en onde
gelen nedenlerinden biridir. Malzemeler,
yorgunluga kargi gosterdikleri direng¢ ba-
kimindan cok degisiklik gosterirler.

Bazilar1 belirli sayida yiklemeye ka-
dar ¢ok kuvvetlidirler, fakat yiikleme sa-
yis1 arttikca bu kuvvetlerinin blyiik bir
yiizdesinl kaybederler. Digerleri, ozellikle
ahgap ise nisbeten diisiik bir «bir defa-
ik yiikleme kuvvetiryle baglar ama yete-
neklerinin ¢ogunu milyonlarca gerilim ve
basing saykillarindan sonra da korur. Bu
sebeple, malzemelerin bir defa yiliklemede
hangi yukte kirildiklarini gosteren rakam-
lar, onlarin uzun vadede tekrar eden yo-
rucu basinca (cyclic fatigue stress) kar-
s1 nasil davranacagl hususunda pek fazla
gosterici degildirler.
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oekil 1. Gerilme yorgunlugu karsilastirmasi.
Statik kuvvetin yuzdesi cinsinden, muh-
telif ingsa malzemesinin yorgun kuvveti
(fatigue strength)

Sekil 1'de, tanimmis bazi tekne insa
malzemelerinin tekrar eden yorucu gerili-
me kargi davraniglar: gosterilmektedir. Bu
grafigin sol tarafinda yiizde olarak ifade
edilmig, her malzemenin yiike dayanma ka-

pasitesi bulunmaktadir. % 100 rakami her-
bir malzemenin nihai bir defalik kirilma
kuvvetini temsil etmektedir. Bu malzeme-
lerin hepsi, belirli bir yiikiin devamii ar-
tan saykillarda tekrarlanmasi halinde kuv-
vet kaybetmektedir. Cizilen yorgunluk eg-
rileri, ait olduklari malzemelerin, belirli
yiiklerin belirli saykillarla yiiklenmesinden
sonra muhafaza edebildikleri kuvvetleri-
nin nisbi ylizdesini gostermektedir.

Milyonlarca gerilim (basing) saykili-
nin diiglenmesi biraz zor olabilir, ancak
bu kavram hizmet saati cinsinden ifade
edilebilir. Bunu tespit i¢in dikkatlice du-
zenlenmis olcii aleti bulunan bir teknede
denizde olciim yapilmigtir, Burada dalga-
larla, desteklenen sayklik yiik artislar: her
iic saniyede bir Olciilmiigtiir. Bu hizda,
yaklagik 833 saat sonra (ki bu dort yil
yaz aylarinda hafta sonu gezmelerine es-
degerdir), bir tekne bir milyon saykila
maruz kalacak demektir. Sekilde gorule-
cegi iizere, bu miiddet sonunda bir ahgap
teknede yorgun kuvvet nihai kuvvetin ha-
14 9% 60’1 seviyesinde mevcuttur. Buna kar-
silik bu rakam aliiminyumda % 40, cam
elyafi/epoksi kompozisyonunda ise sadece
% 20°dir. Bir teknenin tahmini Oomrunu
belirtirken bunun insan hayatmi nekadar
yakindan ilgilendirdigi diigtiniliirse, konu-
nun ciddiyeti ortaya cikar.

Bir kisim tekne dizaynerleri tercihle-
rini ve ticaretlerini, malzemelerin peklik/
katilik, bir defalik kirilma kuvveti, agir-
ik ve yorulmaya karsi direnc¢ ozellikleri
arasinda ayarlarlar., Agac kullananlar ise
boyle olmayip herhangi bir tavize gerek
gormezler. Zira, eger bircok seneler zorlu
deniz gartlarina dayanikli bir tekne iste-
niyorsa ve ana amac¢ maksimum peklik ve
miikemmel kuvvet ve de minimum agir-
ik ise, ve bu oOzelliklerin uzun yillar de-
vami1 arzulaniyorsa, secilecek tek malze-
me agac, tek sistem ise agac/recine kom-
pozisyonudur.
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Seminer: Yat Insaatinda Miihendislik Hizmetleri

BODRUM’da 19 -20 Kasym 1988 ta-
rihleri areswmda Hamamcrogullary Miies-
seseleri wve Ticaret A.§. tarafindan
CUMMINES Diesel motorlariman tanittima-
na yonelik olarak diizenlenen egitim se-
minerine odamazdan Sekreter Uyemiz
Tahir Nezihi OZDEMIR asagidaki konus-
maswla Katilmastr.

«Gemi Ingaati ve Makinalar:i miihen-
dislerini biinyesinde toplayan Gemi Mi-
hendisleri Odasi, gemi insaat sanayl ve
yatcilik alaninda calismalar yapmaktadir.

Son yillarda turizm sektoriindeki hiz-
1 gelisme, yatcilik alaninda yansimasini
bulmustur. Turizm sektoriinde konaklama
tesislerinin her zaman on planda yer al-
magina karsin, YAT TURIZM’i de degisik
ihtiyaclarin coguna cevap vermesi nede-
niyle ilgi ceken ve giderek geligen bir dal
olmustur.

Diinya iilkelerine baktigimizda 50 mil-
yonu askin Amerika’linin yelken ve tekne
sporu yaptigint ve yine Hollanda’da nii-
fusun 1/6’simin bu dal ile ugragtigini go-
rebiliriz. Tahmini rakamlara gore Fran-
sa’da 650 bin, Ingiltere’de 1.3 milyon ve
Isvec’te 1 milyon yat bulunmaktadir. Ul-
kemizde 1se bu alana olan ilgi ve mevcut
yvat sayis1 diger iilkelere gore kiyaslanma-
yacak kadar az seviyededir.

Gilintimiizde Avrupa iilkelerinin ¢ogu-
nun, denize kiyisi olsun, olmasin yat tu-
rizmine yoneldiklerini gormekteyiz.

Ulkemiz yat turizmine «Mavi Yolcu-
luky adi altinda 1950’li yillarda basglan-
migtir. O zamanlar, listiinkorii bir - iki ka-
mara eklenerek ve carsaflarla bolmelene-
rek bu amag icin uyarlanan yoresel balik-
¢1 tekneleri olan TIRATA’lar kullaniimak-
taydi. Ancak, ozellikle son 9 -6 yildir yat
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turizminde goriilen biuiyuk sicrama tekne-
lerin her tiirlii gereksinimini karsilayabi-
lecek donanima sahip olmasini getirdi.

Bunun yanisira gliniimiizde, charter
olayimnin iilkemiz denizcileri ile sinirl kal-
mayip diinya denizlerine de acilmaya basg-
lamas1 yatlarimizin performanslarini art-
tirmay1r ve dolayisiyla, imalatta geligkin
teknolojik yontemler kullanilmasini gerek-
tirmektedir.

Performans, istenilen hiz ve ekono-
miklik olarak kisaca tanimlanabilir, Daha
az yakit kullanarak daha hizli olarak yat-
larimizi sevkedebilmek hepimizin arzusu-
dur.

Bunun icin ise en onemli kogul yatin
form dizaynidir. Ikinci olarak belirtilmesi
gereken konuda tekne agirligidir. Agir bir
teknenin anlami saglamhik degildir. Daha
fazla motor giicii, daha fazla yakit sarfi-
yatl ve sonucta iilke ekonomisinden daha
fazla kayip demektir.

Yatcilik alaninda, ozellikle imalat asga-
masinda denetimin olmamasi ve 1malati
konvansiyonel (yani ustalarm yonlendir-
mesiyle) tarzda siirmesi, miithendislik hiz-
metlerinin yeterince yer almamasi hizla
gelismeye acik olan bu alanin tokezlene-
rek yiiriimesine neden olmaktadir.

Oysa ki, ucuz hammadde ve ucuz is-
giicii ile diinya pazarmmda pay kapabilme-
miz isten bile degildir.

Ulkemiz yat imalatciliginin gelistiril-
mesinde ustalarimizin yagayarak edindigi
yasam pratikleri ile, miihendislik hizmet-
lerinin birlegtirilmesinin onemli bir roli
olacaktir. Boyle bir kooperasyon sonucu
yat imalati alaninda geligkin teknolojiler
uygulanabilecek, bu sayede hem malzeme
yoniinden optimizasyona  gidilebilecek,



hem de motor basta olmak iizere conatim
icin kullanilan diger aksamlarin uygun
olarak secimi yapilabilecektir.

Bu yiizden chartercisindan donatimeci-
sina, ustasindan miihendisine kadar her-
kes bu yolda dikkatli adimlar atmakx zo-
rundadir. Oniimiizde gemi ingaat1 sekto-
riinde yapilan yanlis uygulamalar ve bun-
larimm getirdigi biliyiik zararlar durmakta-
dir. Benzeri yanlig adimlarin tekrarlan-
mamas1 gerckmektedir.

Yatcilik alaninda bahsetmis oldugum
eksikliklerin giderilmesine yonelik olarak,
Gemi Miihendisleri Odasi cegitli calisma-
lar yapmaktadir ve en cok {iizerinde du-
rulan nokta ise yatcilik alanina miuhen-
dislik hizmetlerinin sokulmasina yonelik-
tir.

Cok ilgingtir ki, bir bahce duvari ya-
pacaginiz zaman veya kamyonetinizin ba-
gajina bir ek yaptiracagmizda proje ha-
zirlatmaniz gerekirken; en az 10 - 12 kisi
tagiyan ve ilk yatirim maliyeti en az 300
Milyon TL. olan yatlarin imalatinda ne
proje, ne de kontrol miihendisligi hizmet-
leri yeterince sunulabilmektedir.

Yatcilik alaninda bu bogluk doldurul-
dugunda, bu alanda yaganilan daginikhik
giderilebilecektir. Charterci amacina daha
uygun olan yati imal ettirebiccek, Usta
perspektifini daha geligtirebilecektir. Boy-
lece performans acisindan da amaclara
uygun yatlar yapilmaya basglanacaktir.
Daha once de bahsettigim gibi, yatin per-
formansina ve dolayisi ile hizina etkiyen
en onemli unsur yatin form dwzaynydir.
Form dizayni acisindan yatlar: iic kata-
goride degerlendirebiliriz. Bunlar deplas-
man tekneleri, yari- deplasman tekneleri
ve kayicl teknelerdir,

Deplasman tekneleri, diigiitk hizlarda
kullanilan teknelerdir. Guletler, Tirhan-
diller, diger tip yelkenli yatlar ve balik¢l
tekneleri bu smifta yer alirlar.

Yar1 - deplasman tekneleri olarak ise
hiz smirinin daha yiikseldigi ancak kay-
ma olaymin olmadig: tip teknelerdir.

Kayic1 tekneler ise su alti formlari
V kesitli olan ve yiiksek hizlara ulasabi-
len teknelerdir.

Motor seciminde teknenin ne smif bir
tekne oldugu ve caligma kosullar: gozonii-
nce almmalidir. Bir deplasman teknesinde
ulrsabilecek maksimum ekonomik hiz si-
irr ve bunu saglayabilecek motor glci
net olarak belirlenebilir. Form yapilar: ne-
deniyle daha biiyiik motor koyarak daha
bityiik hizlara erismek zordur. Ornegin,
300 BHP’lik bir motor giicii ile 12 knot
yapabilen bir yatin hizin1 14 knota cika-
rabilmek icin 700 - 800 BHP’lik bir motor
koymak gerekmektedir.

Bir kayici teknede ise durum daha
farklidir. Konabilecek daha bliyik motor-
lar ile daha hizli sevk saglanabilir. Ancak
burada biiyiik motorun getirecegi ek agir-
lik ve daha fazla yakit gereksinimi nede-
niyle gelecek ek maliyetler gozoniine alin-
mal:dir.

_—

Ozet olarak soylemek gerekirse ii¢ si-
nif tekne icinde bir ekonomik hiz soz ko-
nusudur. Ve bu ekonomik hiz saptanmali
motor se¢imide buna gore yapilmalidir.

Ekonomik hiz nasil saptanabilir?

Herseyden once teknenizin projesi ol-
mal1 ve tekneniz bu projeye uygun olarak
imal edilmis olmalidir. Eger projeye gore
yapilmigsa, motor giicii teknenin form di-
zaynina, baglh olarak matematiksel ve de-
neysel yontemler ile belirlenebilir.

Matematiksel olarak hesaplama yon-
temlerinin coguda seri deneysel caligma-
lar sonucu elde edilmistir. Yatiniz icin ge-
rekli giic bu yontemlerden birisi ile belir-
lenebilir. Ayrica, deneysel olarak daha
saglikll bir sonuc¢ elde edilebilir. Istanbul
Teknik Universitesi biinyesindeki Model
Deney havuzu bu amacgla caligmalar yap-
maktadir.

Sonucta yatimiz icin gereken motor
aiicii belirlendikten sonra motorunuzu sec-
meniz uygun olacaktir. Gerekli giicii elde
edebilmek icin cesgitli markalarda motor-
lar arasmdan secim yaparken teknenizin
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calisma sartlari, yapisi ve motor teknik
ozellikleri gozoniinde bulundurulmalidir,

Ayrica, teknik servis hizmetininde bu-
lunmasi, yedek parca temin kolayliginin
olup olmadig1 belirlenmelidir.

Yukarida bahsettigim gekilde moto-
runuzu en uygun sekilde sectiginiz takdir-
de teknenizden istediginiz performansi el-
de etmeniz miimkiin olacaktir. Ancak bu-
rada dikkat edilmesi gereken iki husus da-
ha olacaktir. Birincisi, motor yerlesiminin
saghkli olarak yapilmasi ve boylece mo-
torun istenilen verimde caligmasinin sag-
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lanmasidir. Ikincisi ise motorunuza ve
teknenize uygun pervanenin secimidir.

Fakat ne yazik ki, pervane bakkal-
dan gidip peynir alinir gibi secilmekte,
boylece farkina varmadan motor ve tek-
nenin performansini diigtirmektedir. Bilin-
mektedir ki, bir cok teknenin 7 -8 defa
pervanesi degistirilmigtir. Bunu onlemek
i¢in pervanenin projesi hazirlanmali ve ka-
nat modeli yapildiktan sonra bu modele
gore dokiilmelidir. Boylece istenilen per-
formans yakalanabilir.

Tesekkiir ederim.»
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Ulastirma Bakanligina Odamizin
Hazirladigi lki Rapor Sunuldu

Deniz Ulastirmasinda Uluslararasi Antlasmalar ve Limanlarimizdaks
Sorvey ve Denetim Aksakhiklar: Ustiine

SUNUS

TMMOB Gemi Miihendisleri Odasi,
yiiklendigi sorumluluklardan hareketle,
ozellikle son yillarda sonucglar: tilkemiz i¢in
giderek yakicl olmaya baglayan, gemile-
rimizin yabanci limanlarda noksanliklari
nedeniyle kargilagtiklar: olumsuz yaptirim-
lar sorunu {iizerine kendi katkisini yapa-
bilmek i¢in agagidaki raporu goriislerini-
ze sunmaktadir. S6z konusu sorun ve ne-
denlerinin ilgili Bakanligimiz yetkililerin-
ce bliyiik Olclide bilindigi g6z Oniinde tu-
tularak, sorunlar ve nedenleri ayrintiya
girilmeden onemli noktalarin alti ¢izilerek
verilmektedir., Sonunda da, konu ile ilgili
gorus ve oneriler sunulmaktadir.

SORUNLAR

Deniz ulastirmasinda, gelisen ve de-
gisen ekonomik ve cevre ile ilgili kosul-
lar nedeniyle, Can ve Mal Giivenligi, Cev-
re - Deniz Kirliligi ana baghklar:1 altinda
yapilan ulslararasi antlagsmalar giderek
onem kazanmaktadir. Bu anlasmalardaki
sartlar uyarmca devletler gemilerin ingaa
safhas1 ve caligtirilma siirelerindeki ken-
di teknik organizasyonlarim giiclendirerek
hem kendi deniz ticaret gemilerini yaban-
c1 limanlarda zor duruma diismekten ko-
rumakta hem de kendi karasularinda soz
konusu antlagmalarin uygulanmasmi sag-
liyarak ulusal sularda can ve mal giiven-
ligi ile cevreyi korumaktadirlar. Gemile-
rin ingaati sirasinda, Armatoriince talep
edilmesi halinde, teknenin ve makina dai-

resiyle techizatinin sorveyi klas kurulus-
larinca yapilmakla beraber, gemilerin ta-
mamlanmasindan sonra, hizmete verilebil-
mesi icin can ve mal giivenligi ile ilgili
uluslararasi antlagmalara uygunlugunun
denetimi Devletimizin yetkisindedir, ve bu
yetki Liman ve Deniz Igleri Miidiirliikle-
rince kullanilmaktadir. Uluslararasi ant-
lagmalarla verilen bu yetki devletlere ta-
biatiyle biiylik sorumluluklar da yikle-
mekte; Ornegin denizde can giivenligi ile
ilgili SOLAS (1974) antlagsmasinin 6. mad-
desinde «...1lgili Hitkimet muayene ve sor-
veyin kifayet ve miikellefiyetini tamamaiy-
la garanti eder» denilmektedir. Bu anlam-
da devlet adina ilgili konularda sorvey ve
denetleme yapan Liman kuruluglarimiz bii-
yiik bir sorumluluk ve yetki yiikii altinda
bulunmaktadirlar.

Konunun Devlet adina yetkili ve so-
rumlusu Ulagtirma Bakanliginin Sayin
yetkililerinin de farkinda olduklari ve il-
gilileri cegitli vesilelerle uyardiklar: gibi :

i) Uluslararas: antlagsmalardaki tek-
nik hukumleri yerine getirmeden inga ve
techiz edilmig bazi yeni gemilerimizle, bu
anlagmalardaki yiikiimliliiklerini belli sii-
rede tamamlamasi gereken mevcut Tiirk
Bayrakli gemiler zaman zaman yabanci
limanlardaki liman otoriteleri tarafindan
aglr para cezalarina carptirilmakta, cogu
kez de teknik eksikliklerin giderilmesi icin
limanlarda alikonulmakta ve/veya yaban-
c1 karasularda zorunlu onarima girip yi-
ne agir para ve zaman kaybima ugramak-
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tadir. (Bu suirec oOzellikle denizlerin kirli-
ligini oOnlemek igin yiiriirliige giren
MARPOL (73/78) antlasmasindan sonra
belirginlesmistir).

ii) Ote yandan karasularimizda sey-
retmekte olan veya limanlarimiza ugrayan
yabancit gemiler yeterince denetleneme-
mekte ve bunun sonucu olarak karasula-
rimizda, seyir giivenligi korunamamakta
(Gemiler batmakta, carpismakta) ve de-
nizlerimiz kirletilmektedir. (Karadeniz'de
son varil olaylari, Istanbul Limaninda de-
nize amonyak sizdirilmasi vb.)

111) Limanlarimizda yapilan sorvey
ve denetimlerin kifayeti Hikiimetimizin
garantisi altinda bulundugunun kabul edil-
mesine bagh olarak, Limanlarimizdan ge-
cerli belgeleri aldigi goriilen ve fakat ya-
banci limanlarda eksiklikleri nedeni ile ce-
zaya maruz kalan gemiler nedeniyle Hii-
kiimetimiz prestij kaybina ugramaktadir.

Ciinkii, bir kez daha yinelemekte ya-
rar olabilir;

1) Liman sorvey ve denetleme kuru-
luglarimiz tagidiklar1t biiyiik yetki ve so-
rumluluk yikiinii kaldirabilecek yapiya
sahip degildirler. Ozellikle 1960’lardan son-
ra. uluslararasi alanda kabul edilen ant-
lagmalarin uygulanmasi icin gerek duyu-
lan organizasyona gidilememisg ve eski ya-
p1, yeni teknik uygulamalari tagiyamaz
olmugtur. Devlet adina yetki ve sorumlu-
luk tagiyan Liman Miidiirliiklerinin sahip
olduklari personel ve techizat durumu cok
yetersiz kalmaktadir. Baz iilkelerde aldi-
g1 kararlar ancak Cumhurbagkani veya
Devletbaskan1 tarafindan bozulabilecek
kadar onemli bir konumda bulunan Liman
Baskanlar: tilkemizde bazi limanlarda ol-
dugu gibi Lise mezunu yurttaglar arasm-
dan bile olabilmektedir. Ote yandan liman
da sorveyor ve denetleyici olarak caliga-
cak kadrolar uluslararasi konvansiyonlar:
teknik olarak Oziimseyebilmig, bir yaban-
c1 dili iyi (tercihen Ingilizce) bilen ve nor-
mal mesal saatleri disinda da caligabile-
cek deneyimli Mihendislerden, Deniz Hu-
kukceularindan v.s. olugsmalidir. Liman Mii-
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durlukleri techizat agisindan da pek za-
yiftir. Ornegin iilkemizin en genig tegki-
latli Istanbul Liman ve Deniz Isleri Mii-
dirligiinde sorvey ve kontrol iglerinde
kullanilacak uygun servis motoru bulun-
madig1l belirtilmektedir. Keza istanbul’da
gemileri denetleme gorevi, Mithendislik dii-
zeyindeki gorevlilerce yapilmasi gerekir-
ken, Liman baskanligina bagli Denet ser-
visinde calisan lise mezunu elemanlarca
yapilmaya caligilmaktadir.

i1) Bu arada uluslararasi antlagsma-
larin dayattigr kurallarin gemilerde uygu-
lanmasinin kontrolunun yetki ve sorum-
lulugu Devlet tarafindan, tekne ingaatinin
ve makine dairesi techizinin s6rvey yet
kisi klas kurulusglar1 (Loydlar) tarafindan
yurutulurken, Mithendislik hizmetlerinin
denetimine ait yetki ve sorumluluk 7303
sayill yasayla degisik 6235 sayili yasayla
kurulan Turk Miihendis ve Mimar Oda-
lar1 Birligine birakilmigtir. Ancak, gemi
ingaatl alaninda bu konuda, biiyiik bir bos-
luk bulunmaktadir. Bir basit kéyevinin in-
saatl icin bile onayli Mithendis imzas1 ara-
yan mekanizma, gemi ingaatinda igleme-
mektedir. Eger yiiriirliikteki mevzuat dik-
katle incelenirse; 6rnegin, kendi sermaye-
sl ile gemi yaptirmak isteyen bir armator,
yururlikte olan mekanizma icinde hem
projelendirme hem de ingaat safhasinda
bir tek miihendis bile kullanmadan gemi-
sini insa ettirebilir ve iistelik isletebilir.

iii) Armatorlerimiz, siiphesiz, yete-
rince bilgili olmadiklar: yeni kurallari, ta-
sarruf ve zamandan kazanma, diigiincesiy-
le geminin ingaati ve Bakim - Onarim sira-
sinda, yabanci limanlardaki siki denetimi
g0z ardi ederek, bazi noktalarda atlamak-
ta veya gerekeni yapmaktan kacinmakta,
ve bu da sonucta hem kendileri hem de
iilke zararma kayiplara neden olmaktadir.

ODAMIZIN KONUMU

7303 sayili yasayla degisik 6235 sa-
yil1 yasayla kurulan Turk Miihendis ve
Mimar Odalar1 Birligi’ne baglh olan Oda-
miz, yine bu Kanunla; meslek ve menfaat-



leriyle ilgili iglerde resmi makamlarla is-
hirligi yaparak gerekli yardimlarda ve tek-
liflerde bulunmak, meslekle ilgili biitiin
mevzuatl, normlari, fenni sartnameleri in-
celemek ve bunlar hakkinda gorus ve diu-
siinceleri ilgililere bildirmek, miihendislik
ve mimarlik meslegi mensuplarinin mius-
terek ihtiyaclarini kargsilamak, meslegin
genel menfaatlere uygun olarak gelisme-
sini saglamalk, meslek mensuplarinin bir-
birleriyle ve halk ile olan iligkilerinde di-
riistliigii ve giiveni hakim kilmak iizere
meslek ve disiplinini ve ahlakini korumak
gorev ve yetkilerine sahip kilinmig bulun-
maktadir.

Faaliyet alani, gorev ve yetkileri yu-
karidaki pragrafta verilen Odamiz, bir on-
ceki boliimde siralanan sorunlar cercevesi
icinde konuya ilgisini iki temel baghk al-
tinda toplamaktadir :

i) Liman ve Deniz Igleri Miidiirliik-
lerinin 1iistlendigi Miihendislik hizmet ve
gorevlerinin, ililke ve meslek menfaatleri
acisindan, iyilestirilmesine Gemi Miihen-
disleri Odasinca yardimeci olunmasi,

ii) 3438 ile 6235 sayili Kanunlara
gore her tirli ylizer araclarin (gemilerin)
projelendirilmesinde ve teknik kontrolla-
rinda, yetkili Miihendis imzasinin ve kont-
rol Miihendisi raporlarinin aranmasi ge-
rektigi olgusundan hareketle yeni gemi in-
saatl ve tadilati safhasinda Odamizca Mii-
hendislik hizmetlerinin denetiminin sagla-
nilmasi.

SONUC VE ONERILER

Yukarida Sorunlar boliimiinde degini-
len Limanlarimizdaki sorvey ve denetle-
me iglerinin iyilestirilmesi ivedilikle ¢oziil-
mesi gereken bir sorundur. Bu sorunun di-
ger bir yiizii ise IMO (International Ma-
ritime Organization)’daki geligmelerden
aninda, haberdar olunmasi, Bakanligimizin
ilgili mercileriyle IMO Orgiitii arasinda ak-
tif bir etkilesimin kurulmasi hususudur.
Limanlarimizda etkin bir tegkilatin kurul-
masl, aynl zamanda, konuyla ilgili ulus-
lararas1 geligsmeleri iyi bir gekilde takip

etmeye, daha da oOte; uluslararasi faali-
yetlerde aktif bir rol oynamaya onemli 0l-
ciide baghdir. Ornegin, IMO orgiitiinde en
alt diizeyde profesyonel bir sekreterin da-
hi ige sokulmasi iilkemiz i¢in Onemli bir
olanak yaratabilecektir. Bugiin ise devle-
tin olanaklari, smirli sayidaki devlet kad-
rosu ve orgiitlenme diizeyl goz oniine ali-
nirsa, bu konuda yapilmasi gereken vaz-
gecilmez bazi girisimlere gerek duyuldu-
gu goriiliir. Ote yandan konuyla ilgili uz-
man elemanlarin yetistirilmesinde Univer-
sitelere de biiyiik gorev diigmektedir. Bii-
tiin bunlardan, IMO orgiitindeki caligma-
larin yiiksek teknik diizeyi g6z oniine alin-
diginda, Tiirkiye’de hi¢ bir kurumun bu
konuda tek basma yeterli olamiyacagimi
soylemek gercekei bir saptama olacaktir.

Sorunlar Boliimiinde dile getirilen ge-
mi ingaati alanindaki Miihendislik hizmet-
lerinin denetimine ait bosglugun yarattigi
sorunlar ciddi boyutlara varmaktadir. Co-
gu kez s6z konusu geminin projeye uygun-
lugu kontrol edilmemekte, dolayisi ile in-
sa edilmis gemi ile projesi cizilmis gemi
arasinda bazen biiyiik farklar bulunmak-
ta, dolayisi ile projeye gore yapilan he-
saplamalarin (0rnegin, Groston hesabi,
fribord hesab1 v.s.) anlamliligi kaybol-
maktadir. Bu olgu geminin 6mrii boyun-
ca bircok teknik ve hukuksal problemin
de kaynagimi olusturmaktadir. Bunlar bir
yana, Tiirkiye’de, onceden belirtildigi gibi,
ne proje ne de ingaat safhasinda Mihen-
dis kullanmadan gemiler yapilabilmekte,
ornegin Karadeniz’'de balik¢i gemileri igin
bu durum bir oviin¢c vesilesi bile olmak-
tadir. Bu eksik ve kanunlara ters diigen
uygulamay1 diizeltmenin yolu; Liman Mu-
diirliiklerine oncelikle ticari maksatlh ge-
milerin tescili icin yapilan bagvurulardaki
projelerde Miihendis imzasi ve kontrol
Miihendisinin raporunun istenmesinden ve
imzas1 bulunan Miihendislerin imza atmas-
ya yetkili kisiler oldugunu belgeleyen Oda
onayimnin aranmasindan gecmektedir. Bu
konuda, 6zellikle Yat turizmine yonelik yat
yapimlarinda Turizm Bakanlgi ile Odamiz
arasinda varilan mutabakat anilmaya de-
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ger bir nitelik tasimakta, kredi almak ta-
lebiyle Turizm Bakanligi’na yapilan bas-
vurularda istenen Oda onayl sayesinde
proje hizmetlerinde iilke yararina pek
olumlu gelismeler gozlenmektedir.

Butin bunlarin birer sonucu olarak;

1) Liman Miidirliiklerindeki sorvey
ve denetleme hizmetleri; gerek sdrvey ve
gerekse denetleme iginde calisan persone-
lin o6zliikk haklari, buralarda, Ingilizce bi-
len deneyimli Gemi Miihendisi (Gemi In-
saati ve Gemi Makinalar1 Miih., Gemi In-
saati ve Deniz Miih., Gemi Makineleri Is-
letme Miih.), Deniz Hukukcusu ve Uzak
Yol Kaptani gibi uzman elemanlar: giinii-
miuz ekonomik kogullar: icinde (gerekir-
se sozlegmeli olarak) istihdam edecek se-
kilde ayarlanmalidir. Liman Miidiirliikle-
rinin tagidigi yetki ve sorumluluk dikka-
te alimarak, Liman Miidiirii veya Baskan
kadrolarinin deneyimli Gemi Miihendisi,
Deniz Hukukg¢usu veya Uzakyol Kaptan-
lar1 geklinde tanimlanmasi saglanmalidir.
Konunun 6nemi g6z oniinde bulundurula-
rak gerekirse kanun kuvvetinde bir ka
rarname ile yapida yeni bir organizasyo-
na gidilmelidir.,

ii) TUluslararas: iligkiler yoniinden,
IMO orgiitiindeki caligmalar: takip etmek,
bunun icin gerekli organizasyon semasini
cikarmak, bu konuda gerek teknik gerek-
se hukuksal caligmalarda Tiirkiye'yl s0z
sahibi kilmak icin Ulagtirma Bakanligi'-
nin esggiidiimiinde, Bakanliktan, Gemi Mi-
hendisleri Odasindan, Deniz Ticaret Oda-
sindan, Universitelerin ilgili Boliimlerin-
den, Tiirk Loydu Vakfindan, Gemi Maki-
nalari Isletme Miih. Odasindan uzman ele-
manlarin katildigi siirekli bir komisyon
olusturulmali ve calismalar:i desteklenip,
izlenmelidir.

iii) Yeni gemi ingsaat1 safhasinda ve
gemi tadilatinda so6zkonusu Miihendislik
hizmetlerinin Odamizca denetiminin sag-
lanmasl, «projelendirme ve kontrol» hiz-
metlerinin iyilegtirilmesi icin vazgecilmez
bir unsur olarak goriilmektedir. Bu an-
lamda gecmiste oldugu gibi, bundan bdy-

a0

le de gemi omurgalarinin kizaga konma-
sinda, tadil edilmesinde, tescil edilmesin-
de ve Gemi Miihendisligi ile ilgili tim hiz-
metlerde imza atmaya yetkili kigilerin
(Miihendislerin) belirlenmesinde Odamiz
tastikinin aranmasi, ve keza Gemilerin
yiikleme - bogaltma iginde biliyiik ©Onemi
olan stabilite bukletinin can alic1 ogesi
«meyil tecriibesinde» mutlaka Oda go6z-
lemecisinin bulundurulmasi icin Bakanhk
olarak gerekli girigimlerin yapilmast hu-
susunu bilgilerinize sunar, Gemi Miihen-
disligi kapsamina giren her turlu iglerde
yardima hazir oldugumuzu bildirir, Oda-
miza simdiye kadar gosterdiginiz giiven ve
ijgiye tegekkiir ederiz.

TURKIVE'DE YAT INSAATI VE
SORUNLARI

1. Yatcihk ve Yat turizmi

Ulkemizde, turizm sektorii son yillar-
da biiyiik bir gelisme gostermisgtir. Devle-
tin turizm yatirimlarina ve yatirimecilari-
na sagladigi olanaklar sonucu, iilkemiz tu-
rizm gelirlerinin gayri safi milli hasila
(GSMH) icindeki pay1, 1983 yilinda 9% 0.8
iken 1987 yilinda ‘% 27’ye ullagtig1 goril-
mektiedir.

Genel olarak diinyada turizme yone-
len iilkelerin, turizm sektoriinden elde et-
tikleri doviz ile 6demeler dengesl acikla-
rinl kapattiklarini, yaratilan istihdam hac-
mi ile de ekonomilerini rahatlattiklar: bi-
linmektedir.

Turizm sektoriinde konaklama tesis-
lerinin her zaman on planda yer almasi-
na karsin, Yat turizmi de degisik ihtiyac-
lara cevap vermesi nedeniyle ilgi ¢eken
ve giderek geligen bir alan olmaktadir.

Giiniimiizde cogu avrupa iilkesinde
(denize kiyis1 olsun, olmasin), yat turiz-
minin cok gelistigi goriilmektedir. Diinya-
da ilk yat isletmeciligini Ingiltere yapmis-
tir. Daha sonra Italya, Fransa, Yugos-
lavya ve Yunanistan, Ingiltere’yi izleyen
iilkeler olmuslardir.



Ulkemizin iic yani denizlerle cevrili
olmasma ragmen, 19350 -60'lh wyillarda
«Mavi Yolculuky adi altinda baglayan yat
turizmi ise, ancak son beg - alt1 yilda ge-
reken patlamayir kismen gercgeklestirebil-
mistir. O zamanlar iistiinkorii bir iki ka-
mara eklenerek veya cargaflar ile bolme-
lenerek bu amag icin yoresel balik¢r tek-
neleri olan Tiratalar kullamilmaktaydi. Son
yillarda ise yat turizmindeki hizli geligme
ve buna baglh olarak istenen yatlar da
her tiirlii ihtiyaca cevap verebilecek do-
nanimin sahip olmasini getirmigtir. Bunun
yanisira giiniimiizde, Charter olaymn ul-
kemiz denizleri ile sinirli kalmayip din-
ya denizlerine de acilmaya basglamas1 yat-
larin performanslarini artirmayr ve dola-
yis1 ile imalatta geliskin teknolojik yon
temler kullaniimasini gerektirmektedir.,

2. Yat imalati ve sorunlarm

Ulkemizde inga edilen yatlari amac,
tip ve kullanilan malzeme yonlerinden asa-
gidaki sekilde smiflamak olasidir :

Amaca gore,
.) Ticari amacl yatlar

.) Ozel gezi yatlan

.) Sportif amaca yoOnelik yarig yat-
lari

Tiplerine gore,
.) Hem yelken, hemde motorla sev-
kedilebilen yatlar (Motorsailer)

.) Motor yatlar
.) Yelkenli yatlar (Sailing yacht)

Malzemeye gore,
+) Ahsap

.) Celik
.) Fiber
.) Aliminyum
.) Ferrosement

Yat imalat1 alanina bakildiginda ah-
sap ve celik malzeme kullaniminin daha
yaygin oldugu goriilmektedir. Biiyiik boy-

lardaki yatlarin yaklasik % 80’inin ticari
amacla yapildigi ve tip olarak Motorsailer
tipinin (Gulet, Tirhandil, Ke¢ ... bu sini-
fa giren yatlardir.) tercih edildigi gozlen-
mektedir. Ozel amacli yatlarda ise boylar
15 metreye kadar olmakta ve motoryat
tipi daha fazla yapilmaktadir.

Genelde yat imalati yapan kigi ve ku-
ruluslar belirli bolgelerde yogunlagmig bu-
lunmaktadirlar. Buralar, Karadeniz bol-
gesi (Zonguldak, Sinop, Trabzon...), Is-
tanbul ve civar1 (Tuzla, Beykoz...), Ege
bholgesi (Bodrum, Marmaris, Giilliik...) ve
Antalya’dir.

Bu yorelerde bulunan tersane ve atol-
yelerden yilda yaklasik 400 - 450 yat de-
nize inmektedir.

Ayrica son yillarda yabanci serma-
yenin yat imalatciligi alanina girmesi dik-
kat cekici bir noktadir. Ucuz hammadde
ve ucuz iggiicii ile diinya pazarinda, bir pay
kapabilecegimiz bu alanda adimlar cok
dikkatli atilmalidir. Ozellikle ahgap mal-
zeme kullanimini diger iilkelerin birakma-
s1, bize bu alanda dogan bir firsat olmus-
tur.

Ancak agagidaki sorunlar ivedilikle
ele alinmali ve coziimlenmelidir :

.) Imalat asamasinda denetimin ol-
mamasl ve imalatin ustalarin denetimin-
de slirmesi, miithendislik hizmetlerinin yer
alamamasi bu alandaki hizli gelismeyi en-
gellemektedir. Bir kamyonetin kasasinda
bir degisiklik yapmak icin bile proje iste-
nirken ilk yatirim maliyeti enaz 300 mil-
yon olan yatlarin imalati projesiz ve kont-
rol hizmetleri olmaksizin yapilmaktadir.

Bu eksikligin giderilmesi icin liman
bagskanhklarinin denize elveriglilik belgesi
vermek icin,

— Yata ait projeyi istemesi,

— Projelerde oda vizesi sarti ara-
masl,

gerekmektedir. Buna karsi Gemi Miithen-
disleri Odasi, olugturacagit «Yat Danigma
Kurulu» ile,
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— Yatlara ait projeleri kontrol ede-
cek,

— Imalat agamasinda gerekli kont-
rolleri yaparak imalatin projeye
uygun olmasini saglayacak,

ve vizeyl bu sgartlar saglandiktan sonra
verecektir.

) Yaklagik sayilari ikiyiuzi bulan

imalatc¢ilarin denetlenmemesi, yeterlilikle-

rinin arastirilmamasi onemli bir eksiklik-
tir. Bu eksiklerin giderilmesine yonelik
olarak imalatcilar icin,

— Tersane Yeterlilik belgesi diizen-
lenmesi,

Her tersanede Gemi miihendisi ¢a-
lismas1 sartinin konmasi,

yagsanan bagibozuklugu giderecektir.

.) Isletmecinin desteklendigi gibi ya-
pimcida desteklenmelidir. Boylece ilkel ya-
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pim teknikleri yerine modern teknikler uy-
gulanabilir.

.) Her tiirli donanim malzemesinin
yurtdisindan alinmasi nedeni ile digar:
akan doviz, kurulabilecek «Yat Yan Sa-
nayi» 1ile onlenebilir.

.) Sikintisi cekilen ara eleman ek-
sikligini gidermek icin imalatin yogun ol-
dugu bolgelerdeki endiistri meslek lisele-
rinde ilgili béliimler acilabilir.

.) Projeli yapimcilik bagladigi tak-
dirde halen yapilan agiri1 malzeme kulla-
nimi ve dolayis1 ile iilke ekonomisindeki
kayip onlenmisg olacaktir.

.) Denizlerin kirlenmesini oOnlemek
amaciyla liman bagkanhklarinda bir dene-
tim mekanizmasi kurulmalidir.

.) Imalatta calisan usta, kalfa ve ci-
raklar icin sertifika veya caligma belgesi
duzenlenerek (belilli kurslar sonucu) per-
formanslari artirilabilinir.



Odadan Haberler

® (Odamiz, 25 Kasim -4 Arahk 1988
tarihleri arasinda diizenlenen Alabanda’83
Denizcilik Fuarma katilmigtir. Standimiz-
da yat kredisi icin bagvuran yatlardan ba
zilarl sergilenmis, ayrica Odamiz yayin-
larinin satig1 yapilmigtir.

Alabanda’88 Fuarmda 3 Aralik tari-
hinde «Tiirkiye’de Yat Ingaati ve Sorun-
lariy konulu bir panel diizenlenmigtir. Pa-
nele konusmaci olarak Bodrum’dan Fuat
Turan, Istanbul Teknik Universitesi'nden
Doc. Dr. Abdi Kiikner ve Odamiz adina
Tahir Nezihi Ozdemir katilmigtir.

® Odamizin geleneksel gecesi 17 Ara-
hk 1988 tarihinde yapilmigtir. Gecemizde
Meslekte 40. yilini dolduran {iyelerimiz
Prof. Dr. Kemal Kafali, Prof. Mesut
Savel, Prof. Teoman Ozalp ve Liitfi
Hizlan ile Meslekte 25. yilimi dolduran
tiyelerimiz Adnan Dolek, Ali Eser, Fehmi
Giingor, Giinal Iseri, Temel Besiroglu,
Ayhan Caymaz, Naci Goziibiiylik, N. Omer
Sentiirk, Melih Siram’a onur plaketleri ve-
rilmigtir,

® Uyelerimizden A. JThsan Aldogan
Profesorliige
tebrik ederiz.

yiikseltilmigtir. Kendisini

Resimde, Oda Gecesinde Prof. Teoman OZALP 40. yil plaketini alirken Oda Basg-
kanimiz Naci CANKAYA ve plaketi sunan Uyemiz Sadullah BIGAT ile goriiliiyor.
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<~ Isiniz, sporunuz
== = deniz,
Motorunuz Cummins

Surat teknelerinde, trandil

S IR R guletlerde, yatlarda, balikg!
o B teknelerinde ve adir hizmet |
i doens | teknelerinde guvenilir,

ekonomik,uzun omurlu
Cummins deniz motorlari
e kullanilr. |
Sgn. @/ A8 En mikemmel tasarimi, en

Vi - & duglk maliyetle gerceklesti- |
ren Cummins, 70°e yakin |
senelik tecrubenin Grdnudur.
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