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T.M.M.O.B GEMI MUHENDISLERI ODASI

The Chamber of Naval Architects & Marine Engineers
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o 8 asirhk Gemi Sanayi larihimizde Kusbakisi Bir Gezinti
e Tarihi Istanbul lersanesi, lersane-i Amire
o lirk ve Japon Gemi Sanayilerinin Tarihi Gelisimleri
e Japon Gemi Sanayi Nasil Diinya lideri Oldu?
o lirk Gemi Sanayinin Geri Kalma Nedenleri
e Pendik Tersanesi ve Pendik-Sulzer Motor Fabrikalarinin
30 yillik Kurulus Hikayeleri
e Son 50 yili Tersanelerimizde Gecmis Bir Hayatin llgin¢ Hikayesi

e Halic lersanesi Eski Mudiiri ve

Denizcilik Bankasi Eski Genel Midir Yardimasa,
Yiiksek Mithendis Ali CAN tarafindan hazirlanan bu kitaba

bir solukta okuyacaksimiz.

Kitabi Temin etmek Isteyenlerin Asagidaki Telefonlara Miracatlar rica olunur

Gemi Miithendisleri Odasi : 0216 / 3356 60 40
Ali CAN : 0212 / 35192 62 - 0216 / 5369 O/ 38 - 0532 / 427 14 07
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1998 yilindan bu yana Tuzla gemi ve yat insa endiistrisinde faaliyet gostermekte olan PentaNED,

sektoriin onde gelen yazilim firmalarinca tasarlanmis stabilite, giic hesabi ve yiizey modelleme yazilimlari
kullanarak hizmet veren hir kurulustur.

GRP, FRP dahil olmak iizere her tiir kompozit malzeme ve celik konstruksiyon kullanilarak, ticari veya

ozel amach tekne tasarimlari, miihendislik hesaplari ve imalatlan, klas kuruluslari onayi dogrultusunda
gerceklestirilmekiedir.

Sirketimiz insalari halen Tuzla tersaneler hdlgesinde devam etmekte olan 55m megayat ddniistiirme ve
38m refit projelerinin tum miihendislik,sistem tasarim ve proje yonetim faaliyetlerini siirdiirmektedir.

ok yakinda bize su an kurulum asamasinda olan www.pentaned.com web sitemizden de ulasabileceksiniz.

PentaNED has been serving the Tuzla shipbuilding and yacht industry since 1998 by using the most advahced naval
architecture, powering and surface fairing CAD softwares.

Pentaned, offer the optimum solutions both in Composite Engineering and steel production incorporating FEA and Class
Society Requirements in scantlings.
Our firm is currently involved in two projects; One of which is a 55m megayacht conversion and the other is a 38m refit

project in Tuzla area. All engineering calculations and design tasks are being carried out by PentaNED team as well as
the project management.

38m refit projemize ait makina dairesi (altta) dis mekan boya ve macun (listte)
uygulamalarinaan gordntiler

Tersaneler Bdlgesi Yildirim Tersanesi Igi No: 32 34940 Tuzla / ISTANBUL
Tel: (0216) 446 71 88 - 446 79 85 Faks: (0216) 446 79 84 E-mail: pentaned@tnn.net
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GEMI| VE

Tersanelerimizde insaat siiren gemiler

GEMI VE DENIZ TEKNOLOJISl, TMMOB Gemi Miihendisleri Odasi'nin, ti¢ ayda bir yayinlanan; iiyelerinin meslekle ilgili bilgilerini gelistirmeyi, sosyal yasamlarini
zenginlestirmeyi, ulusal ve askeri deniz teknolojisine katkida bulunmayi, 6zellikle sektériin (ilke gikarlari yoniinde gelismesini, teknolojik yeniliklerin duyurulmasini
ve sektoriin yurti¢i haberlesmesinin saglanmasini amacglayan yayin organidir. Basin Ahlak Yasasi'na ve Basin Konseyi ilkelerine kendiliginden uyar.
GEMI VE DENIZ TEKNOLOJISI'nde yayinlanan yazilardaki gériis ve diisiinceler ile bunlara iliskin yasal sorumluluk, yazara aittir. Bu konuda GEM| VE DENIZ
TEKNOLOJIS| herhangi bir sorumluluk tistlenmez. Yayinlanmak iizere génderilen yazilar ve fotograflar yayinlansin ya da yayinlanmasin iade edilmez.

DENIZ TEKNOLOJISI'nde yayinlanan yazilardan, kaynak belirtmek kosulu ile tam ya da &zet alinti yapilabilir.
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" ODADAN UVE SERTORDEN HABERLER

Yillik Degerlendirme Raporu

Gemt Miithendisleri Odasi Yonetim Kurulu
olarak yapilan caligmalarin verimliligini tayin
edebilmelc amaci ile 19.Mart.2003 tarihinde;
Yonetim Kurulu tyelerimiz asil ve yedek liyeler
ile birlikte gegcmis bir yih degerlendirmeye
yonelilkk bir toplanti yapmis ve bu nihayetinde
bir rapor olarak hazirlanmistir.,

03.Mart.2002 tarihinde yapilmis olan Gemi Miihendisleri
Odasi Genel Kurulundan bu yana 38. dénem ydnetim
kurulu olarak 19.Mart.2003 tarihine kadar toplam;

Toplanti Sayisi : 47
Karar Sayisi 269
Gergeklesen Karar Sayisi | 77
120(Yonetsel) + 57 (Sosyal ¢alismalar)
Gerceklesmeyen Karar Sayisi : 26
Kalan : 66
(Fasil, Biitge, Virman, Yeni Uyelik, Tescil)
Tekerriir eden karar sayisi : 3
Degistirilen karar sayisi : 2

Oda Genel Kurulunca 38. Dénem Yénetim Kurulunun
Calisma Programi olarak kabul edilmis olan “TMMOB.
GMO. Komisyon Calismalari Programi” dahilinde;

Yayin Komisyonu

Sosyal Etkinlikler Komisyonu

Ekonomik Isler Komisyonu

Orgiitlenme ve Ozliik Haklari Komisyonu
Bilimsel ve Teknik Etkinlikler Komisyonu
Arsiv ve Doékiimantasyon Komisyonu
Mesleki Denetim ve Biiro Tescil Komisyonu
Tersane Kapasite ve Yeterlilik Komisyonu

Olmak lizere 8 adet komisyon kurulmus, ayrica
profesyonel ¢alisma amaci ile yabanci Dilden Terciime
Komisyonu olusturulmus ve var olan Fribord Komisyonu
devam ettirilmis olup calismalari halen devam eden
komisyonlar asagidadir.

Yayin Komisyonu

Sosyal Etkinlikler Komisyonu

Bilimsel ve Teknik Etkinlikler Komisyonu
Arsiv ve Dokiimantasyon Komisyonu
Mesleki Denetim ve Biiro Tescil Komisyonu
Yabanci Dilden Terciime Komisyonu

Bu slire¢ icinde oda isleyisini diizenlemek amaci ile;
|. Odamiza profesyonel bir eleman alinmis,
2. Web sitesi yenilenmis ve stirekli giincelligini korumasi
hedeflenmis,

3. Hafta sonlari 12.00-20.00 saatleri arasinda Odanin
acik tutulmasi saglanmis,
4. Arsiv sisteminin saglikli temellere oturmasi amaciyla
calismalar yapilmis bunun yani sira arsiv kilit altina
alinmis. lzmir sube arsiv sisteminin diizenlenme sistemi
genel merkezden farkl olarak kendilerine bildirilmistir.
5. Biitiin lyeler aranarak lye bilgilerinin glincellenmesi
saglanmig, bu sayede karsilikl bilgi akisinin daha saglikli
ylrdtilmesi saglanmistir.
6. Aidat borglari ile ilgili calismalar yapilmis ve bu
konuda iyi denilebilecek bir noktaya gelinmistir.
/. Kitliphane olusturulmusg ve yeni kitap-dergi bagislari
icin girisimlerde bulunulmus,
8. Biitlin tescilli biiro dosyalar taranarak eksikler
saptanmis ve telafi edilmesi yontinde ¢alismalar yapilmus,
9. Tescilli biiro denetimlerine baslanmis,
|0.Sube ve temsilcilikler ile toplantilar diizenlenmis ve
karsihkli bilgi aligverisi yapilmis,
| 1.Ogrenci tyelik kayitlari baslatiimis ve 6grenci tyelerin
komisyonlarda goérev almalari saglanmis,
| 2.Universitelerde Mesleki Egitim ve bilgilendirme
kapsaminda seminerler diizenlenmeye baslanmistir.
Oda isleyisi ile ilgili alinmis olan kararlarin disinda
yapilmasi hedeflenen calismalar icerisinde programa
alinmis ancak heniiz sonuglandirilamamis ¢alismalarin
listesi asagidadir.

|. Yayin faaliyetinin diizenli strdiirtilmesi hedeflenmis,
Endaze Bilteni’'nin yeniden periyodik olarak
yayimlanmaya baslamasi saglanmis ve dergimizin 3 ayda
bir yayimlanmasi yoniinde ¢aligmalara hiz verilmistir.
2. Tuzla'da bir Oda lokali agilmasi yoniinde ¢alismalar
yapiimis ancak gerek maddi kosullar gerekse uygun bir
yer bulunamamasi dolayisi ile heniiz
sonuglandirilamamistir.

3. Sube ve Temsilcilikler ile kurulmasi hedeflenen
iliskiler hentiz hedeflenen bir iliski diizlemine ulasmamis
olmakla beraber karsilikli olarak stirekli bilgi akisi
saglanmistir.

4. TMMOB calismalarina aktif katihm ve destek vermek
amaci ile Ankara’da bir irtibat biirosu olusturulmus ve
toplantilara aktif katihm saglanmasi yoniinde énemli
adimlar atilmistir.

Bugiin gelinen noktada GMO Yoénetim Kurulu olarak
gerek Bakanlik, gerekse Denizcilik Miistesarligi ile
iliskiler gelistirilmeye calisiimakta ve Sektoriimiiz
acisindan 6nemi gorilen konularda tarafimizdan
olanaklarimizin da elverdigi 6lctide ciddi adimlar atilmaya
calisiimaktadir.

Son bir yil icinde bu giline kadar gercgeklestirmis
bulundugumuz etkinliklerimiz:

s 20.Haziran.2002- “Pis Su Aritma Sistemleri’” konulu
meslek ici egitim semineri

" 06.Temmuz.2002-“ISM Code” konulu meslek ici
egitim semineri
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= |4.Mart.2002-Gemi insa ve Deniz ulasimi ile ilgili
radyo programi

= Mayis.2002-23. Uluslararasi Deniz Bisikleti Yarigmasi'na
katilan ITU. Deniz Bisikleti Takimi’'na maddi olanak
yaratiimasi

" 14. Temmuz.2002-Yat Gezisi organizasyonu
8.Eyliil.2002 -Piknik organizasyonu

s |2.Ekim.2002-Miihendislik Mimarlik Haftasi etkinlikleri
kapsaminda Beyoglu'na stand agilmasi ve Lise
soylesilerine katilim saglanmasi

= |3.Ekim.2002-Kog¢ Miizesine gezi organizasyonu

" 30.Ekim.2002 -Exposhipping Fuarinda stand agilmasi
ve “Gemi Insa+Yan sanayii&Avrupa Uyumu
Konferansi”na konusmaci olarak katilinmasi
= 05.Kasim.2002-"“Hi-Fog Yangin Séndirme Sistemleri”
konulu meslek ici egitim semineri
s |0.Aralik.2002-“Propulsion Systems” konulu meslek
ici egitim semineri y
« | 7.Aralik.2002-GMO, Tiirk Loydu ve ITU. Gemi lsa
Fakiiltesi birlikteligi ile “Gemi Insa Teknik Kongresi”
u [8.0cak.2003- 25,40 ve 50 yillik lyelerimize
plaketlerinin verildigi, iyemiz ulastima bakani Binali
Yildirim'in da katilmis oldugu “Oda gecesi”
®= 02.Subat.2003-TL. adayhg kriter caligmalari
sonuglanmasi ardindan Olaganiisti Genel Kurul
Toplantisi
s 22.Subat.2003-Boat Show fuarinda stand agilmasi ve
“Yat Insa Sanaayinde Gelismeler” konulu panel
organizasyonu
= 27.Subat.2003-“Celik Yat Imalatinda Saha Miihendisligi"
konulu Mesleki Tanitim Semineri-l
u 27.Mart.2003-“Yat Dizayni” konulu Universite Mesleki
anitim semineri-l|
= 28-30.Mart.2003-Deniz Ticaret Odasi’'nin diizenlemis
oldugu “Arama Konferansi”na katilim saglanmasi
= | |.Nisan.2003-30.Mayis- | .Haziran tarihleri arasinda
diizenleme komitesinde GMO’nun da bulundugu
“Uluslar arasi Denizcilik&Lojistik Kongre ve Fuari”
ile ilgili Tlirk Loydu konferans salonunda diizenlenen

tanitim toplantisi
# | 5.Nisan.2003-“Yat Imalatinda Macun ve Boya
Uygulamalari”konulu Mesleki Tanitim Semineri-|l|

Bunlar ile birlikte devam eden etkinliklerimiz,

" Universitelere yonelik Mesleki Tanitim Seminerleri

n Sektore yonelik Mesleki Egitim Seminerleri

" Ingilizce Kurslari

# Ol¢ii Dergisine aktif katilim

" Gemi Mih. El. Kitabi olusturma c¢alismasi

n 09.Mayis.2003’de ilki baglayacak ve Fstanbul Yelken
Kuliibiinde verilecek olan Yelken Kursu

ODA YONETIM KURULUMUZUN
ANKARA ZiYARETLERI

GMO Yoénetim Kurulumuzdan Metin Koncavar, Ziihal
Can, Hir Firtina ve Tamer Yilmaz 4-5 Nisan 2003
tarihlerinde Ankara’da Denizcilik Mistesarligi ve
Ulastirma Bakanliginda goriismeler yapti.

Yonetim Kurulu tiyelerimiz 4 Nisan Cuma giin, 6énce
Tersaneler Genel Mdlirltigli gérevine yeni atanan Sn.
Sami Kabas'i, daha sonra Denizcilik Miistesari Sn. Ismet
Yilmaz'i makamlarinda ziyaret etti. Yapilan goriismelerde
Gemi Mihendisleri Odasinin hazirlamis oldugu rapor
Mistesar ve Genel Miidiire sunuldu. Olduk¢a dostga
gecen gorismelerde sektor hakkinda karsihikh fikir
alisverisinde bulunuldu ve varolan isbirliginin arttirilarak
devam ettirilmesine karar verildi.

5 Nisan Cumartesi giinii Ulastirma Bakanimiz ve Oda
tyemiz Sn Binali Yildirim’ Ulastirma Bakanlgindaki
makaminda ziyaret edildi ve kendisine yeni hiikiimetten
beklentilerimizi belirten rapor sunuldu. Sayin Bakan,
Gemi Insaati Sanayiinin lokomotif sektér olarak
Turkiye'nin gelisiminde 6nemli bir rol oynayabilecegini
ve bu sektérde Gemi Ingaati Mithendislerinin daha etkin
vir konumda olmasi gerektigi yolundaki goriisglerini
vildirdi. Bakan, Oda ile Denizcilik Miistesarligi ve
Ulastirma Bakanligi arasindaki sicak iliskilerin artarak

devam etmesi gerektigini yonetim kurulu lyelerimize
bildirdi.
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TURK LOYDU VAKFI 44.0LAGAN GENEL
KURUL TOPLANTISI YAPILDI

Tirk Loydu Vakf’nin 44.0Olagan Genel Kurul toplantisi,
25.04.2003 Cuma giinti Tuzla’daki Vakif binasinda
yapildi.Yogun katilimin oldugu secimli Genel Kurulda
yeni Yonetim ve Denetim Kurullari asagidaki gibi olustu.

Yonetim Kurulu:Yiicel Odabasi, Sevki Bakirci, Ali
Eser, Mehmet Taylan, Fazil Uzun, Bilgi Kongar, Faruk
Omriluzak, Halim Mete, Necati Arikan

Denetim Kurulu :Ali Onder,Metin Koncavar,Ali Piidiin

Yeni Yonetim ve Denetim Kurullarina basarilar
diliyoruz.Kurucusu oldugumuz Tiirk Loydunun gelecege
daha iyi hazirlanmasi geregine inaniyoruz.Yoénetim
Kurulunda Oda temsilcisi olarak gérev alan
meslektaglarimiz arasindaki degisim prensiplerimiz
cercevesinde iki temsilcimiz yenilendi.Gegen dénem
calismalarina katkilarindan dolayi Ismet Uner ve Taskin
Cilli'ye tesekkiir ediyoruz.

“EGE DENIZCILIK & LOJISTIK KONGRESI
VE FUARI” Yogun Katilimla Gerceklesti

Tarihin en 6nemli ve en eski liman kentlerinden biri
olan lzmir'de ilk kez, gerek Tiirk gerek uluslararasi
denizcilik sektorii ilgililerini ve bu sektore gontil verenleri
bir araya getirmek amaciyla, 30 Mayis -1 Haziran 2003
tarihleri arasinda “Ege Denizcilik&Lojistik Kongre
ve Fuari”gerceklestirildi.

TMMOB GMO ve DTO Izmir Subeleri isbirliginde
gerceklestirilmis olan kongre ve fuarin acilisi,Ulastirma
Bakant Binali Yildirim tarafindan yapildi. Kongre
boyutunda, GMO Izmir Subesi tarafindan organize edilen
vanellerde,”Ulusal Gemi Insa Sanayiinin Uluslararasi
Rekabet Edebilirligi”, " Tiirkiye’de Deniz Yolu Tasimaciligi

ve Tiirk Limanlarinin Onemi”,”Ulusal Deniz Turizmi”
ve “Giivenli Gemi Yonetimi” konularinda uluslararas
katilimlarin da oldugu tebligler sunuldu.Ozellikle,Disisler
eski Bakani Prof.Dr.Miimtaz Soysal, GISBIR Baskan
Murat Bayrak, Erciiment Kafali, GMO Izmir Sb.Bsk.Burak
Acar ve New Orleans Universitesi Gemi Ins.Fak.Dekani
Prof.Dr.Bahadir Inézii’'niin katildigi “Gemi ?n;a Sanayii”
konulu panel,yogun izleyici katilimi ile sektoriin gelecegi
acisindan faydali konulari glindeme getirdi. Glivenli
Gemi Isletimi konulu panelde de tebligleriyle Siiphan
Pekglin, Osman Kolay ve Emrah Erginer yer aldilar.

Olaganiistii Genel Kurul Toplantisi Yapildu.

Odamizin Olaganiistli Genel Kurul Toplantisi cogunluk
aranmaksizin 2 Subat 2003 Pazar giinti 10.00-17.00
saatleri arasinda Oda Merkezimizde yapildi. Amaci,
Genel Kurulumuzda alinan karar geregince konusu
Tirk Loydu Vakfi Genel Kuruluna TMMOB Gemi
Miihendisleri Odasini temsilen secilen delegeler ile
Tirk Loydu Yonetim Kurulu ve Denetleme Kurulu
Oda adaylarinda aranacak kriterler ve se¢cim yontemi
olan toplantida 6neriler gorisiildii ve oylandi. Alinan
kararlar tuzik degisimi ile islendi. Ayni toplantida
TMMOB ve baglisi Odalarin yaptigl sekilde Oda
Tuzlglimiz, Oda Ana Yonetmeligi seklinde degistirildi.

Geleneksel Oda Yemegi

Odamizin 48. Kurulus Yildontiminin kutlandigi
geleneksel Oda Gecemiz her yil oldugu gibi bu yil da
gelecege doniik yeni adimlarin hep birlikte atilabilmesi
amaci ve arzusu ile 18.0cak.2003 tarihinde BRIDGE
RESTAURANT ta yapildi. Yogun katilima sahne olan
gecede meslekte 50, 40 ve 25 yilini dolduran lyelerimiz
ile birlikte “Ulastirma Bakani Sayin Binali Yildirim™a da
25. yil plaketi verildi.
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'GAP BOLGESI IC SU ULASIMI INCELEME GEZISI |

Bir yanda yaklasik 7 metrelik “Uzaklar” teknesi
diinyayi dolasirken diger tarafta Uskiidar Kizkulesi
oniinde batan gezi teknesinde 6, baraj goliinde
Baskil Feribotu’'nda |3 can kaybi olmasi son derece
diistindiirtictidir. Kaldi ki kiyillarimiz ve i¢ sularimizda
olan bu kazalarin bir kismi da basina yansimadigi
icin bilgimiz disinda kalmaktadir.Denizlerimizde ve
ic sularimizda halkimizin can ve mal glivenligini
tehlikeye sokmayacak, ¢cevreye zarar vermeyen ve
cagdas standartlarda deniz araglarinin kullaniimasi
dogrudan meslek alanimizi ilgilendirmektedir.
Gemilerin gerek yapimi gerekse kullanimi
asamasindaki teknik diizenlemelerle yakindan ilgilenen
odamiz, son kazalari da géz oniine alarak, i¢ su
tagimaciligini yerinde incelemek lizere bir heyet
olusturmustur. Bu heyet 20-24 Kasim 2002 tarihleri
arasinda gerceklestirdigi gezide GAP bolgesindeki
Atatiirk, Karakaya ve Keban barajlarinda yapilan ig
su tagimacihgini tetkik etmistir.

Bu sayfalarda giincesini okuyacaginiz gezide yapilan
incelemeler ve sonuglari odamiz tarafindan bir rapor
olarak hazirlanmis olup ayrica yayinlanacaktir.

Giince

20.11.2002 aksami Malatya’ya ulasildiktan sonra
once burada oturan tyemiz sayin Stikriillah Kalkan
ziyaret edilerek bolge ve alabora olan Baskil
feribotuyla ilgili bilgiler alindi. Baskil feribotu
konusunda bilirkisilik yapmis olan Stkriillah Kalkan
Malatya’daki ikinci feribot icin kendisinden stabilite
hesaplarinin talep edildigini, ancak diger bolgelerdeki
ulasim hakkinda bilgisi olmadigini soyledi.

Gemi Mihendisleri Odasindan Baskil feribotuyla
ilgili olarak mahkemece talep edilen bilirkisilik
gorevini de lstlenmis olan heyetimiz 21.11.2002
sabahi alabora olan Baskil feribotu davasinin hakimi
sayin Orhan Erdin’le goristii. Goriisme sonucu
kesfin 22.11.2002 &gleden sonra yapilmasi
kararlastirildi. Buradan Malatya Vali Yardimcisi sayin
Ejder Saricicek’le goriismeye gidildi. Heyetimize
yakin ilgi gosteren Sayin Vali Yardimcisi Malatya il
sinirlari icinde Baskil'de calisan iki feribotun disinda
ic su tasimaciligl olmadig bilgisini verdi. Bunun
izerine heyetimiz Adiyaman’a hareket etti.
Adiyaman’da IKK sekreteri sayin Mesut Secilmis ile
beraber sayin Vali Yardimcisi Adil Nas ziyaret edildi.
Sayin vali yardimcisi heyetimize bolgedeki i¢ su
ulasimindaki sorunlara Gemi Miihendisleri odasinin
ilgi gostermesinden memnunluk duyduklarini ve
odamizin onerilerini beklediklerini belirtti.

Sayin Vali Yardimcisinin Kahta'da iki noktada
feribotla i¢ su gecisi yapildig bilgisi vermesi lizerine
sayin Mesut Secilmis rehberliginde Kahta'daki
feribotlarin bulundugu bolgeye gidildi. Birinci noktada
“TARIHI TILLE FERIBOTU” isimli feribot incelendi.
Karsiya gecmek icin feribotun dolmasini bekleyen
yolcular 5 kéyiin Kahta'ya baglantisinin sadece ve
sadece bu tekne ile saglandigini ve baskaca da hicbir
yollarinin olmadigini soylediler. Bakimsiz ve
emniyetsiz goriinen teknenin durumunun farkinda
olan yolcular, buna ragmen acil durumlarda ambulans
gorevi de gordiglini soyliyor ve seferden men
edilmemesini istiyorlardi.
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Bu feribot tizerindeki incelemelerini tamamlayan
heyetimiz Sayin Mesut Secilmis'ten ayrilarak
Narenciye-Bucak hatti iskelesine dogru yola cikti.
Narenciye sahilinde Hareket etmek {izere olan
“DERYA" feribotunda incelemeler yapildiktan sonra
feribotla karsiya gecildi. Buradan sonra Siverek ve
Hazar Golu kiyisindan gecilerek Elazig’a gidildi.
22.11.2002 sabahi Pertek’e gidildi. Bu noktadan
“Pertek” feribotuyla karsiya gecildi. Belediye'ye ait
“Pertek”ve o©zel sahsa ait isimsiz feribotlarda
incelemeler yapildi. Serviste olmayan tictincii feribotta
fotograflanarak hakkinda bilgi alindi.

Oglen Elazig’'a doniildii ve sayin Metin Koncavar'la
bulusularak Malatya’ya gecildi. Buradan feribot
iskelesine gidildi. Kalabalik bir topluluk Baskil
feribotunda yapilacak olan tespiti izlemeye gelmisti.
Gemi Miihendisleri Odasinin gérevlendirdigi bir
bilirkisi heyeti gormek acili halka gliven verdi ve
tespit sirasinda yardimci olmaya calistilar. Heyetimiz
Baskil feribotunda ve serviste olan diger feribotta
incelemelerini yapti. Baskil feribotundaki tespit tiim
yerel televizyonlarda ana haber olarak gecildi. Bu
da Malatya halkinin kazaya olan hassasiyetinin
gostergesiydi.

23.11.2002 sabahi Malatya’dan Keban Baraji lizerinde
Agin’a gecis yapilan feribot iskelesine gidildi. Burada
Agin Belediye Baskani sayin ile beraber Agin’a
gidilerek Belediye’de feribota ait oldugu séylenen
projeler gézden gecirildi. Tekrar feribota déniilerek
tekne lizerinde de gerekli incelemeler yapildi.

Niifusu 3500 e inmis olan Agin belediyesinin feribotu
isletmekte zorluk cektigi anlasildi.

Buradan Keban Baraj Goli lizerinde Fatmall
tarafindan Cemisgezelk’e gecis yapan feribot iskelesine
gidilerek Belediye'ye ait “60 Yil” feribotu incelendi.
Zaman kalmadigi icin 6zel sahsa ait diger feribot
gorilemedi.

Yapilan gezi sonucu, i¢ su ulasiminda calisan
feribotlarin hemen hepsinde teknik yetersizlik tespit
edildi. Sérveylerin daha kapsamli yapilmasi halinde
eksiklerin daha da artacagl anlasiliyordu. Yolcu
tasimaciliginin emniyetsiz oldugu kadar sagliksiz ve
illkel ortamlarda yapildig goriildii. Feribotlari kullanan
personelin yetersiz oldugu ve mutlaka bir egitimden
gecirilmesi gerektigi diistincesine varildi. Teknelerin
teknik eksikleri yaninda belge ve idari eksikleri de
vardi. Mevcut i¢ su tekneleri yonetmeliginin ise bazi
konulari diizenlemis olmakla birlikte, gézden
gecirilerek yeniden hazirlanmasi gerektigi
gorisitindeyiz.
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Erciiment E. Kafal
Gemi Insa ve Mak. Y. Miih.

“Yat Insa Sanayiindeki Gelismeler” panelinde sunulmustur.

Sayin konuklar, bilindigi kadariyla Tanri tarafindan
evrende yaratiimis ve biz insanlara hediye edilmis,
ve bu kadar biiylik hacimde okyanus, deniz, gol ve
akarsuyu olan yegane gezegen diinyamizdir. Insanoglu,
var olusundan beri kendisine verilen akil ve macera
hissi ile sudan denizden faydalanmayi slirdiirmektedir.
Glintimtizde bile hicbir diger aktivite, sektor ve ilgi
alani denizcilikte oldugu kadar cok ve degisik sekliyle
mukayese edilebilecek seviyede organize olamamis
ve yaygin teknoloji gelistirememistir. Daha hala
denizde kesfedilecek bircok bilinmeyen vardir. Deniz
sadece kiyr halklarinin fayda sagladigi bir varlik olmayip,
tiim diinyanin dolayl ve dolaysiz kullandig, gereksinim
duydugu bir hazine ve liituftur.

Dolayisiyla bizler onu severek ve koruyarak, bazen
miicadele ederek, fakat genellikle istifade ederek
onunla biitiinlesmek durumundayiz. Kesiflerden
ticarete, beslenmeden spora ve tatilden eglenceye
cok cesitli bicimde O’nunla i¢ iceyiz.Denize ilgi bir
kiiltiirdiir. Bunun bilincinde olan bizler, birey olarak
veya dernekler, sirketler ve donanmalar tesis ederek
hem yararlanmak ve giivenligi korumak, hem de
bizden sonrakilere iyi miras birakmak zorundayiz.

Ulkemizin, gerek eski diinyada gerekse giiniimiizde
en 6nemli cografyalardan birinde bulundugu hepimizin
bildigi bir gercektir. Burada var olmus tiim
medeniyetler bu kiltiire 6nem vermis, kiyi-deniz
iliskisinin 6Gnemini eski diinya bu bélgeden 6grenmistir.

Sayin konuklar, burada bir araya gelmemizin esas
amaci deniz kiiltiiriinlin vazgecilemez bir parcasi olan
kiiclik tekne ve yatlarla ilgili diinyadaki gelismeleri
llkemizin durumunu ve hedeflerimizi ortaya

koymalktir.

Genel bir bakisla, gemi insa ve onarim sanayimizin
son on yildaki gelismesi, tiim zorluklara ve yetersiz
politikalara ragmen sevindiricidir. Bunda tlkemiz
insanin cesareti ve girisim ruhu etkendir. Yetmislerde
yerli kosterlerin insasi ile yasamaya calisan
tersanelerimiz glinimizde diinya pazarlarina degisik
tipte anahtar teslim gemi yapma yarigindadir. Ayrica,
civardaki atolyeler, diikkanlar ve sektore hizmet
veren diger kuruluslar yani “Yan Sanayimiz'de bu
gelismeye katki saglamaktadir. Sektér son ekonomik
krizlere ragmen artan ivme ile gelismektedir. Ozellikle
yan sanayi, yurt disinda insa edilen gemi ve mega-
yatlara da hizmet gotlirmekte, trilin satmaktadir.

Herkesin bilmesi gereken, en 6nemli etkenin ise
son on senedir diinyaya acilma ve daha yiiksek
standartta is yapmaya verilen dnemdir. Ozel
tersanelerimizin bircogunda dis taleplere uygun
gemiler yapilmaktadir. Basta gemi insa miihendisleri
olmak tlizere diger miihendislik dallari da genis
uygulama imkanlari dogmakta uygulama tecriibesi
artmaktadir. Klas kuruluglar: artan talebe karsilik
yeni elemanlarla organizasyonlarini gelistirmekte
ayrica gelisen is standartlarina dnem verilmesinden

dolay! tersanelere ISO belgeleri vermektedir.

Bu gelismelere karsilik hala bazi devlet kuruluslari
bir tek deniz kuvvetleri harig, anlasilmasi mimkiin
olmayan bir tutumla ulusal gemi insa ve miihendislik
glicimiize glivenmeyip dis firmalarin etkisinde kalarak
cikilan ihalelerde basit deniz vasitalarinin teminine

devam etmektedir.
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Diger bir gelisme ise mega-yat insasinda olmaktadir.
Ulkemiz, 25 metreden biiyiik yat insasinda son iig
senedir diinya dordiinciistidiir. Bazi tersaneler
ve Uretici firmalar yabanci isim altinda veya serbest
bolgelerde bulundugundan, ilk bakista bu zor
anlasiimakta ,yatlarin denize indirilmesinde genellikle
toren yapilmadigindan medya dahi fazla ilgi
gostermemektedir.

Bu sektoriin tilkemizde daha da canlandig ve bazi
tersanelerin yogun ilgi gostermeleri, basta dis dergiler
olmak lizere verilen reklam sayisindan da
anlasiimaktadir. Aslinda Tiirk gemi insa sektoriindeki
canlanma, tersaneleri daha rafine ve katma degeri
yliksek isler yapmaya yonlendirmektedir. Sektoriin
bu atilimini sadece dolar bazinda iscilik maliyetinin
diismesi gibi gormek yanlis degerlendirmedir. Esas
olan, son senelerde kendini ispat etmis, diinya
standardinda gemi insa eden, kuvvetli ve yaygin teknik
elemani bulunan profesyonel 6zel tersane ve
atolyelerin ¢ogalmasi, bunlarin dis diinyaya verdikleri
glivenin artmasi ile yetersiz destek ve tegviklere
ragmen kendi imkanlari ile cesaret bulan Tiirk 6zel
sektor tersaneciliginin gelismis olmasidir.
“The Yacht Report’ basta olmak lizere ¢esitli
yabanci yat dergilerinde sektor ile ilgili goriis
ve degerlendirmeler asagida 6zetlenmistir.

P Finans diinyasi incelendiginde ve tiim diinyada net
serveti |00 milyon Dolar ve istiinde olan 100 binden
fazla kisi bulunmakta buna karsilik 25 metreden biiytik

yat sayisinin ise 4500 civarinda oldugu tahmin
edilmekte ve bu sayi, bu kesimin sadece % 4 iinii
kapsamaktadir. Bu kesimin en az birkag¢ kez yat
yolculugu yapmis oldugu ve yakin gelecekte en az
ylizde onunun kendi yatina sahibi olmalk isteyebilecegi
varsayllmaktadir. Mega-yat bir yasam sekline cevap
vermektedir.

P Kiralama ( charter ) sektori hizli gelismektedir.

Yatlarin yiliksek olan igletme ve yillik bakim tutum
masraflari, kiralama sekli ile dengelenmektedir. Baska
bir hareket ise, bazi mega-yat sahipleri ikinci el yat
fiyatlarinin da artmasindan dolayi henliz ¢ok yeni
veya insasi tamamlanma asamasinda olan yatlarini,
yakin cevresine pazarlamakta, daha 6nce siparis
verdigi tersanenin bir sonraki benzer veya daha
gelismis yati, sahiplenmek icin adeta tersaneyi baglama
yoluna gitmektedir. Talepteki artis da bu tiir
hareketleri desteklemektedir.

P> 2001 Ocak ayinda 107 tersanede 375 yeni yat projesi

mevcutken 2003 Ocak ayinda bu sayinin 485 e ciktigl
anlasiimaktadir ( kaynak: The Yacht Report Jan 2003).
En taninmis yat tersanelerinde yeni siparis edilecek
bir mega-yati 2006 yilindan evvel almanin mimkiin
olmadigi anlasiimaktadir.

P Yat insasinin son yillara gére diinyadaki durumu

asagidaki gibidir :

1999 2000 2001 2002 2003

| ; 1) *V’ ﬁl "-|1 i;f Y ’L Y .}h,l " fﬁu IHVN {}(hlf VFf wwf‘i
24-30 metre 97 | ] 95 |5 117 20 | 47 29 167 30
30-35 ° 32 12 41 15 68 9 96 14 76 12
35-40 ° 26 4 35 3 44 10 6| 6 53 9
40-50 °“ 36 7 35 10 49 |4 54 |4 65 12
50+ " 22 2 29 2 39 5 42 8 53 8

M/Y motor yat, S/Y yelkenli yat

00

GEMI VE DENIZ TEKNOLOJISI

haziran 2003




P Listeden cikan sonuca gore 40 —50 m. arasindaki
talep artigi son bes senede %80, 50 m.den biiytlik
olanlardaki artis ise % |54 olmustur. 30-40 m. arasinda
ise artis 2002 den sonra diismeye baslamistir. Yani
tercih 40m. den blylik yatlara dogru gitmektedir.

P Mega-yat insasinda diinya siralamasi asagidaki gibidir.
The Yacht Report (Nov.2002) dergisine gére 25 m. den
biiyiik yat inga etmis ilk 12 lilke siralamasi agagidaki
gibidir.

97 1998 [MIS9ON 2000 200NN Toplam
24

ABD 115

| 24 20 22 205
ITALYA 85 25 21 25 El 187
HOLLANDA 0 12 o W MF | 1B 113
TORKYE  » 4 s 47 4
KANADA 10 2 3 6 4 25
ALMANYA 13 3 | 4 3 3 | 25 |
INGILTERE 9 2 5 5 4 25 |
YENI ZELANDA I 3 1 3 3 21
FRANSA 8 L | 5 2 |7
YUNANISTAN 3 | o0 | & . vt | 15
AVUSTRALYA 9 | | 0 3 | 4
POLONYA 5 I 0 o 0 6
NOT

Tabloda belirtilen Tiirkiye ile ilgili degerler
sadece yurt disina ihrag¢ edilen yatlari
kapsamaktadir. Cesitli atolyelerde ve bilhassa
Bodrum- Marmaris yoresinde insa edilen
ahsap guletler bu tabloda yer almamistir.

Mega-yat pazarinda son zamanlarda misterilerden
gelen bazi ana talepler isin boyutunu ve fiyatlari artici
yondedir. 50 metrenin Ustiindeki teknelere dogru
gidis artmakta ve neticede 500 gross tonun lizerine
cikildigindan ISM koduna dahil olma mecburiyeti
dogmaktadir. Dolayisiyla daha profesyonelce
hazirlanmis projelere gereksinim duyulmakta, techizat
seciminde can ve mal korunmasi ile ilgili tiim teknik
vasiflar ve sertifikalarin temini 6n plana ¢ikmaktadir.
Megayat ile ilgili yayinlarda 50 metrenin alti ve st
yapimcilar seklinde ayri degerlendirmelere gidilmekte
ve bu kapasitedeki tersaneler ve imkanlari bagka bir
perspektifte incelenmektedir.

Baska bir yaklasim da biiytik yatlarin charter piyasasina
uygun imkanlarla donatilmasidir. Bliylik kruvaziyer
yolcu gemileri ile yapilmakta olan turlar kitlesel bir
turizm hareketi olmakla beraber hicbir zaman
denizden, kiyillardan ve su sporlari ilgili aktivitelerden
yolcularini faydalandirmamakta sadece derin rihtimlari
bulunan bolgelere ve ancak birkac saatlik yore

gezintilerine imkan saglamalktadir.

Dolayisiyla konforlu ve zengin aktiviteli kiyr gezileri
sunma anlayisinin 6n plana cikacagi ‘Mini Kruvaziyer
Yolcu Gemisi’ tipi dogmaktadir.

Yat piyasasinda gittik¢e artan daha konforlu ve biiytik
tekne talebi oldugunu bircok kez belirtmistik. Bu
gelismeyle birlikte megayat kiralanmasina olan talep
de artmaktadir. Bu pazarin gelismesi bircok 6zel yat
sahibine cazip gelmekte ve ¢ok yiiksek olan yillik
balam tutum, personel, baglama masraflari ve harglar
gibi harcamalarin dengelenmesinde énemli katki
saglamaktadir. Yeni insa bircok mega-yatin kiralama
isiyle ilgili bircok ilanda tanitimi yapilmakta ve gezi
bolgeleri hakkinda &neriler yer almalktadir.
Tanitimlarda yatlarin tiim &zellik ve otel bilgilerinin
yani sira MCA uygunlugu hakkinda da notlar
distilmektedir.

4 ' G
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MCA ( Marine Coast Guard Agency ) aslinda sadece
Ingiliz bayraginda bulunan 25 metreden biiyiik ve
ticari amacli yani kiralamaya verilen yatlarda zorunlu
olan bir sertifikalandirmadir. Bilinen klas kurallarina
ilaveten bilhassa yangina karsi 6nlemler ve kullanilan
malzemeler, can emniyeti, yatin yaralanmasi, su almasi
ve ylizdiirilmesi, fribord ve yiikleme hatti, saglik ve
yasam tedbirleri, hasar durumu, yarali stabilite, diger
tiim emercensi durumlar, kiyi ¢cevre kurallari ve
dnlemler, yat personelinin ehil olmasinin belgelenmesi,
ic mekanlarin hijyen ve havalandirma sartlari gibi
SOLASa uygunluk gerektiren konular,klas kurallarinda
daha biiyiik yolcu gemilerine uygulanmakta iken
MCA kriterlerinde bu tip teknelerde de zorunlu
olmaktadir. Bunun sonucu olarak piyasada MCA
sertifikali veya Ingiliz bayraginda olmayan ancak
uygunluk belgesi almis megayatlarin
pazarlanmasindaki avantaj ve neticede kira fiyatini
arttirmakta, yeni yat insa edenlerde MCA
uygunluguna gore yat siparis etme fikrini
yayginlastirmistir. Yat sahibi kiralama konusunu
diistinmese bile ikinci el pazarinda yatinin degerini
daha ise baslarken prim yaptirici bir seviyede
tasarlamaktadir.

Daha énceden yapilmis yatlarin ileride bu kurallara
gore tadil edilmesi cok pahalidir. Teknenin dizayni,
su gecmez kompartmanlarinin dagilimi bircok temel
konstriiktif 6zellik ile uygun techizatin montaji adeta
imkansiz hale gelmektedir.

‘Custom built” tarzi megayat insa ettirmeyi
diistinenler bu isi yapabilen, gtivenilir ve cabuk teslim
edebilecek tersanelere yonelmekte ve hatta siraya
girmektedir.

Ulkemizdeki Insa Imkanlari

Mega-yatlar yiliksek cgt (compansated gross ton )
degerindedir, yani iscilik ve adam-saat harcamasi
diger ylk gemileri ile karsilastirildiginda daha
yogundur. Bir karsilastirma yapmak gerekirse
12.500 dwt lik bir konteyner gemisi insasi igin iyi
bir Tuzla tersanesinde 600.000-650.000 adam-saat
gerekirken 50-54 metrelik ‘custom built’ motor
yatta da 500.000-550.000 adam-saat iscilik
olmaktadir. Gemide iscilik orani maliyetin ytizde
20-25'i iken mega-yatta bu oran yiizde 45-50 dir.

Bu bakimdan, iscilik maliyetinin birim adam-saat
olarak Bati Avrupa’ya gére daha diisiik oldugu goz
online alinirsa Tirkiye agisindan fiyat avantaj
olacag kesindir. Mega-yat inga eden tersaneler
¢cok daha kiiclik organizasyonlarla ve tasaron
gruplariyla calismaktadirlar. Yat ingasi ile irili ufakli
bircok atolye ve kiiglik tersane mesgul olmakla
beraber mega-yat konusu ile ancak seckin ve iyi
organize olmus kiiclik olgekli fakat uzman tersaneler
faaliyet gostermektedir.

Gergek anlamda ve bagimsiz isletme seklinde
megayat piyasasina uriin vermeyi amaglayan 20
kurulusumuz dis anketlerde siralamaya girmektedir.
Bunlar; A.D.I.K., Agantur ,Bilgin, Bellevue, Dragos,
Dereli Yat, Ege Yat, Eser Yat, Giir Yat, Keskin
Yat, Leight Notika, Peer Gynt Yacht, Navalis Yat,
Proteksan-Turqouise, RMK Marine, Torgem, Torlak,
Troy Marine, Tirkter, Yildiz (Perini Navi) dir. Bu
tesislerin disinda anketlere girmemis basta Tuzla
olmak lizere Bodrum, Marmaris, Antalya ve
Kurucasile’de ¢ok sayida tersane ve atdlye
gozlenmektedir. Ancak anketlere yeterli yanit
vermeyen veya 25 m. den kiiclik tekne imal eden
bu kuruluglara burada yer verememekteyiz.

Toplam 1200 metreden fazla olan bu is hacmi
olan Tiirk mega-yat yapimcisi firmalarinin toplam
satis degeri 250 milyon USD civarindadir. Megayat
ingasinda tlkemizin ilk siralarda olmasi ve yeni
taleplerin artmasi bir¢cok tasaronluk konusunun
onemini 6n plana ¢ikararak triin ve hizmet
kalitesinin ylikselmesine vesile olmustur. Aslinda
yat insasini, normal ticaret gemisinden farkl kilan
faktorlerin basinda bir¢ok 6zel ve o yat’a mahsus
tasarimli techizatin temin edilmesi veya bazi
elemanlara yerinde karar verilmesidir. Dolayisiyla

'yan sanayinin’ tersaneye destegi isin basarisinda
oénemli unsurdur.

Mega-yat insasini destekleyen diger bir husus da
tamir ve yenileme isi yapan tersanelere olan ihtiyacin
artmasidir. Bugiin itibariyle bilinen 5 adet mega-
yat refit isi veya yat'a cevirme isi Tlrk tersanelerine
verilmigtir, bunlardan birinin yasi 74 diir. Temiz
ve cevre etkilerinden korunan tesisler ve boya
hangarlarinin tesis edilmesi ve ayrica gerekli diger
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tamir ve bakim servislerinin bulunmasi dis
miisterilerin artmasina imkan verecektir.

Ulkemizde ‘Marinalara’ verilen énem de
artmaktadir. Yat sahibi kalite ve glivence arar ,
bunun karsilhigini verir. Bu bakimdan uyduruk hizmet
ve sadece para kazanma anlayisi bu sektore sadece
zarar verir. Dolayisiyla marinalara ve cevre
atdlyelere kalite disiplininin tesisinde bliylik gérevler
diismelktedir.

Kiyillarimizda yatcilik gelistik¢e baska sektorlerde
gelisecektir. Bunlarin basinda kiyi emniyeti tekneleri,
lojistik destek ve kurtarma tekneleri, ¢cop toplama,
yangin sondiirme ve hastane tekneleri gibi bir¢ok
yan islere pazar cikacaktir.

Tersaneciligin ve gemi insasinin gelismesi sadece
tersanelerin fayda gérecegi bir konu degildir. Bircok
asama yeni konular ortaya c¢ikaracaktir. Bu
potansiyel, iilkemize hediye edilmigken daha ¢ok
fikir tretmeliyiz. Denizcilik, gemi insaati ve yan
hizmetlerinin gelismesi, lUlkemizin refahinda
gelecegin teminatidir.

T et BT TLLIe
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ozgecmis

yapmaktadir.

Erciment Ekrem KAFALI 1949 [stanbul dogumludur. 1972 yilinda [.T.U. Makine

Fakiiltesi Gemi Insa Béliimiinden Gemi Insaati ve Makinalari Yiiksek Miihendisi
olarak mezun olmustur. 1972-2002 yillari arasi ¢esitli tersanelerde calismistir.
2002 yilindan bu yana Gemi ve Mega-Yat, Serbest Miisavirlik ve Dizayn Isleri

Evli ve iki cocugu olup, Ingilizce bilmektedir.
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"~ YAT iNSA SEKTORUNUN SORUNLARI

Mehmet GUNEY

“Yat Insa Sanayiindeki Gelismeler” panelinde
sunulmustur.

Herkese Saygilar,

Yat imalat sanayiinin herkesin bildigi dertlerini,
herkes tekrar tekrar soylliyor. Peki tedavi etmek
icin kim hangi ¢areyi soyliiyor?. Kim hangi gayreti
gosteriyor.! Hic kimse...

Tip da ¢ok dogru bir s6z vardir. Teshisi dogru
koymazsaniz tedaviyi dogru yapamazsiniz denir.,
Evet. Nedir dogru teshis? Arastiralim.
Plansiz gelismedir.Neden plansiz gelisilmistir?.
Ozellikle baslangicta birakin bu gelismeyi, yat
sanayii diye bir sey diisliintilmemistir dahi.
Peki ne distnilmustiir?

Ozellikle lIstanbul’da Hali¢’in yeniden
yaptlandirilmasi i¢cin sandalcilarin Tuzla’ya
gonderilmesi distindimdstdr.

Yani Hali¢'in temizlenmesi projesi yan (iriin olarak;
sandal yapimi alani olarak planlanan yerlerde 30
- 35 mt ahsap yatlarin uretildigi bir yerin dogmasina
neden olmustur.

Tekrarhyorum.

30 - 35 mt. boylarinda yapilan ahsap yatlar, sandal
yapimi icin planlanan bolgede imal edilmektedir.
Peki bu gelisme nasil olmustur?. Mizahi olmustur.
Bakin sizlere seneler evvel yapilan giizel bir sakayi
aktarayim.

Sevgili Sefer Yildirnm Rahmetli Ramazan Mengi’'ye
dedi ki.;

Miisteri denizalti yapar misin diye sorsa, bir odun
bulup bu omurgasi diye ¢cakmaya baslarsin.
O giin ¢ok giilmiistiik. Ama o sakanin icerisindeki
var olan gercek payi imalatginin cesareti idi. Iste
o cesaret, mihendislik hizmetleri ile birlesti.
Malzeme temin etme imkanlari ile birlesti. Tecriibe
ile birlesti. Ve buglinkii 30mt. Ustlindeki ahsap yat
imalati seviyesine eristi.

Peki hangi bolgede oldu bu gelisme?

Cevap tam bir kara mizah.

SANDAL YAPMAK UZERE PLANLANAN
bolgede oldu.

Bu uyusmazhgin getirdigi problemleri saymakla
basinizi agritmayacagim.

Ama sizleri giildlirecegim. Artik aglar misiniz?
Giler misiniz? O sizlerin bilecegi is.

Miisteri geliyor. Isin vahametinin farkinda degil.
30 mt. yati imal edecegimiz yeri gosteriyoruz.
Kendimiz icimizden glilliyoruz.

Burasi diyemiyoruz. Denize atacagimiz yere
bakiyoruz. Daha ¢ok giiliiyoruz. Utaniyoruz.
Hadi tekneyi denize attik. Gidip karsidaki gemiye
carpacak. Misteriye tabii ki boyle seylerden
bahsetmiyoruz. Diyelim ki carpmadan tuttuk, bu
seferde onlimiizde baglayacak yer olmadigini
bildigimiz igin glilliyoruz.

Hadi baglayacak yer bulduk. Bu seferde Ustiine
yagacak demir pasina engel olamayacagimizi
bildigimiz icin gliliiyor ve o kadar ¢ok sey istiyorsa
gitsin iki kati fiyata yurt disindan alsin diyoruz.

Bilmem giilebildiniz mi?. Artik kendimizi sikilana

lkadar ilgililere yeterince anlattik anlatiyoruz. Her
ikktidar degisikliginde defalarca Ankara’ya gitmekten
sikildik.
Ayni seyleri defalarca anlatmaktan sikildik, devam
ediyoruz. Olmayacak diizelme vaatlerini defalarca
dinlemekten sikildik, dinliyoruz. Sn. Cengiz
Kaptanoglu gibi dertleri hakikaten cok iyi bilen
insanlarin iyi niyetlerine ragmen ellerinden bir sey
gelmeyecegini bilmekten sikildik.

Ozellikle Istanbul’da yat imalatcisinin yer problemi
o kadar biyilik bir hale gelmistir ki, diger
problemler artik 6nemsiz gibi goriilmeye
baslanmistir.

Bu dertten kendini kurtarmaya ¢alisan firmalarin
gidecekleri bolgelerde karsilasacaklari yan sanayi
ve kalifiye eleman problemi tekrar ¢ikmaza
sokmustur.

Istanbul'da var oldugu kabul edilen kalifiye eleman
durumu da ayri bir sorundur.

Sektor kalifiye elemanini kendisi yetistirir. Ama
bu eleman ustasindan 6grendigi kadar yetisir.
Peki bu 6grendiklerini mesleki bir okulda bilimle
pekistirme imkani var midir? Hayir yoktur.
Neden yoktur?. Clinkli Tirkiye'de tek yat yapim
meslek lisesi Kurucasile'dedir.

Peki neden Tuzla'da da yoktur?
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Turizmin gozdesi Bodrum’a hava alani yapmadan

once kullanilamayacak olan en yedi sekiz tane hava
alani neden yapildi ise onun igin yoktur.
Simdi hi¢ kimse yatgiligin dertlerini ¢ézmek igin
finansman sorunundan bahsetmesin.
Kullanilamayan on dért tane hava alani yapimi igin
para bulunabildigine goére kabina sigmayan yat
imalat sanayii icinde ayni yerden para bulunabilir.
Ciddi bir problem olan kaynak sorunundan
bahsetmiyoruz.
Geri 6deyemeyecegimiz borg¢ istemiyoruz.
Isi kendimiz buluruz. Baskasindan iane gibi is
bulmasini da istemiyoruz. Ama kendi sagladigimiz
gelismemizin de durmasini istemiyoruz.
Katamaran’lar, Trimaran’lar, Hydrofil'ler imal
etmek istiyoruz.

Gelisim bir son nokta degildir. Gelistim deyip
duramazsiniz. Devamli olarak gelismek
mecburiyetindesiniz. Durursaniz diiger ve yok
olursunuz. Beyler Istanbul’da durduk.
Icinde bulundugumuz sartlarin son noktasi olan
yok olmayi da istemiyoruz.

Bugiin Izmir'de en az yirmibes adet kiiciik boy
yat imalatcisi ¢oziimsizlik icerisindedir.
Giiney ve gilineybatida geleneksel teknelerden yola
¢lkarak muhtesem ahsap yatlar imal eden imalatgilar
yakin bir gelecekte devamli biiyiiyen siparisler
nedeni ile ¢ok zor durumda kalabilirler.
Bu imalatgilar her gecen giin biraz daha fazla turizm
bolgesi icerisine sikismaktadirlar.

Gergi onlar icin Oren’de bir planlama vardir. Ama
ne zaman gerceklesecektir. Sonu cek veya cak la
biten genis zamanl cevap degil. Su senenin su ayi
bitiyor diye kesin cevap var mi/

Imalatcinin miisteriye, siparis alirken verdigi gibi
bir cevap.lzmir imalatgilarinin yer problemi, okul
problemi icin kesin bir cevap var mil. |stanbul
Kiclikcekmece'dekilerin gelecegi beraberce
distindliiyor mu?. Peki ya Karadeniz sahilindekiler...

Zaten onlar hepten gdzden uzak. Tirkiye'nin
ekonomik gercgekleri, birakin Tirkiye
Cumhuriyeti'ni Osmanli Imparatorlugu’ndan beri
herkesin malumu. Bu gercekler dogrultusunda yat
imalat gibi llikse dayali bir is kolunun i¢ pazara
dayanarak ayakta kalabilmesi mimkin mi?
Hayir degil. Care nel. Ihracat. Bu sartlarda ihracatta
yapmiyoruz.

Icinde bulundugumuz sartlarda imalatini yaptigimiz
mal icin yabanci misterinin glivenini saglamamiz
mimkin mi?. Hayir degil. Kisaca toparlyorum.
Isimiz ne?. Yat imalati.

Yat yapim meslek egitimi, egitimi veren meslek
okulu var mi?. Hayir yeterli sayida yok.
lsimizi yaptigimiz yer isimize uygun mu?. Hayir
degil
Peki bunlarin diizeltilmesi i¢in bir plan program
var mi!

Var da:kagit tstlinde var. Elle tutulur hig¢ bir sey
yok. Peki gecici ¢ozlim, kolaylastirici bir ¢caligma
var mi!. Tuzla'da yani basimizda, bagkalarina tahsis
edilen araziye on senedir civi ¢cakilmadi ve biz
faydalanamiyoruz. Yani gecici ¢6zilim icinde ciddi
bir calisma yok.

Bu konuda dahi bir gelisme olmadiktan sonra
kimse bizim problemlerimizle ilgilenmedigini bizlere
anlatmasin. |

ste bu son ciimle tedaviye ihtiyac duyulan dertlerin
kesin teshisidir.

Acaba hakikaten bizim problemlerimizi kendi
derdi gibi hissedip; Bunlar benim gorev
sorumlulugumdur. Ben bunlari halletmekle
sorumluyum diyen bir gorevli bir yetkili var midir?.
Son soru hari¢ hepsini cevaplamistim.
Ama kesin teshise varabilmek son soruya dogru
cevap verebilmekle baglantilidir.

ozgecmis

Mehmet Giiney 1953 Rize dogumludur. llk ve ortaokul
6grenimini Rize'de tamamlamistir. Haydarpasa Sanat
Entitiisii Metal Isleri Mezunu olup (1969- 1970), 1970
Senesinden sonra meslek hayatina baglamistir. Halen
ayni meslekte calismaktadir. 33 senedir yat yapimcilari
ile beraber teknelerde gerekli aksesuarlarla hizmet
vermektedir.
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 AHSAP TEKNE YAPIMININ DUNU BUGUNU |

Fuat Turan
Gemi Insa ve Mak. Miih.

“Yat Insa Sanayiindeki Gelismeler” panelinde sunulmustur.

Giris

Bodrum’da tekne yapimciligi cok eskilere dayaniyor.
M.O. IV. Yiizyilda Karia prensi Mozol’'un zamaninda
liman igerisinde tersane oldugu bilinmektedir.

Osmanli déoneminde Mustafa Pasa |1700°li yillarda
Bodrum’a tersane komutani olarak atanmistir.
Ardindan oglu Cafer Pasa ayni goérevi devralip, o
donemlerde Osmali yonetiminde olan Yunan
adalarindan tekne yapim ustalari getirerek, kiigtik
olclilerdeki balkgr ve yiik gemileri yapiminin yerel
halka 6gretilmesini saglamistir. Yasanan bu siirec,
Bodrum’un, ahsap yat yapiminda diinya platformunda
bu giin geldigi yerin baslangicini olusturmaktadir.

Yat imalati ise, 1940 yillarinda balik¢i ve yiik gemiler
yapimiyla meslege atilan ve Bodrum’un ilk yatlarini
imal eden Ziya Giivendiren usta ile baslayip, onun
yetistirdigi Erol Ozyurt, Mehmet Ozyurt, Erol Agan
gibi ustalarla glinlimiize kadar gelmis ve simdilerde
yeni nesil ustalarin Gemi Mihendisleriyle isbirligi
icinde calismalariyla devam etmektedir.

Akdeniz bolgesinde ahsap yat ve tekne yapiminda
Bodrum'u sirasityla Marmaris ve Antalya takip
etmektedir.

Klasik ahsap tekne yapimi, Karadeniz Bolgesinde
Cide, Alapli, Eregli, Kurucasile de giiniimtiize kadar
onemini koruyarak stirdlirmusttir.

Bugiin ahsap yat yapiminda da ismini duyuran
Kurucasile, son 30 yila kadar Osmanli Donanmasinin
savas gemilerinden, yakin sahil ylik gemilerine kadar
pek cok gemi tipi yaratmistir.

Bu geleneksel meslek Kurcasile’de son 30 yilinda,
farkli Gg asama gecirmistir. Yk gemisi, balilk¢ teknesi,
yatcilik. Yoresel yasamlarinin temeli olan agaci ve
denizi iyi taniyan taniyan ustalar, son yillarda ahsap
ylik gemisi ve balik¢l teknesine talebin azalmasiyla
yat yapimina yonelmislerdir.

Once balikgi teknesi formlarini koruyan teknelerden
yola cikarak, ustaliklarinin getirdigi glivenlirlikle, bu
tlir yatlarin yapiminda da s6z sahibi olmuslar, giderek
her tipte yat yapimini gelistirmeye baslamislardir.

Kurcasile’de ahsap tekne yapimciligl, usta-girak
egitimi yontemiyle beslenerek kokli bir meslek
olmus, hizla degisen diinya kosullarinda varligini
sirdirebilmistir. Ve iste simdi bu geleneksel meslek
cagdas bilim ve teknoloji metotlarini uygulayan
Kurucasile Ahsap Yat Insa Anadolu Meslek Lisesine
lkavusmustur.

Gecgmisten, giinlimiize Bodrum’da insa edilen ahsap
teknelerin diger klasik ahsap teknelerin gecirdigi
evreleri asagidaki ana basliklarla incelemek yerinde
olacaktir.

Malzeme

Yakin zamana kadar, tekne insaatinda kullanilan
ahsap malzeme yerel agaglardan elde ediliyordu. En
temel yapisal elemanlardan olan postalar, kullanilacag
yerin egriligine uyacak mese, dut, karaagag, kizil cam
gibi agaclardan yapilirken, omurga, istralya, kemere
atlkilari gibi boyuna elemanlar ve kemereler uzun
boylarda dogrusal parcalar verebilen mese, ¢cam,
cestane, kdknardan , karina ve borda kaplamalari
«zil camdan, havaya acgik gliverteler ise cam, mese
gibi agaclardan yapiliyordu.

Zaman icinde yapim tekniklerinin gelismesi,
ormanlarin 6zellikle yanginlar sebebiyle azalmasi,
tomruk ve kereste ithalatinin artarak tekne imalatina
uygun ve yliksek kaliteli ahsap tiirlerinin tlkemize
girmesiyle, yukarida sayillan malzemelerin yanina,
genel olarak egzotik aga¢ olarak adlandirilabilecek
ahsap malzemenin ve yari mamul malzemenin
kullanimini da katmistir. Bu malzemelerin baslicalari,
her tiirli yapisal elemanda ve borda karina
kaplamasinda acajou, sapelli gibi maun tirleri ve
alcasyagillerden tik, jakaranda, iroko, giiverte
kaplamasinda su-kontraplagi, tik, irokodur.
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Yapisal Elemanlar

Ge¢misten giliniimiize kadar temel yapisal
elemanlarda, 6zellikle klasik (yigma) insa tarzi goz
ontine alindiginda, cok nemli bir degisiklik olmamistir.
Bu elemanlardan boyuna olanlar, omurga, i¢ omurga,
ic bodoslamalar, istralyalar, kemere atkisi (liroz),
okstiz kemereleri baglayan gérder (kogus) ve kemere
alt gérderleridir. Enine olanlar, posta-dosek, kemere
ve Oksuz kemerelerdir. Bu elemanlara ek olarak,
boyuna ve enine baglantilarda paracollar
kullanilmaktadir. Yigma insaatta kullanilan postalar
kesme postalardir. Kesme postalar, derinligin yaklagik
2/3’line kadar cift olarak kullaniimakta, Ust tarafta
ise tek parcaya dismektedir. Kaplamalar da temel
yapisal eleman sayilabilirler. Karina ve borda
kaplamalari, klasik insa tarzinda tek kat olarak
yaplimakta, armuz ve sokra aralarinda sizdirmazlik
icin, kalafat kullanilmaktadir.

Ahsap malzeme bilindigi gibi her yonde esit mekanik
lkarakteristiklere sahip degildir. Bu sebepten de, kimi
yerlerde yeterli yapisal saglamhga ulasabilmek igin
cok bilyiik kesitlerde/kalinliklarda elemanlar kullanmak
gerekmektedir. Boylece yeterli yapisal saglamliktaki
bir tekne de agir olmaktadir. Ayrica, boyuna
elemanlarin eklenmesi icin yapilan gegmeler (parile,
parla) ve posta gibi kimi yerlerde egrilik yaricaplari
diisiik olan elemanlarin eldesi icin genis keresteler
kullanilmasi, énemli dl¢iide malzeme kaybina yol
acmaktadir.

Yapistirma teknolojisindeki gelismeler, ahsap tekne
insaatinda hatiri sayilir yapisal degisikliklere yol
acmistir. Hemen biitlin yapisal elemanlar, ince
tabakalarin birbirilerine yapistirilmasiyla olusturularak,
ayni boyutlardaki masif bir elemandan daha yiiksek
mekanik karakteristiklere sahip olabilmektedir. Bu
durum, daha kiiciik kesitlerde eleman kullanimini,
dolayisiyla da daha hafif bir yapiya sahip olunmasini
saglamaktadir. Ince tabakalarin yapistirilmasiyla,
sonsuz uzunlukta eleman yapilabilmekte ve masif
elemanda eklemelerdeki parile kayiplarini ortadan
kkaldirmaktadir.

Ayrica, borda ve karina kaplamalarinda, en az 3-4
kkat ve diiz-diyagonal gibi cesitli dogrultularda kaplama
tabakalarinin yapistirilmasiyla, her yondeki mekanik
karakteristiklerin ayni olmasi saglanmakta ve kati bir
ylizey elde edilmektedir. Ozellikle, kiiciik boydaki
teknelerde kaplama en 6nemli yapisal elemanlardan
biri olmakta ve tekne iskeletini olusturan enine ve
boyuna elemanlarda ciddi oranda azaltmaya
gidilebilmektedir.

Yapim Teknikleri

Gecgmiste ve gilinimiizde, insa teknigi, kullanilan
yapisal elemanlar, baglanti sekilleri farklihk gosterse
de, yapisal biitiinliik temelde degismemistir. Ahsap
tekne yapiminda da celik ve aliiminyum tekne
insaatinda oldugu gibi, cerceveler olusturmak esasiyla
yapisal biitlinliik saglanmaktadir. Posta, dipte dések,
lstteyse kemere ile cerceve olusturmaktadir. Ayni
sekilde, istralya iskele ve sancak taraftan
bodoslamalara baglanarak ¢erceveyi tamamlamaktadir.
Yapim: teknigi, baglanti ve formun olusturulmasi
acllarindan ele alinmalidir.

Gecmiste var olup, bu giin de uygulanmakta olan
klasik tarzdaki yapim tekniginde, belirli bir yiikseklige
kadar cift olarak kullanilan postalarin, bir taraftaki
on ytlizde yer alan parcasi omurga lizerine oturdugu
bolgede dosegi olusturmakta, diger taraftaki postada
ise ayni durum arka ytizdeki parcada yer almaktadir.
Posta-dosek kombinasyonu, omurga lizerinde yer
alan ve lizerinde dosek genisliginde kanallar agiimis
omurga astarina (akrep) oturur. Doseklerin lizerine,
alt tarafinda yine dosek genisliginde kanallar agiimis
ic omurga (sotropo) oturur. Eger, omurga altinda
balast omurga varsa balast omurgadan, yoksa
omurgadan, sotropoya belirli mesafelerde saplamalarla
baglanti yapilir. Bas bodoslama —posta baglantisinda
da yontem aynidir.Ki¢ bodoslamada ise postalar
bodoslamanin yan ylizlerine uzanir. Bodoslamanin
yan ytiziine, alt tarafinda o bélgedeki posta kesidini
icine alacak kanallara sahip boyuna eleman (taraklama)
yerlesir. Posta taraklamaya, taraklama bodoslamaya
baglanir. Yukarida ise posta kemere baglantisi, kemere
kesidini icine alacak kanallara sahip kemere atkisi
yardimiyla yapilir. Kemere postaya, posta kemere
atkisina baglanir ve kemere atkisi kemereyi tasir.
Ahsap bir teknenin temel baglantisi bu sekilde
olmaktadir.

Elemanlarin birbirine baglantisi eski donemlerde,
bu glinde kimi eleman baglantilarinda kullaniimakta
olan, herhangi bir yardimci baglanti eleman
kullaniimaksizin yapilan ve gercekten biiyiik ustalik
isteyen gecmeler ve civi ile yapilmaktaydi.
Gliniimiizde, vida, trifon vida, civata ve yapistirma,
yukarida sozii edilen eski baglanti tekniklerinin yerini
biiyiik olglide almistir.

Dis pazara ahsap yat yapilmasi, yatlarin klasli olarak
insa edilmesini de beraberinde getirmis. Klas
kuruluglarinin kurallarina gére insa edilen teknelerde,
kimi yap! elemanlari farkli malzemelerden
yaptlabilirken (dosekler), kimi elemanlarda
kullanilmamaya baslanmistir (sotropo). Ayrica
elemanlarin birbirilerine baglantilari da farklilik
gostermistir.
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Formun olusturulmasi, ya da teknenin kurulmasi
genel olarak gegcmiste uygulandigi sekilde gliniimiizde
de devam etmektedir. Yontem, ana hatlariyla asagida
anlatilmaktadir.

Baslangicta omurga, bas ve ki¢ bodoslamalar, varsa
aynalik yada ki¢ formu belirleyen elemanlar (6rnegin
gulette kepge olarak tanimlanan ki¢ ¢erceveler) ve
yaklasik gemi ortasindaki birka¢ posta hazirlanir.
Omurga ve bodoslama baglantilari yapilarak, dik
konuma getirilir. Gemi ortasindaki postalar ve aynalik,
bu yapiya monte edilir. Merkez hatti {izerine gemi
boyunca ve siyer egriligini veren ¢ita konur. Geminin
en Ust dis sinirini belirleyen triz yerlestirilerek,
kiipeste hatti belirlenir.

Daha sonra, sadece bir taraftan formu 3 boyutlu
olarak olusturan trizler monte edilerek, istenen
forma ulasildiginda, trizler saglamlanir. Bu islem bir
anlamda endazenin 3 boyutlu olarak teknenin
izerinde c¢izilmesidir. Ardindan, tekne lzerinden
biitiin postalarin yaklasik kalplari ¢ikarilarak cift
olarak imalati yapilir ve yerlerine kaldirilir. Kemere
atkisi, kemere, istralya, dosek, omurga baglantilar
yapildiktan sonra dis trizler sokdiliir. Sira tasar/tasari
olarak adlandirilan isleme gelmistir. Bu islemle dis
kaplamanin biitiin postalara tam olarak sarimini
saglayan diizeltmeler yapilr.

Bu yontemin disinda nadir de olsa, yine yukarida
anlatilan yontemdeki ilk asamalari takip edip,
postalarin imalatindan énce kaplamanin bitirildigi ve
postalarin bitmis kaplama icine yerlestirildigi gibi
farkh yontemler de kullaniimaktadir.

Yakin zamanda, muhendisligin ve bilgisayar
teknolojisinin yat yapim sektoriinde yer almasiyla
tekne formlari, yalanci postalarla forma ¢cekme yerine
elde edilen olclilerle dogrudan kaliplari olusturaralk
elde edilebilmektedir. Béylece soguk yapistirma
(lamine) teknigiyle ahsap yat yapiminda, biitiin yapisal
elemanlarin imalatin baslangicinda hazirlanarak,
montaja gecilmesi yontemi de uygulanmaya
baslanmistir. Bu yontemle insa stiresi onemli olclide
kisalmaktadir. Gelecekte her ahsap yat yapimcisinin
ayni ydéntemi uygulamasi kacinilmazdir.

OZGECMIS

Gemi Insaati ve Gemi Makinalari Miihendisi Fuat
Turan 1953 yilinda Bodrum’ da dogmustur. llk ve
orta 6grenimini Bodrum’da, lise 6grenimini Aydin
lisesi'nde tamamlamistir. 1980 yilinda ITU Gemi
nsaatli ve Deniz Bililmleri Fakiiltesi’'nden, Gemi
nsaatli ve Gemi Makinalari Miihendisi tinvani alarak
mezun olan Fuat Turan, askerlik gérevini de Universite
6grenimine ara verdigi donemde tamamlamistir.

Fuat Turan, meslegini mezuniyetinden bu yana
Bodrum’da icra etmektedir. 1983 yilinda SP Systeks
firmasinin davetlisi olarak Ingiltere’nin cesitli ahsap
yat insaatl yapan tersanelerinde lamine (soguk
yapistirma ) teknigi konusunda egitim alarak,
glinlimiizde sayilari 20’yi gegcen Bodrum tersane /yat
imal yerlerinde lamine tekniginin uygulanmasi ve
kullanilmasinda en énemli roll tstlenmistir. 989
yilina kadar cesitli tersanelerin biinyesinde goérev
alan Fuat Turan 1990 yilindan bu yana sahibi oldugu
Serbest Gemi Muihendisligi Blirosu’nu calistirmaktadir.
Sayilari 30" u gegen lamine ve yigma yapih geleneksel
formdaki Bodrum yatinin tasarimini gergeklestirmistir.

Evli ve bir erkek evlat sahibi olan Fuat Turan, Ingilizce
bilmektedir.
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Levent Yilbar
Gemi Insa Miih.

“Yat Insa Sanayiindeki Gelismeler” panelinde
sunulmustur.

Konusmamin hemen basinda kendimi kisaca
tanitmak istiyorum. istanbul Teknik Universitesi
Gemi Insaati Fakiiltesine 1981yili girisliyim,
Mezuniyetimin birinci haftasi sonrasinda yat
dizayni ve imalati sektoriinde caligmaya bagladim.
O giin bu giindiir sadece bu isle ugrasiyorum.

1980’li yillarin sonunda, 25 m. civarinda boylarda,
tamami Ingiliz miisterilere hitap eden ve onlarin
belirledigi evsaftaki yatlarin dizaynina ve imalatina
bagladik. 6 adet olarak teslim edilen bu proje
zincirinde dizayn mihendisi olarak gérev yaptim.
Sonraki yillarda ytliksek siiratli ahsap, aluminyum
ve sa¢ teknelerin hem dizayninda hem tim
imalatinin yénetiminde bulundum. Halen bagimsiz
firma olarak tersanelere, tekne sahiplerine proje
ve veya imalat konusunda hizmet veriyorum.

Cok biiyik bir memnuniyetle ve iftiharla
soyleyebilirim ki meslek hayatimda okulda bize
gdsterilen hemen her tiirli mihendislik hesabini
kullandim ve direkt olarak uyguladim. Okulda
6gretilen teorik bilgiyi mesleki uygulamalarimda
tatbik ettim. Kendimi, 6zelikle diger miihendislik
alanlarindaki ve diger mesleklerdeki insanlarla
karsilastirdigimda ¢ok sansli addediyorum.

Yat ingaati gibi insan yaraticihiginin kendi
sinirlarint zorladigr bir imalat sektériinde
mihendislik hizmetlerinin olmamasi tabii ki pek
distinlilemez. Biinyesinde icice gegmis bu kadar
farkli uygulama alanlarini bir arada barindiran yat
insa sanayiinde, biitiin bu farkli disiplinleri uyumlu
bir sekilde bagdastirmanin biiylik bir miithendislik
eseri oldugu sanirim inkar edilemez bir gercgektir.

Hal boyle iken: misterilerde ve tekne yapimina
soyunmus usta statiisiindeki kisilerde miihendisi
hangi noktada konumlandirilacaginin hala karar
verilememis olmasi, mihendise sadece ¢izim
asamasinda ihtiya¢ duyup, ara ara miihendis
ihtiyacl oldugunu hisseden ama para vermeden ig
yapilabileceginin sanilmasi az énce inkar edilemez
gercek olarak bahsettigim durumla tam bir tezat
olusturuyor.

Yat tersanesi anlaminda bile bir teskilatlanmadan
dahi s6z etmek ¢cok zor. “Ne var surada yapariz”
anlayisi batili anlamdaki tGretim teknikleri ve kafa
yapisi ile dylesine celisiyor ki...

Temel dizaynin ve temel miihendislik hesaplarinin,
yani ana govdeyi olusturan hesaplarin yapilisini
bu glinkli konumuz disinda birakiyorum. Onlar
da tabii ki 6nemli ve bence basl basina ayri bir
tartisma konusudur. Bu hesaplamalarin bir sekilde
yaptimis oldugunu farz ediyorum. Zaten yat
insaatinin normal gemi insaatindan ayrildigi yer
iste burada baslamaktadir. Benim bugiin dikkatinizi
cekmel istedigim nokta da budur.

Kanaatimce gemiler ve yatlar arasindaki en
benzer 6zellik Arsimet kanununa goére suda
ylizebiliyor olmalaridir ve tabii bunun sonucundaki
hesaplar da ayni oluyor. Fakat bence benzerlik
orada bitiyor. Gemilerle yatlari karsilagtirmayi
bir tarafa birakalim. 25 m. boyda bir yatla ayni
boyda bir romorkéri bile mukayese etsek arada
cok az benzerlik bulabiliriz.

Kullanilan biitliin sistemler farkhdir, elektrik
sisteminden boya sistemine kadar. Romorkore
aldiginiz hi¢bir malzemeyi yatta kullanamazsiniz.
llaveten, yattaki estetik, konfor ve uygulama
beklentileri ¢cok ama ¢ok farkli. Farkli beklentiler
de farkl yaklasimlari ve dolayisiyla farkl
mihendislik hizmetlerini de beraberinde getiriyor.

Fakat dikkatinizi cekmek istedigim gibi yat
insaatinda is bu sekilde bitmiyor. Posta kemere
baglantisinin nasil yapildigi, cugullardaki kiremit
dizayninin nasil yapildigr kimseyi pek
ilgilendirmiyor. Onemi yok demiyorum fakat is
sadece o kadarla kalmiyor.

Miihendislik hiinerinizi sadece onlari ¢ézmekte
cullanmak yetmiyor. Beklentiler epey farkli.Bu
veklentiler ¢ok farkli sekillerde karsiniza ¢ikabilir,
vazl 6zel érneklerle konuyu agiklamak isterim :
Mesela, teknemiz macun diizeltme islemi ile diger
gemilerden ¢ok farkli bir sekilde finising edildigi
icin halat logasini dizayn ederken epoksi macun
finisi dikkate almaniz gerekiyor ve boyutlandirma
ona gore yapilmali, mukavemet hesabina gore
veya estetik dizayna gore degil.

Mesela; tuvalet aritma sistemlerini ve ozellikle
onlarin hava firarlarini teknenin sartlarina uygun
bir sekilde ¢cozmemiz gerekiyor,
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Mesela: makine dairesi havalandirma konusu

basli basina problem, sikisik mekanlar sebebiyle
kimi zaman kanali gecgirecek yer dahi
bulamayabilirsiniz. Bordadaki menfezin sekli ve
dizayni dahi bambaska bir miihendislik konusu.
Estetikle makinanin hava ihtiyacinin g¢atistigi ilging
bir konu.

Mesela, karinadaki serpinti trizlerinin dizayni:
genislikleri 5 cm.'de secilebilir 35 cm.’de.
Konkavliklari ve tekne lizerindeki adetleri ve
boyuna dagilimlari gibi konular ayri birer
mihendislik karari.

Gorilldiglu lzere birbirleri ile alakasiz gibi
goriinen fakat cogu defa fonksiyon anlaminda
catisan dizayn problemleri ile karsi karsiyayiz.

Biitlin bunlarin ¢éziimi neler gerektiriyor, onlara
bir bakalim:Oncelikle iyi oturmus temel
mihendislik bilgisi: bu temel sart. Fakat bu ne
ilk basta kisaca deginip es gectigim temel hesaplari
yapmaya yetiyor, ne de az once saydigim ozel
konulari ¢ézmeye yetiyor.

lkinci olarak bu konularla ilgili daha dnce hasir
nesir olmak gerekiyor, yani tecriibe gerekiyor,
ki, yasanan kotl neticeleri ve aksi durumlari
olumlu hale doniistiirelim. Deniz ile ilgili bir tabiat
olayinda bu hayat tecriibesinin sart oldugunu
diistintiyorum.

Uclinclisti yapilacak dizaynin olayin biitiintine
uyumlu olmasi gerekiyor ki bu da gene 6zel bilgi
ve glincel konulara hakim olmayi gerektiriyor.

Dordiinci ve ¢cok énemli bir husus ise, yaptiginiz
dizaynda veya teklif ettiginiz herhangi bir ¢6ziimde
mevcut sistemlere ve piyasa bilgilerine uyumlu ve
bagli olmanizdir.

Mesela konumuz ile ilgili glizel bir 6rnek:
Pervane dizayni yapacaksiniz: Bildiginiz biitiin
yontemleri uygulayabilirsiniz. Fakat pervaneyi sonucta
siz imal etmeyeceginize gore ve imalatginin kendi
pervanesinin itme ve moment degerlerini bilmediginize
gore mecbursunuz lreticinin hesaplayacagi degerlere.
Fakat bu durumda dahi miihendislik sorumlulugu
size aittir. Dogru (reticileri bulmak (onlari verdikleri
teknik degerlere gore tartmak) gelismeleri ve sonuclari
degerlendirmek size aittir.

Bu son verdigim 6rnekten hareketle panel
konumuzda vyer alan yurtdisinda ve yurticinde
muihendislik hizmetlerinin kullanimi konusuna
gelmek istiyorum.

Ozellikle yeni bir insaata baslayacaksaniz,
kanaatimce, artik belli normlar: ve standartlari

yakalamak zorundasiniz. Diinya piyasasinda miithis
bir rekabetin oldugu, egilimlerin ve moda
modellerin oldugu bu ¢ok dinamik piyasada bizim
de tabii ki yer almamiz gerekiyor.

Makul kalitede bir yat insaati diistintildiigii zaman
kalitesi yliksek tirlinler kullanmaniz sarttir.
Bu Urilinleri de ya hazir sekilde satin alacaksiniz
veya sizin sartlariniza (ve dizayniniza) uygun sekilde
hazirlatacaksiniz.

Yat gibi her tiirli teknik ve konforu ihtiva eden
karmasik bir dizaynda miihendisligi yapilmis
Urinleri kullanmak isin dogrusudur.

Meslege ilk bagladigimiz yillarda imalat sektori
bu giinkd kadar gelismis degildi.

Cok iyi hatirliyorum, lumbozlari biz kendimiz
dizayn etmistik, menteselerinden, sikma kollarina,
sineklik tellerine kadar. Hatta klas alip imal edip
montajl da yapmistik.

Baska bir ornek bot kreyni dizaynidir. Biitiin
parcalari ile, hidrolik pistonlarin burkulma
hesaplarindan, eksenel kuvvet binen biitelerin yiik
ve omir hesaplarina kadar. Simdi sorarim: biz
bot kreyn veya lumboz imalatgisi miyiz!?

Sahsen inaniyorum ki, teknenin genel olarak biitiin
sartlarini yani, yliklenme durumunu, kullanim
sartlarini, imalat yontemlerini, dizayn prensiplerini,
vs. g6z oniinde bulundurarak uygun kapasitede
ve teknik evsafta lrinl segebiliyorsak, teknik
sartnameyi olusturabiliyorsak, ve ilaveten o liriini
basarili bir sekilde montajini yapip devreye
alabiliyorsak iyi bir miihendislik calismasi yapmisiz
demektir.

Hemen burada yurtdisindan bilgi vermek
istiyorum. Yurtdisinda, hayatin diger alanlarinda
oldugu gibi, miihendislik alaninda da branslagsma
s6z konusudur.

Kullanilmasi muhtemel biitliin trinler imalatgi
tarafindan ya lretilmistir ya da sizin igin 6zel
siparis olarak dizayn edilip (iretilir. Bu pasarella
icin de gecgerlidir kullanacaginiz kompozit
malzemenin dizayni i¢inde gecerlidir.

Malzeme konusu boyle, fakat miihendisligin diger
alanlari da bu sekildedir.Mesela dizayn konusunu
ornek olarak alalim: Sadece bir kisi (veya bir grup
icindeki bazi kisiler) mesela teknenin genel dizayni
ile veya hatta sadece kavram dizayni ile ugrasir.
Bu is icin ¢cok dnceden ¢aligmaya baslanir, sadece
o isle ugrasilir, ve sonucta senede bir veya birden
biraz daha fazla adette dizayn dlretilebilir.

Genel kavram dizayni olarak nitelendirebilecegimiz
bu ¢alismanin detaylarini islemek baskasinin
gorevidir. Ve o baskasi da diger konuya midahale
edemez.
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Yurtdisinda “Naval Architect” ile mesela
“Designer” veya “Interior Designer”
kavramlarinin kesin hatlarla ayrilmis oldugunu
hatirlatmak isterim.

Imalatta da keza dyle. Isler tanimlanmis ve ilgili
kisiler, guruplar, tageronlar goérevlendirilmigtir.
Yurtdisinda imalatta bulunmus bir kisi olarak
soyleyebilirim ki tersanede herhangi bir isin nasil
veya niye oyle yapildigini sordugunuzda cevabini
alacaginiz kisiyi bulmaniz bile cok giictiir. llgili
isler ilgili kisiler tarafindan detaylandirilir ve ¢éziim
olarak sunulur.

Eger yurt icine donersek: hem imalatta hem dizayn
da calisan olarak ; miihendislerin Gizerinde olagan
Ustl yik oldugunu soyleyebilirim. Bunun sebebi
teknenin bitinlini olusturan detaylardaki
¢ozimlerin yeterince gelismemesidir.

Herhangi bir projeye sifirdan baslayip onu
gelistirip imalata dékiip finise ulagsmak ¢cok zorlu
bir maraton. Bu tipki bir otomobil imalati gibi.
Herhangi bir dizayn trafige ¢cikmadan, hem de bir
onceki modelinin yliz binlercesinin mevcut
olmasina ragmen, yillarca énce prototip ¢alismalari
basliyor ve yliz binlerce kilometre deneniyor ve
her tlrlt aksakligi giderildikten sonra kullanima
sunuluyor.

Halbuki, 6zellikle siparis lizerine yapilan yatlarda
ve 6zelikle yurdumuzda, hemen siparis verilip,
¢ok kisa siirede proje cizilip imalata gegilmek
isteniyor. Projenin kaba dizayni diyebilecegim
kismi mecburen tamamlaniyor ama geride her
dizayna 6zgii olan ve heniiz ¢ozlilmemis onlarca
problem de beraberinde geliyor.

Bu cikan problemlerin ¢6ziimi ise yat insa
atolyelerinin sorun ¢ézme birikimi yetersiz olmasi
sebebiyle gene genel dizayni yapan miihendislere
ylikleniyor.

Burada simdi hi¢ birinin adini saymayacagim
sayisiz dizayn probleminin disinda ¢ok daha temel
problemlerle de karsilasiyoruz:

Tekne suda diizgiin ylizmediginden dolay: sikayet
edilmesi ile karsilagiyoruz. Biitlin bir dizayni bastan
asagl kontrol edebilme mimkiin olabilir mi? Yat
imalati gibi tamamen keyfe ve secilecek malzemeye
dayali bir imalatta, ki nereden baksaniz en az |
sene siirecektir, her seyi kestirebilmek ve kontrol
edebilmek mimkin mui?

Genel dizayni yaptiginizi ve herhangi bir atdlyenin
bunu uyguladigini diisliniin, tekneye giren binlerce
detay! nasil 6lgebilirsiniz?. Gemide olsa balast
tanklari ile sorun ¢ozilebilir, ama yatta o da
mimkin degil.

Insa atdlyelerinin kifayetsizligini birakin bu isle
ilgili yeni miithendis meslektaslarimiz da bu konuda
tecriibeli degiller maalesef. Cogu zaman isin en
basindan baslamak zorundayiz, mesela endaze
resminden mi ofset tablosu c¢ikar, ofset
tablosundan mi endaze resmi ¢izilir gibi kafalarinda

enteresan soru isaretleri var. Halbuki yetismis
miihendisler olarak bizim beklentimiz ¢ok ama
cok farkli, bir teknenin sirf profil hatlarini
olusturmak igin aylarca ugrastigimiz projeler var.

Bliylik bir eksiklik ise ara eleman eksikligidir.
Hemen her zaman ustalik ile miihendislik arasinda
gidip gelmek zorundayiz. Yakin zamanlara kadar
teknisyen seviyesinde eleman yetistiren teknik
bir okul vardi. Buradan yetisecek elemanlara
ihtiyac oldugunu belirtmek isterim.

Karsilasilan bir diger sorun da imalatta siire
gelen® bazi aliskanliklarin degistirilmesindeki
gucliktir. Olumsuz bir durumla karsilasildiginda
stkca duyulan bir cevap “bugiline kadar boyle
yaptik” olur. Benim de cevabim "bugiine kadar
yanlis yapmissiniz” dir. Tam burada agiklamak
isterim ki, her ama her zaman bir 6nceki tasarimin
nasil isledigini gormek gerekir. Fakat bu ayni
uygulamanin devam edecegi anlamina gelmeyebilir.
Zaten zorluk da mevcut aliskanhklarin asilmasi
gerektiginde ortaya c¢ikiyor.

Sonug¢ olarak yat insaatinda ilerlemenin ancak
yasanmis tecriibeye dayanan, mihendislik bilgisiyle
hesaplanan veya cizilen calismalarla mimkiin
olabilecegini diliglinliyorum. Yat insaatinin
tamamiyla farkli bir dal oldugunu diistinliyorum.
Bu yonetmelikleriyle, diizenlemeleriyle,
mihendislik formalariyla da ayrilmalidir.
Yurtdisinda nasil bu apayri bir sanayi dali olarak
sivrilmisse, nasil dev cirolu firmalagsmaya gidilmisse,
nasil diger gemi olusumlarindan farkl sekilde
teskilatlandirilmissa bizde de ayni sistematik ve
diizenlemeye gidilmelidir.

Konugsmami yat ingaatina ayrilmis tersanelerin
¢ogaldigl, alt eleman agiginin giderildigi, branglagsmis
ekiplerin olustugu, miithendislik hizmetlerinin layik
oldugu konumunu buldugu, kalite ve standartlarin
diinya normlari ile ayni seviyede gittigi bir Yat
Insa sektdriinii gérmek dilegiyle bitiriyorum.

Ozgecmis

Levent Yilbar 1961 yilinda Istanbul’da dogmustur. 198
yilhinda girdigi |.T.U. den Gemi Insaati Miihendisi olarak
mezun olarak calisma hayatina atilmistir. GETA — Genel
Tasarim A.S. firmasinca yurtdisina 6zel siparis olarak inga
edilen cesitli yatlarda dizayn ve proje miihendisi olarak
uzun seneler gérev yapmistir. Firmanin kapanmasi tizerine
1996 yilinda Navalis Yat¢ilik Ltd olarak kendi
organizasyonunu kurarak tekne sahiplerine ve tersanelere
mihendislik, proje ve tiim imalatin kontrolii konusunda
hizmet vermektedir.
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_ Gemilerde Olasiliklx Yal_'all_Stabilite Analizi

Hakan Akyildiz , Metin Taylan

PROBABILISTIC DAMAGE SURVIVABILITY OF SHIPS

Any type of ship is subject to the risk of capsizing due to collision if it looses its watertight integrity. In general,
survivability of ships from damage can be determined from the probability of damage occurrence, the probability
of location and extent of damage and the probability of surviving such damage. The analysis of all these
probabilities is called ‘damage survivability of ships’. The probability of survival index as a measure of ships’
safety is calculated by utilizing damage stability based on the probabilistic concept. This index is the measure
of the probability of survival after collision. These procedures are applicable to any type of ship and permit the
use of non-conventional subdivision to meet specific design requirements. Furthermore, it can be established
based on the likelihood of damage and the potential consequences. As a result, it is recommended that the
probabilistic damage survivability criteria can be established at a desired safety level and can be applied in the

design evaluation of ships. It also presents a more realistic damage stability approach of ships.

O 7Z E T

Kazaya maruz kalan bir gemi su gecirmez
biitlinliigiinii kaybederse batma riski ile kars: karsiya
kalabilir. Genel olarak, kazalardan sonra gemilerin
kurtulabilme olasiliklari, yaralanmanin meydana gelme
olasiligi, yaralanmanin yeri ve biiyiikliigiiniin olasiligi
ve boyle bir yaralanma sonucunda kurtulabilme
olasiliklar1 gozoniine alinarak saptanabilir. Tiim bu
olasiliklarin analizi, gemilerde olasilikli stabilite yontemi
olarak adlandiritlir. Bu yontem sonucunda, geminin
emniyet Olgiisti kabul edilen bir indeks bulunur.
Hesaplanan indeks, carpismadan sonra yarali durumda
geminin kurtulma olasiliginin o&lgiistidiir.

Olasilik hesabina dayanan yarali stabilite yontemi
herhangi bir gemi tipi i¢cin kullanilabilir ve gemi dizayn
gereksinimlerini kargilayacak cesitli tiirde bolmeleme
yapimina olanak saglar. Ayrica muhtemel yaralanmalar
ve bunlarin sonuglarr hakkinda da bir fikir verebilir.
Dolayisi ile bu yontem sayesinde daha giivenli gemi
dizayn edebilme olanagi vardir. Sonug olarak olasilikli
stabilite yontemi gemi dizayninin gelistirilmesinde
tavsiye edilebilir ve yarali stabilite konusuna daha
gercekci bir yaklagim saglar.

1. GIRIS

Kaza, patlama, karaya oturma yada carpisma gibi
nedenlerden dolayi gemiler batma riski ile karsi karsiya
kalabilirler. Kazalardan dolay1 olusan su basmasina
karsi en etkili korunma, su ge¢irmez enine ve boyuna
perdeler, cift dip ve su gecirmez giiverteler ile belirlenen
I¢ bolmeleme sayesinde saglanir.

Gemi govdesini kaza sonrasinda su basmasi sonucunda,
geminin kaza oncesi durumuna gore birtakim degisikler
meydana gelir. Bunlardan birisi, sephiye kaybi ve trim
degisimidir. Kontrol edilemedigi takdirde geminin
batmasina sebep olabilir. Bir digeri ise, enine stabilite

kaybr yada geminin alabora olmasina sebep olabilecek
biiylik devirme momentlerinin dogmasidir.Bu
durumlardan, geminin batmasini engelleyecek, yeterli
bolmeleme yapilarak kurtulunabilir. Fakat yeterli
bolmeleme konusunda birtakim belirsizlikler de
mevcuttur. Oncelikle bolmeleme kacinilmaz olarak
geminin maliyetini arttirarak ekonomik verimliligini
azaltabilir. Bunun yanisira, zaten kaza aninda olusacak
yaranin yeri ve biiylikliigii 6nceden bilinmemektedir.
Ayrica, gemideki kargo ve sivilarin miktari, tipi ve yeri
bir sefer siiresince yada seferden sefere degiskenlik
gostermektedir. Tiim bunlar gozoniine alindiginda,
gemilerin bélmelenmesinde, giivenlik ve maliyet
arasinda bir uzlagma saglanmasi gerektigi acik bir
sekilde goriilmektedir. Bu karmasik durum, yolcu
gemilerinde, geminin biiyiikliigii, yolcu sayis1 ve sefer
ozelliklerine gore, ulusal ve uluslararasi standartlarin
gelistirilmesiyle kismen de olsa c¢oziilmiistiir,
Bolmeleme standartlar: yiik gemileri i¢cin daha azdir.
Bu gemilerde, can kayiplar: yeterli can kurtarma
yontemler: gelistirilerek en aza indirilebilir.

Olasilikli yarali stabilite ve buna bagh olarak bélmeleme,
carpigsmadan sonra yarali durumda geminin kurtulma
olasiligini geminin emniyet 6lciisii kabul eden olasilik
kavramina dayanir. Gemi bolmelemesinde oncelikle
geminin yaralandig1 kabul edilir. Yaranin yeri ve
biiyiikltigli 6nceden bilinmediginden geminin hangi
boliimiinii su bastigini soylemek miimkiin degildir.

Fakat, eger belli yaralanmalarin meydana gelme
olasiliklar: biliniyorsa bir bolmeyi su basma olasiligi
da bulunabilir. Su basan bdlme, gemi hacminin
yaralanmamig su gecirmez yapisal elemanlarla
sinirlanmis bir parcasidir. Geminin yiizme ya da
kurtulma olasilig: ise, herbir kompartman yada
kompartman gruplarinin olasiliklarinin carpimlarinin

toplamindan olusan genel olasilik formiilii ile hesaplanir.
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2. YARALANMA SONRASI GEMININ i
KURTULABILIRLIGININ OLASILIK ANALIZI

Bolmeleme ve yarali stabilite hesaplarinda asagidaki
lic olasiliga yanit verilmesi gerekmektedir:

e Geminin yaralanma olasiligi,

e Gemi yaralandiginda, su basan bdlgenin yeri ve
biiyiikliigiiniin olasilig,

e Geminin, bu tiir bir yaralanma sonucunda kurtulma
olasiligi.

Bu olasiliklarin her birinin degerlendirilmesi, belli bir

geminin belli bir sefer icin olasilik incelemesini

gerektirir.

2.1 Geminin Yaralanma Olasiligi

Yaralanma riski biitlin gemiler i¢in ayni degildir ve
birtakim faktorlere baghdir. Bu faktorler; Seyir kosullari,
geminin rotast dogrultusundaki trafik yogunlugu, gortis
mesafesi, seyir i¢in yararlanilan sistemlerin etkinligi
ve giivenilirligi, gemi hiz1 ve manevra kabiliyeti,
gemideki personelin yeterlilik, giivenilirlik ve karar
verebilme yetenekleri seklinde siralanabilir. Pratik
olarak mevcut istatistiki bilgiler geminin yaralanma
olasilig1 icin yeterli degildir. Fakat, kaza datalarinin
incelenmesi sonucunda, catismadan dolay1 olusan
yaralanmalarin daha ¢ok limana giris bélgelerinde ve
trafik yogunlugunun fazla oldugu bolgelerde meydana
geldigi goriilmektedir.

Trafik yogunlugu yaralanma ile karsilasma olasiliginin
baslica sebebi olarak goriilmektedir. Dolayisiyla geminin
hizi, biiytlikliigii ve manevra 6zellikleri de dikkate
alinmaktadir. Bu olasilikta miirettebat ve kaptanin
yeterliliginin yanisira navigasyon gereclerinin etkinligi
de baslica faktorler arasindadir.

2.2 Yaranin Yeri ve Biiyiikliigiiniin Olasiligi

Bu olasilik, ¢carpan cismin karakteristiklerine (hiz, sekil,
kiitle vb.), yaranin yerine ve biiylikliigiine baghdir.
Yaranin buytikliigii acisindan, 6zellikle gemi tipiyle
yakindan 1ilgilidir. Yaralanma istatistikleri
incelendiginde, yaranin geminin herhangi bir yerinde
olusabildigi goriilmektedir. Ayrica, yaranin boyuna
konumunun gemi boyuna gore dagilimina bakildiginda,
carpismalarin genel olarak geminin ortadan basa olan
kisminda meydana geldi8i ve ki¢ tarafa gidildikcge
azaldigr gortilmektedir. Buradan, beklenen yara boyunun
gemi boyunun %?24’iine kadar genigsleyebilecegi
anlagilmaktadir. Dolayisiyla ¢cogu gemi i¢cin bu oran
lic yada daha fazla su gegmez bélmenin yaralanabilecegi
olasiligini ortaya c¢ikarmaktadir. Yaranin enine yeri

incelendiginde 1se gemi genisliginin %80°ne kadar

ilerleyebilecegi goriilmektedir.

Gemilerin ¢catismadan korunma yada c¢atismaya karsi
dayanikliligi, carpisma bolgelerinde bulunan yatay
gliverte elemanlar: ile saglanir. Bu ylizden, ara veya
cok giiverteli gemiler catismaya karsi daha dayanikh
iken tankerler ve dokme yiik gemileri carpisma enerjisini
sonlimleyecek ara giivertelerinin olmamasindan dolay:
catisma esnasinda daha c¢ok hasar gorirler.

2.3 Geminin Kurtulma Olasihigi

Bu olasilik, yarali durumda sephiye ve stabiliteye
baghdir. Dolayisi ile asagidaki faktorler g6zoniine
alinmalidir:

Su basmasindan onceki draft ve stabilite:
Yaralanma oncesi durum, geminin ¢arpisma anindaki
draft, trim, stabilite ve su basacak bolmelerin
permeabilitesini gésteren durumdur. Bu durumda
hesaplar miimkiin olan tiim yaralanma seneryolari i¢in
yapilmalidir. Genel olarak, balast durumu disinda, ele
alinan draftlarda trim ve meyil dikkate alinmaz. Ayrica,
hesaplarda tanklarin yaralanmadan 6nce bos oldugu
diistiniiliir ve yaralanmadan sonra o drafta kadar su
doldugu kabul edilir.

Su basan bolgenin yeri ve biiyiikliigii:

Yara boylar1 ve yerleri gemi boyunun herhangi bir
yerinde kabul edilebilir. Su basmasimin biiytikliigii ise
yaralanmanin sekline ve geminin su gec¢irmez
bolmelerinin yerlesimiyle yakindan ilgilidir, Dolayisiyla,
yaralanacak kompartmanlara ait tiim senaryolar ve
bunlarin meydana gelme olasiliklar1 g6zoniine alinarak
hesaba dahil edilir.

Geminin yiizmesini belirleyen kriterler:

Bu kriterler, geminin batmamasi: yada alabora
olmamasini saglayan kurallardan olusur. Basit olarak,
geminin batmamasi i¢in sephiyesinin agirhigindan daha
fazla olmasi gerekir. Ayrica yaralanmadan sonra gemiye
su girmesine ve sonug¢ta onun batmasina neden
olabilecek her tiirlii aciklik yarali su hattinin iistiinde
kalmalidir. Kurtulabilme, riizgar ve deniz durumu
yaninda diger dinamik faktorlere de baghdir. Statik
meyil acisi, stabilite araligi, minimum GZ gibi stabilite
kriterlerinin de saglanmasi gerekmektedir.
Yiizebilme olasiliginin hesabi icin yukarida sozii edilen
faktorlerin olasiliklarinin tespiti tam olarak miimkiin
degildir. Bunun i¢in gercekci bazi kabul ve kolayliklarin
yapilmasi gerekmektedir. Bu durum, geminin gercek
emniyetiyle orantili olan kurtulabilme indeksini ortaya
cikarmistir. Kurtulabilme indeksi, belli bir draft ve GM
icin, tiim yarali bolmelere ait senaryolarin olasiliklarinin
toplanmasiyla elde edilmektedir. Fakat bu indeks
herzaman geminin gercek kurtulma olasiligini temsil
etmeyebilir.

3. BOLMELEME METODLARI

Gemilerin ¢ogunda enine, diisey ve yatay bdlmelerin
degisik kombinasyonlar: kullanilmaktadir. Bu
metodlardan bazilarinin stabilite acisindan goreceli
etkinlikleri asagida verilmistir.

3.1 Enine Ana Perdeler
Enine perdeler su gecirmez bélmeleme i¢in kullanilan

geleneksel bir yontemdir. Sadece batma ve yarali bolme
boyu kriter: diiglintiltirse, enine perdeler arasi mesafe
ne kadar az ise gemi o derece giivenlidir. Diger taraftan,
verilen bir GM degeri i¢in, birbirine yakin enine
perdelerin emniyeti arttirmasina karsin, pratikte yarali
stabilite kriterlerine dayanarak, perdelerin bu yakinligi
verilen GM degerini ve fribordu azaltmaktadir.
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3.2 Cift Dip

Standart bir kural olarak, cift dibin karaya oturma ve
dipten yaralanma durumlarinda batma riskini biiyiik
Ol¢lide azalttigina inanilir. Istatistiksel olarak, bir¢cok
gemi i¢in dip yaralanmasinin diisey uzantisi yaklasik
B/157tir ve dip yaralanmalarinin ortalama olarak
yarisinda yara cift diple sinirlidir. Bordadan
yaralanmalar: diisiiniirsek, c¢ift dip faydali olabilirde
olmayabilirde. Eger yara etkisi batma yoniinde 1se, ¢ift
dip genellikle su basan hacmi azaltti§indan dolay:
yararlidir. Diger taraftan yara etkisi sadece yarali
stabilite ya da meyil acis1 yoniinde ise, ¢ift dibin etkisi
thmal edilebilecek kadar azduir.

3.3 Kanat Tanklari

Bircok gemi i¢cin, kanat tanklar: bordadan yaralanma
sonucu batma riskini biiyiik ol¢lide azaltir. Diisiik
fribordlu gemilerde kanat tanklar1 kurtulma ic¢in yararl
olabilir yada olmayabilir. Yiiksek fribordlu gemiler
icin, kanat tanklarinin net etkisi genelde yarar
yoniindedir.

3.4 Yatay Bolmeleme
Genel olarak, eger bir kompartman olasi bir catismada
zarar gormeyecek sekilde su hattindan yeterli bir
ylikseklikte ise yatay bolmeleme kurtulmayi arttirmasi
bakimindan yararlidir.

4. OLASILIKLI ST ABILITE HESABININ
GEMILERE UYGULANMASI

Hesap icin iki gemi ornek olarak secilmistir. Bunlar,
Ro-Ro kargo tipi ve Ro-Ro yolcu tipi gemilerdir. Bu
gemilere ait degerler asagida verilmistir

Ro-Ro Kargo Gemisi

Tam Boy, Loa 110.5 m
Dikeyler Aras1 Boy, Lbp 98.2 m
Genislik, B 16.8 m
Draft, T 4,95 m
Derinlik, D 10.3 m
Deplasman, A 4961 ton
Blok Katsayisi, CB 0.63
Tam Boy, L.oa 113.4m
Dikeyler Aras1 Boy, Lbp 100.0 m
Genislik, B 19.2 m
Draft, T 5.5m
Derinlik, D 13.55 m
Deplasman, A 6252 ton
Blok Katsayisi, CB 0.574

4.1 Ro-Ro Kargo Gemileri icin ‘Resolution
MSC.19(58)’ Tamimlari ve Olasiliklh Hesap Yontemi

Hesaplarda kullanilan degiskenler ve tanimlar1 asagida
kisaca aciklanmustir.

Yara Boyu Faktorii, p : Bir bolme yada bolmeler
grubu yaralandiginda, yaranin biiyiikligiiniin
degisiminin olasilik {izerindeki etkisini belirtir.
Yara Ilerleme Faktorii, r : Boyuna perdelerin

sinirladigi hacimlerin yaralanmamasi olasiligini gosterir.
Bu faktor sadece boyuna bolmelemenin yapildigi
durumlarda kullanilir.

P ve r Faktorlerinin Carpimi, pr : Boyuna bolmeleme
olmadiginda bu carpim pr=p olarak alinir. Aksi
durumlarda; Dis yaralanma olarak adlandirdigimiz
sadece boyuna perdenin sinirladigl hacmin yaralanmasi
durumunda pr=p*r olarak, 1¢ yaralanma olarak
adlandirdigimiz boyuna perde ile onun sinirladigi
hacmin ayni anda yaralanmasi durumunda da pr=p*
(1-r) olarak hesaplanir.

Yara Ilerleme Faktorii, v: Yatay boélmelemede
sinirlanan hacimlerin yaralanmamasi olasiligini gostertir.
Bu faktor yatay bolmeleme oldugu durumlarda kullanilir
ve asagidaki sekilde ifade edilir.

_ (H-d)
(Hnmx_d)
v=1; H)H

- HydveH,_. )H icin

v mex

max 1610

Burada, d: Bolmeleme Drafti (dg)
H : Yatay giivertenin kaideden yiiksekligi

Hmax: Yaranin olast maksimum yilksekligini
gostermektedir ve,

Ls
500

H, .. =d+0.056xLg x(1- );Ls <250m

Hpax =d+7;Ls)250m ise

Kurtulma Olasihg Faktorii, s : Bu faktor, kargo gemilert
icin asagidaki sekilde hesaplanir.

Kargo gemileri i¢in ;
S =i x\/O.S x GZ,.. x Range
C =10, )25"
¢ 0
(= O,BE>3U
C=(30-6,)/5; 25" 0, (30’

Burada, GZ... deger1 0.1 m’den az olamaz ve (Range)
stabilite aralig1 da 20”den az olamaz.

S ve v Faktorlerinin Carpimi, sv :

Kargo gemileri i¢in gecerli olan bir faktordiir. Yatay
bolmeleme mevcut degilse sv=s olarak alinir. Eger yatay
bolmeleme mevcut ise, dis yaralanma olarak
adlandirdigimiz sadece yatay bolmenin sinirladigr hacmin
yaralanmasi durumunda sv=s*v olarak, i¢ yaralanma
olarak adlandirdigimiz yatay bolme ile onun sinirladigi
hacmin ayni anda yaralanmasi durumunda da sv=s*(1-v)

olarak hesaplanur.

Ayrica, sv=0.5s1+0.5sp seklinde son degerler elde edilir.
Burada, si bolmeleme su hattindaki s faktoriint, sp ise
kismi su hattindaki s faktoriinii gostermektedir.

N
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Hesaplanan Bolmeleme Indeksi, A :
Bolmeleme indeksi A, “pr.sv’ carpimlarinin toplamindan
elde edilmektedir. Yani,

A= (pr x sv)

Istenen Bolmeleme Indeksi, R: Bu deger gemilere
minumum standartta bolmeleme saglamak amaciyla
kullanilir ve asagidaki sekilde hesaplanir.

B = 3\/ 0.002 + 0.0009 x L

s = bolmeleme boyu (m).

4.2 Ro-Ro Yolcu Gemileri i¢in ‘Circular MSC.574’
Tanmimlar: ve Olasihkh Hesap Yontemi

Hesaplarda kullanilan degiskenler ve tanimlar1 asagida
kisaca aciklanmustur.

Yara Dagihm Faktortii, a
Yaralanan bolmenin gemi boyundaki yerini yaralanma
olasiligina baglayan faktordiir.

Kurtulma Olasihg Faktorii, s
Bu faktor, yolcu gemileri i¢in a§‘1g1dak1 §ekllde hesaplanir.
Yolcu gemileri icin ;

§=C X298 X ‘VGZ max X Range x Area
) 0
C=18.§7
_ 0
C =00, )20
= (20-0,)/(20-7) ; 7" { ©,( 20°

Burada, GZm.x degeri 0.1 m’den az, Range 15”den az ve
Area denge acisi ile siirekli su basmanin baglayacagi aciya
kadar olan GZ egrisi altinda kalan alan 0.015 m.rad’dan
az olamaz.

Hesaplanan Bolmeleme Indeksi, A :

Bolmeleme indeksi A, *a.pr.s’ carpimlarinin toplamindan
elde edilmektedir. Yani,

A=) (axprxs)

‘n’ Kompartman Standardi i¢in Ay, 4 Degeri

Bu hesaplanabilecek en biiyiik bolmeleme indeksidir. Bu
degeri hesaplamak ic¢in secilmis tiim yarali durumlar ele
alinir ve ‘s’ degeri bire esitlenir. Yani,

A=Y (axprx 1 )=>(ax pr)

Yolcu gemileri icin A/Amax degeri hesaplanan bolmeleme
indeksinin maksimum hesaplanabilecek bélmeleme
indeksine oranidir. Bu deger birden kii¢iik oldugu zaman,
en az bir yaralanma durumu minumum stabilite kriterlerini
saglamiyor demektir.
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4.3 Ro-Ro Kargo Gemiisi icin Kurtulabilme Indeksi Hesabi

Tek Bolme Standardi

Durum No/| Yarali BOolmeler pr SV pr*sv
1 1 0.0 [ 0.0122] 1.0 0.0122
2 2 0.0 | 0.0132({1.0 0.0132
3 3 0.0 | 0.0396| 1.0 0.0396
4 3,4 0.0 [ 0.0594(1.0 0.0594
5 3,4,5 0.0 [ 0.0413({1.0 0.0413
6 7,8,9 0.0 [0.1811({1.0 0.1811
7 11 0.0 [ 0.1105(1.0 0.1105
8 12 0.0 | 0.0557(1.0 0.0557

Toplam| 0.5129

ki Bolme Standardi

Durum No| Yarali Bolmeler| v pr SV pr*sv
] 1,2 0.0 1 0.0126(1.0 0.0126
2 2.3 0.0 1 0.0201(1.0 0.0201
3 3,4,5 0.0 | 0.0555|1.0 0.0555
4 3,4.5,6 0.0 {0.0312]1.0 0.0312
5 11,12 0.0 1 0.0774{1.0 0.0774

Toplam| 0.1968

Hesaplanan Bolmeleme Indeksi, A =0.7097
Istenen Bolmeleme Indeksi, R = 0.4615
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4.4 Ro-Ro Yolcu Gemisi icin Kurtulabilme Indeksi Hesabi

Tek Bolme Standardi

Hesaplanan Bélmeleme Indeksi, A = 0.5698

Tek Bslme Standardi igin, Amax = 0.6153

A/ Arayx = 0.8001

Durum No.| Yarali Bolmeler | a pr S a*pr*s
1 1 0.4556 | 0.0195 | 1.0000 | 0.0089
2 2 0.5992 | 0.0457 | 1.0000 | 0.0274
3 3,4,5,6,7,8,9,10 | 0.8819 | 0.1747 | 1.0000 | 0.1540
4 14,15,16,17 1.1691 | 0.2630 | 0.6612 | 0.2033
5 19,20,21 1.2000 | 0.0764 | 0.7945 | 0.0729
6 22,23 1.2000 | 0.0069 | 1.0000 | 0.0083
7 24 1.2000 | 0.0146 | 1.0000 | 0.0176

Toplam | 0.4923

ki Bolme Standardi

Durum No. | Yarah Bélmeler | a pr s a*pr*s ki Bolme Standardi igin, Amax = 0.6979
1 1,2 0.5436 | 0.0427 | 1.0000 | 0.0232 A Amax = 0.8165
2 19,20,21,22,23 | 1.2000 | 0.0323 | 0.8696 | 0.0337
3 22,23,24 1.2000 [ 0.0171 | 1.0000 | 0.0205
Toplam | 0.0775
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5. SONUCLAR

Gemilerin yaralanmadan sonra kurtulabilme olasiliklari,
yaralanmanin meydana gelme olasiligi, yaralanmanin yeri
ve biiyiikliigiinlin olasilig1 ve boyle bir yaralanma
sonucunda kurtulabilme olasiliklar1 gozoniine alinarak
saptanabilir. Tiim bu olasiliklarin analizi, gemilerin bir
biitiin olarak kurtulabilme kriterlerini olusturmaktadir.
Bu hesap yontemi herhangi bir gemi tip1 icin kullanilabilir
ve gemi dizayninin gelistirilmesinde tavsiye edilebilir.
Burada dizaynerin bilmesi gereken bir husus; dnceki
kurallar cercevesinde yapmis oldugu hesaplamalardan
daha fazla hesap yapacak olmasidir. Ciinkii yaral stabilite
hesaplamalarinda kritik durumlar icin énemli goriilen
bélmeler gozoniine alinmaktaydi. Fakat yeni kurallar
uygulanirken daha fazla bolme ve bélme gruplarr gozoniine
alinacaktir, Hesap yogunlugunun diginda, bu yontem
dizaynere yeni avantajlar saglamaktadir. Oncelikle daha
giivenli gemi dizayn edebilme olanag: vardir. Bir diger
avantaj ise Ozel dikkat gerektiren kritik alanlarin
belirlenmesi ve analizinin miimkiin olmasidir. Olasilik
analizine dayanan yarali stabilite yontemiyle gemi
giivenligini arttirici 6nlemler alinirken ek bir maddi kiilfetin
yaratilmamasina da 6zen gosteriimelidir.

Ornek olarak segilen iki gemiye uygulanan olasilikl
analiz sonucunda, Ro-Ro kargo gemisinde tek bolme
standardi i¢in 8 degisik bolme grubunun yaralanmasi
incelenmis ve bunlarin olasilik degerleri toplami pr*sv=
0.5129 degerine ulasmistir, Buna ek olarak, 2 bolme
standardinda 5 farkli bolme grubu yaralanmasi
degerlendirilerek prsv= 0.1968 degeri hesaplanmistir.
Tiim gemiye ait hesaplanan bélmeleme indeksi ise
A=0.7097 olarak bulunmustur. Bu gemi i¢in istenilen
bolmeleme indeksi R=0.4615 tir. Dolayisiyla A>R
oldugundan gemui biiyiik bir emniyet yiizdesiyle kurallari
saglamaktadir. Ro-Ro yolcu gemisinde ise tek bélme
standardi i¢cin 7 farkli bélme grubu degerlendirilmis ve
a*pr¥*s = 0.4923 olarak hesaplanmigtir. © bolme
standardinda ise 3 farkli bolme grubu ele alinmis ve
a*pr*s=0.0775 olarak hesaplanmistir. Tilim gemi i¢in, tek
bolme standardinda A/Amax=0.8001 ve iki bdlme
standardinda A/Amax=0.8165 olmustur. Bu sonuclar
cercevesinde gemi, | Ekim 1998 yilina kadar blinyesinde
herhangi bir degisiklik yapmadan sefer yapabilecektir.

Bu yeni kurailar, gemilere ¢esitli yaptirimlar getirerek
onlarin islerini zorlagtirtyor gibi goriinsede, sonugta hersey
can emniyeti ve cevre temizligi prensiplerine indirgenebilir.

Bunun yaninda, olasilikli stabilite yontemi diger
konvansiyonel yontemlere kiyasla yaralanma olayma daha
gercekci bir sekilde yaklagsmaktadir. Ayrica, bu yontem
farkli tip gemilerde yaralanmalarin da farkliliklar
gosterebilecegini ve geminin ¢esitli bolgelerinin farkl:
yaralanma olasiliklarina sahip olabilecegini belirterek
gereksiz bolmeleme ya da mukavemetten kacinilmasini
saglamaktadir
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(SUPER HIZLI BIR KONTEYNER GEMISININ HIDRODINAMIK DiZAYNIj

Omer Goren', Kadir Sarliizl

, Mustafa insell, Ebru Sarli:izl, Serhan Gokcay

' HYDRODYNAMIC DESIGN OF A VERY HIGH-SPEED CONTAINER SHIP

1

To be competetive in the high speed cargo transport of today, containerships must be faster. This paper presents the
results of early studies in an ongoing research programme on the hydrodynamic design of high speed cargo ship
forms. The trends in various design aspects such as speed, size and main dimensions were studied. Practical limitations
on the main design parameters were determined with close cooperation with ship owners and a design office. An
expert system was employed to find the optimum size and main dimensions for a given mission profile. A low-prismatic
slender monuhull form was developed to provide a fuel-efficient and stable platform. At the end of phase one basic
geometric and hydrodynamic features of a displacement type monohull cargo ship concept were defined. The
conclusions of this research phase were then applied to the model testing program of the second phase. Further
refinements of the hull form were achieved by local optimisation of the bulbous bow for reduced wave making
resistance. The results indicate that a service speed about 30 knots is technically feasible for well designed container

ships based on slender monuhulls.
1. GIRIS

Diinyada tasimacilik talebi diizenli bir sekilde
artmakta olup bu tagimaciligin ton bazinda % 75°1,
ton-mil bazinda ise % 90’1 deniz yolu ile
gerceklenmektedir. Artan bu talebe yanit vermek lizere
diinya deniz ticaret filosundaki konteyner gemisi tonaji
da diizenli bir sekilde artmaktadir. Tasima verimini
arttirmak iizere odak (hub) limanlar arasinda ¢alisan
konteyner gemilerinin tasima kapasitesi ve hizi da
diizenli bir artis gostermektedir. Halen en biiytk
konteyner gemilerinin tasima kapasitesi 8000 TEU
(100,000 DWT), hizlar1 26 knot dolayinda olup yakin
gelecekte 10000 TEU ve hatta 12000 TEU tasima
kapasitesinde konteyner gemilerinin de ortaya ¢ikmasi
beklenebilir.

Diger taraftan odak limanlara calisan dev
konteyner gemilerini besleyen feeder tipi konteyner
gemilerinin hiz1 da yavas fakat diizenli bir sekilde
artmaktadir. Son on yilda bu gemilerin servis hizlari
16-18 knottan 20-22 knota ¢cikmis olup yakin gelecekte
daha yiiksek hizli feeder tip1 gemiler glindeme
gelebilecektir. Bu beklentinin temel nedeni diinya
tasimacilifinda yiiksek tasima hizina olan talebin
giderek artmasidir. Havayolu ile yiik tasimaciligi ¢cok
yiiksek tasima maliyetine ragmen en hizli gelisen
tasimacilik sektorii olma durumundadir, Bu durumda
ucaga gore yavas ancak konvansiyonel gemilere gore
daha hizli gemiler icin ciddi bir pazar bulunabilecegi
ortaya ¢ikmaktadir.

Yiiksek hizin yiik gemilerinde ilk uygulamasi
1960°larin sonunda petrol fiatlarinin diigiik oldugu
yillarda Sealand tarafindan dizayn ve inga edilen SL-
7 [1] konteyner gemisi olmustur (Sekil 1).

Dizayn caligsmalar1 1968’de baslamis ve
sekiz gemilik filonun sonuncusu 1973’te teslim
edilmistir. 120,000 hp giiclinde buhar tiirbini ile sevk
edilen bu gemiler 33 knot servis hizina
ulasabilmekteydi. Ancak 1973

petrol krizi sonucu artan yakit fiatlar1 ve buhar
tlirbinlerinin asir1 bakim-tutum maliyetleri bu gemilerin
bir anda servis dis1 kalmasina neden olmustur. Daha
sonra Amerikan donanmasi tarafindan satin alinan bu
gemiler halen hizli nakliye gemisi olarak hizmet
gormektedir.

Yiiksek hizli ylik gemisi taleb1 1990’larin sonunda
yeniden ortaya ¢ikmistir. Bu talebe yonelik 1lk 6rnek
Norasia i¢in Nigel Gee tarafindan dizayn edilen 25
knot servis hizina sahip Norasia Samantha [2]
konteyner gemisi olmustur (Sekil 2). Amerika ile
Avrupa arasinda calisan bu dizayndan toplam on adet
insa edilmistir. 198.70 metre boyundaki bu gemiler
1388 TEU tasima kapasitesine sahip olup giinliik yakit
harcamalar1 100 ton civarindadir.

Amerikan Bath Iron Works (BIW) tersanesi ile Fin
Kvaerner Masa Yards (KMY) tersanesi Amerikan
Hiikiimet1 tarafindan desteklenen ve sivil ve askeri
amaclarla kullanilabilecek yliksek hiz ve tasima
kapasitesine sahip bir ylik gemisi dizayni geligtirmeyi
hedefleyen MARITECH projesi ¢ercevesinde daha
once KMY tarafindan gelistirilen EuroExpress
dizaynindan hareketle bir seri BATHMAX [3] hizli
konteyner gemisi dizaynit hazirlamiglardir,

1500 TEU kapasiteli BATHMAX 1500 uzun ve narin
(L/B>9) bir tek tekneli konfigiirasyona sahip olup 32
knot hi1z yapabilecektir.

li:‘ililﬂhlﬂ Teknik Universitesi, Gemi ingnm‘.l ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi, Maslak, 34469, Istanbul.
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Geminin sevki 2 adet LM 6000 gaz tiirbinlerine bagh
CP pervaneler ile saglanacaktir Avrupa ile Amerika
arasindaki hizli yiik tagsimacili§ina yanit verebilmek
tizere i1lging dizaynlar gelistirilmektedir. Bunlardan
belki de en iddialis1 olan Fast Ship Atlantic [4] 9000

ton yiikii 42 knot servis hizi ile tasimak iizere dizayn
edilmigtir (Sekil 3).

Bu hizi toplam giicii 400,000 kW olan sekiz gaz tiirbini
tarafindan tahrik edilen doért su jetinin saglamasi
planlanmuistir.
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Yiiksek hizlara ulagsmanin en basit yolunun
boy/genislik oranini arttirmak olacagi aciktir. Ancak
asiry yiiksek L/B oranlart beraberinde stabilite
problemini getirmektedir. Bu sorunu ¢6zmek lizere
Nigel Gee hayli narin bir ana gemi ve sancak ve iskele
taraflarda stabilite saglayici ikiser yan tekneden olusan
Pentamaran [5] dizaynini gelistirmistir.

(Sekil 4). Bu gemi 13,000 ton yiikii 37.5 knot hizla
tagimak tizere dizayn edilmistir.

Bu calismada tek tekneli bir dizayn hedeflendiginden
diger konsept ve konfigiirasyonlar degerlendirmeye
alinmamuistur,

Tek tekneli bir dizayna yonelmedeki temel amac
ve nedenler sdyle siralanabilir:

O Tek tekneli bir dizayn deplasman ton basina en yiiksek
tasima kapasitesine sahip olacaktir

O Tek tekne teknolojisi diisiik riskli olup insa maliyeti
diigtiktiir

O Tek tekneli bir yiik gemisi daha diisiik bakim-tutum
maliyeti gerektirecektir

O Ayni tasima kapasitesine sahip tek tekneli bir yiik
gemisi daha hafifitir

O Tek tekneli bir yiik gemisi yiikleme kosullarindan daha
az etkilenir.

O Limanlara yanagsma ve havuzlamada tek tekneli
konfiglirasyon daha az sorun c¢ikaracaktir

O Tek tekneli yiik gemileri yaralanma ve karaya oturma
durumunda daha az risk olusturur.

Tek tekneli ve katamaran tipi yliksek hizli yiik

gemilerini karsilagtiran bir Avrupa Birligi projesi
(EMMA) [6] tek tekneli konfigiirasyonun avantajini
ortaya koymaktadir. Bu projede Avrupa sahillerinde
yiiksek hizli deniz tasimacilig1 potansiyeli incelenmistir.
Proje cercevesinde biri tek tekneli (Blohm& Voss FM-
147, 28 knot, dizel, Sekil 5) digeri katamaran (Austal
112 TE, 40 knot, gaz tiirbini) olmak iizere iki ayr1 tip
yiiksek hizli dizayn degerlendirilmistir.
Yapilan incelemeler sonucu katamaranin secilen
hatlardan hi¢cbirinde kar edemeyecegi, buna karsin
tek tekneli dizaynin hatlardan ¢cogunda kar edebilecegi
ortaya ¢cikmistir.

Son yillarda denizde hizl yiik ve yolcu tasimaciligina
olan talepteki artiga paralel olarak ¢ok degisik dizaynlar
gelistirtlmigtir. Yukarida birka¢ 6rnegi verilen bu
dizaynlar arasinda konvansiyonel tek tekneli narin
tekne formlar: yani sira katamaran, trimaran hatta
pentamaran gibi ¢ok tekneli dizaynlar, hava destekli
veya yiizey etkili tasarimlar, ve hidrofoil bazli dinamik
kaldirma kuvvetinden yararlanan konseptler sayilabilir.

Tek tekneli deplasman tekneleri pek¢ok acidan
dogal avantajlara sahiptir. Ancak bu tip teknelerle
yliksek hizlara ulagabilmek icin ortaya c¢ikan dalga

| Sekil 5. Blohm Voss EM-147.

direncinin yenilmesi biiylik bir problem
olusturmaktadir. Bu nedenle diinya ticaret filosunun
ezicl cogunlugunu olusturan tek tekneli gemilerin
dizayn hizi genellikle diisiik sayilabilecek diizeydedir.
Yiiksek hizin kacinilmaz oldugu durumlarda, 6rnegin
savas gemilerinde, geminin boy/genislik orani
arttirilarak dalga direnci diistiriiliir. Ancak bu tiir
formlar biiylik kapasite kayiplar: nedeniyle ticari yiik
gemileri i¢cin uygun degildir. Ayrica artan narinlik ile
stabilite karakteristikleri de kritik hale gelmektedir.

Bu calismada ciddi biiyiikliikte bir yiikii (12500
DWT) bugiiniin yiik gemilerine gore ¢cok daha hizli
bir sekilde (30 knot servis hizi) makul mesafelere
(3000 nm) tasiyabilecek bir gemi tekne formu
gelistirilmesi ve bu forma sahip bir geminin teknik
fizibilitesinin godsterilmesi hedeflenmistir.

Calisma aslen TUBITAK tarafindan
desteklenmektedir. Makalenin sunumu Oncelikle
denizde yiiksek hiz tanimi ile baslamaktadir. Daha
sonra bir dizayn biirosu ile birlikte belirlenen dizayn
hedef ve gereklerine deginilmektedir. Izleyen boliimde
diinyada mevcut veya dizayn asamasindaki yiiksek
hizl1 RoRo ve yiik gemilerinden yararlanilarak on
dizayn degerlerinin eldesi ve bir uzman sistem yardimi
ile 6n dizaynin ve genel yerlestirme optimizasyonunun
nasil gerceklestirildigi 6zetlenmektedir. Ana boyutlar
ve temel form parametrelerinin bulunmasi ile bu
degerlere uygun bir tekne form gelistirilmistir.
Gelistirilen formun diren¢ ve denizcilik 6zellikleri
hem sayisal hem de deneysel yontemlerle incelenmistir.
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2 DENIZDE YUKSEK HIZ KAVRAMI

Denizde yiliksek hizin standart bir tanimi
olmamakla birlikte IMO tarafindan yayinlanan yiiksek
hizl1 teknelerin giivenligine iliskin kodda (HSC code)
[7] yiliksek hizli tekne tanimu saatteki hizi m/s cinsinden
3.7V""%" degerini asan tekne olarak yapilmaktadir,
Buradaki deplasman (Y [m’]) dizayn su hattindaki
deplasman degeridir. Bu tanima gore degisik deplasman
degerleri i¢cin hesaplanmis hiz degerleri Sekil 6’da
goriilmektedir.

\/ [m’] V_ [mls] V_ [knot]
1000 147 22.75
5000 15.3 29.75
10000 17.2 33.40
100000 25.2 49.00
45
—— Mm/Ss
40 —o— knots
35
30
25
20
15
10
5
0

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000 9000 1000
Deplasman

 Sekil 6. IMO tanimina gére hesaplanmig yiiksek hiz degerleri

Avrupa Deniz Otoyolu (EMMA) [6] projesinde
yliik gemileri hizlarina gore asagidaki gibi
siniflandirilmaktadir:

Hiz[knot]
Konvansiyonel 15-22
Yiksek Hizl 23-30
Stiper Hizl 30 ve dsti

Bu calismada 30 knotun lizerindeki servis hizlari
glinlimiiz standartlarina gore stiper hiz sayilacak ve
30 knot servis hizina sahip bir konteyner gemisinin
dizayn1 hedeflenecektir.

3 DIZAYN HEDEFLERI

Son yirmi yil i¢cinde konteyner gemilerinin tagima
kapasitelerinde ve servis hizlarinda ciddi degisiklikler
gortilmiistiir. Odak (hub) limanlar arasinda ¢alisan
konteyner gemilerinin tagsima kapasitesi giderek
artarken (20,000 DWT’ten 100,000 DWT’e) servis
hizlar: da 16 knottan 25 knota ¢ikmustir. Bu gelismeler
feeder tipi konteyner gemilerinin de tasima
kapasitelerinin ve servis hizlarinin artmasini
gerektirmektedir. Gergekten de bu tip gemilerin servis

hizlarinda yavas fakat diizenli bir artis goriilmektedir.

Bu caligmada gelistirilecek geminin tagima kapasitesini
ve servis hizini belirlemek i¢in konuyla ilgili dizayn
biiro ve armatorlerle yapilan degerlendirmelere
dayanarak bir fizibilite etiidli gerceklestirilmistir. Bu
etiid sonucu asagidaki ozelliklere sahip bir konteyner
gemisinin kendine pazar payi yaratabilecegi sonucuna
varilmigtir,

Minimum 12500 DWT tasima kapasitesi

~ © 30 knot servis hiz
© Konvansiyonel deplasman teknesine dayali bir
© konfigiirasyon

Agir yakit yakabilen orta devirli dizel ile tahrik edilen

© konvansiyonel bir sevk sistemi

Geminin dalgalar icindeki hiz kaybini en aza indirecek

© denizci bir tekne form dizayni

4 UZMAN SISTEM YARDIMIYLA ON DIZAYN

Yukaridaki dizayn gereklerini saglamak tlizere
geligtirilecek teknenin biiyilikliigii ve ana boyutlari
hakkinda bir fikir sahibi olmak tizere 6ncelikle son
yillarda insa edilmig yiliksek hizli (V>25 knot) yiik
gemileri ve RORO gemileri ele alinmigtir, Bu gemilere
ait bilgiler uygun bir sekilde derlenmis ve Sekil 7°de
ornekleri goriilen grafikler halinde sunulmusgtur:

300 LBP = 29,732Ln(DWT)-80,178

230

200

=
150
-

¢ Kargo
m RoRo

100 -

30

0 2000 10000 15000
DWT

B=01LBP + 7,/
40

20

m RoRo

15 | IS

10

S0 100 150 200 250
LBP

Sekil 7. Yiiksek hizh yiik ve RoRo gemileri icin
DWT-L,, ve LBP-B degisimi
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Bu tiir grafikler uzman sistem yardimiyla
gerceklestirilen on dizaynda ilk baglangi¢ degerlerinin
saglanmasinda kullanilmistir. Ayrica incelenen
gemilerin asagidaki sekilde tanimlanan Tagima
Faktorleri (TF) hesaplanmigtir.

. DWT <V
Pa
burada
DWT : Geminin tagima kapasitesi [ton]
V : Gemi servis hiz1 [knot]
Pp . Gerekli makina gilicii [kKW]

Incelenen yiiksek hizli yiik gemileri ve Ro-Ro’lar
icin hesaplanan tagima faktorlerinin tagima kapasitesine
ve hiza gore degisimi Sekil 8’de goriilmektedir.

TF =2,9113Ln(DWT) - 19,509

TF

0 5000 10000 15000 20000 25000 3000

DWT

TF = 3E+07V 7%

-
o

TF
N W AR GO N o ©

20

Sekil 8. Yiiksek hizh yiik ve RoRo gemileri igin
tagima faktoriniin DWT ve hiza gére degisimi

45

Dizayn hedefleri olarak tanimlanan DWT ve hiz
degerlerinden hareket ederek en uygun konteyner
gemisi boyutlarin1 ve temel dizayn 6zelliklerini
belirlemek iizere ITU Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri
Fakiiltesi blinyesinde gelistirilmis olan ALDES [8]
uzman sisteminden yararlanilmistir. Bu sistem
yardimiyla farkli konteyner yerlesimleri i¢in konteyner
basina yakit sarfiyatina gore optimum dizayn
parametreleri belirlenmaistir.

Konteyner gemisi dizayninda yapilan genel
yerlestirmede, geometrisi verilmig bir geminin en-
kesitléri ¢ikarilarak, her bir kesitin alabilecegi
maksimum konteyner sayisi su hatlari resmiyle birlikte
belirlenir. Gemi ortasindaki enine konteyner sayisi
kisaca “Nx”’ semboliiyle gosterilir,ve su hatlar: resmi
yardimiyla geminin boy dogrultusunda alabilecegi sira
sayist “Ny” ve yine enkesitleri resmi yardimiyla
yiiksekligine alinabilecek maksimum konteyner sayisi
“Nz” belirlenir. Bu islem ambar i¢i ve giiverte tizeri
olmak tizere geminin iki boliimi i¢in de yapilir.
Siiphesiz bu yerlestirmede bir ¢cok kombinasyon s6z
konusudur. Burada parca yerlestirme (nesting) problemu
benzeri bir durumla karsi karsiya kalinmaktadir.
ALDES belli kabuller altinda (konteyner agirligi,
deplasman hacmi, ¢ift dip yiliksekligi, makine dairesi
boyu ve bunun gibi kabuller) diger bir programda
tiretilmis olan formlar: kullanarak yukarida anlatilan
basamaklar: tekrarlamakta ve degistirilen her bir NXx,
Ny, Nz parametreleri i¢in belirlenen en uygun boyutlari
vermektedir. Bu boyutlar kullanilarak teknenin giig
parametreleri hesaplanmakta ve amag fonksiyonu
olan “bir konteyneri bir deniz mili gotiirebilmek i¢in
gereken yakit tiiketimi” her bir form ve yerlesim i¢in
belirlenmektedir. Sekil 9°da bu ¢aligma i¢in uyarlanan
uzman sistemin bir ara-ciktist verilmigtir.
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‘_ Sekil 9. ALDES uzman sisteminin bir ara-giktisi
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Secilen geminin 6zellikleri Tablo 1°de goriilmektedir:

Tam boy

Su hatt1 boyu

Dikeyler arasi boy

Maksimum genislik

Su hatt1 genisligi

Yiiklii su ¢ekimi

Deplasman hacmi

Deplasman tonaji

Blok katsayisi

Orta kesit alan katsayisi

Prizmatik katsayi

Su hatt1 alan katsayisi

Sephiye merkezinin boyuna konumu
Yiizme merkezinin boyuna konumu
Sephiye merkezinin diisey konumu
Metesantr yarigapi

Agirlik merkezinin diisey konumu
Metesantr yiiksekligi

Boyuna metesantr yaricapi

Sembol Birim

LOA m 215.30
LwI, m 203.80
LBP m 200.00
Bm m 23.38
Bwi, m 23.38
i m 9.60

m> 23515

ton 24103
CR 0.531
Cwm 0.849
Cp 0.625
CWP 0.763
LLCB % L + bas -4.3
LCF % L + bas -8.7
KB m 5.59
BM m 5.47
KG m 9.875
GM m 1.185
BM,; m 3997

' Tablo-1. Secilen Dizayna ait genel 6zellikler |

5 TEKNE FORM DIZAYNI

Stiper hizl1 yiik gemisinin tekno ekonomik
performansi biiylik o6l¢clide tekne formuna bagli
olacaktir. Bu nedenle 0zellikle su alti1 tekne form
ozelliklerinin dogru secilmesi son derece Gnem
arzetmektedir. Bu ozelliklerin belirlenmesinde
asagidaki unsurlar dikkate alinmistir:

O Uzman sistem ile belirlenmis ana boyutlar

O Konteyner sandiklarinin en iyi yerlesim
dlizenlemesinin saglanmasi

O Gemi dalga direncini en aza indirgeyecek narinlik
orani

O Gemi agirlik dagilimina uygun sephiye merkezi
konumu

O Pervanelere gelen su akiminin diizgiinliigii

Gemi formlarinin 6zellikleri biiyiik 6l¢iide enkesit
alanlar1 ve dizayn su hatti egrilerinin formuna baglidir.
Bu nedenle bu egrileri tanimlayan blok katsayisi (CB),
orta kesit narinlik katsayisi (CM), prizmatik katsayi
(CP), Su hatt1 alan katsayisi (CWP) ile sephiye ve
ylizme merkezlerinin boyuna konumlar1 (LCB ve LCF)
tekne formunu tanimlayan temel parametreler olarak
one ¢ikmaktadir. Bu parametreler uygun yontemler
ve eldeki veri tabani kullanilarak Tablo 1°deki gibi
belirlenmistir.

Bu form parametrelerine uygun bir tekne formu
gelistirmek lizere standart gemi insa miihendisligi
yontemlerinden olan ana gemiden distorsiyon yontemi

kullanilarak Sekil 10°da goriilen form plani
cikarilmistir. Bu formun temel dizayn 0zellikleri soyle
siralanabilir:

Istenen yiiksek hizi gerceklemek iizere tekne formu

konvansiyonel konteyner gemilerine gore oldukca
narindir.

Bagta dalga direncini azaltmak lizere narin bir bag

form ve buna uygun yumru bas bulunmaktadir.

Tekne su alti hacminin dagilim: 6nemli oranda kig

kisimda yogunlagmustir.
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Sekil 10.a. Siiper Hizl1 konteyner gemisi
enkesit plani
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‘Ekil 10 b. Siiper hizli konteyner gemisi formu

GELISTIRILEN DIZAYNIN HIDRODINAMIK

DEGERLENDIRILMESI

12500 DWT yiikii 30 knot servis hizi ile tagimak
tizere gelistirilen tekne form dizayninin hidrodinamik
performansini belirlemek lizere bir seri hesaplamali
ve deneysel analiz gerceklestirilmistir,

6.1. Diren¢ Hesaplamalari

Dalga direng analizi ITU Gemi Ingsaati Béliimii’nde
gelistirilen bir yazilima gore yapilmistir. Bu analizde
gemi etrafindaki akim potansiyel akig olarak kabul
edilmis olup, gemi 1slak ylizeyi dortgen (yada ligcgen)
panellerle ayriklastirilip bu paneller tlizerinde sabit
siddetli kaynak/kuyu dagilimi yapilmaktadir. Bunun
yanisira lineerlestirilmis serbest su yiizeyi kosulunun
saglanacagi sakin su diizleminin bir boéliimii de dortgen
panellerle temsil edilmektedir. Boylece gemi lizerinde
2370 panel, serbest su yilizeyinde 2504 panel
kullanilmigtur.

Seki
30 knot hizda t
basing ¢

Yapilan hesaplamali analiz, gemi dalga direnci ile
ilgili tiim karakteristikleri (dalga direnci, gemi etratinda
dalga deformasyonlari, gemi iizerinde akim hatlari,
ve basing dagilimi) vermektedir.

Tekne formu tizerinde 30 knot hizdaki basing dagilimi
Sekil 11’°de goriilebilir. Bu analizler gemi formunun
lokal optimizasyonu ve hidrodinamik iyilestirme
calismalarinda kullanilmaktadir.

Teknenin direnci 0-35 knot araliginda hesaplanmis
ve bundan yararlanilarak Sekil 12°deki efektif giic
degerleri elde edilmistir. Yiiksek hiz bolgesinde 30
knot hizm uygun (ekonomik) hiz oldugu Sekil 12’deki
deneysel efektif giic egrisinden gorilmektedir.

13241.4
12396.6
— 11551.7
10706.9
9862.07
9017.24
B172.4 1
7327.59
6482.76
5637.93
4793.1

394828
3103.45
2258.62
1413.79
—! 568.966
=1 .275.862
== 1120.69
-1965.52
-2810.34
-3655.17
4500
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Sekil 12.Hesaplamali dalga direnci
(A : Ana form, B : optimal bas form)

6.2. Denizcilik Hesaplamalari

Geminin belirlenen hizda dalgalar arasindaki
denizcilik hesaplamalar1 ITU’de gelistirilen bir
yazilimca gerceklestirilmistir. Bu yazilim dilim teorisi
yaklasimini kullanmakta, ve ek-su kiitlesi ve soniim
kuvveti katsayist degerleri 2-boyutlu olarak her bir
kesit i1¢cin “Frank Close-Fit” yontemi ile
hesaplanmaktadir. Ele alinan formun bagil olarak narin
oldugu g6z oniine alinirsa, hesaplamalarda kullanilan
yontemin iy1 bir yaklasiklik verebilecegi bastan
ongoriilebilir.
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Sekil 13.
Bagtan gelen dalgalarda dalip ¢ikma ve baski¢ vurma

transfer fonksiyonlar: (hesaplamali ve deneysel)

PE (kW)

Sualti formunun ayriklastirilmasi; formun kesitler
halinde ele alinmasi suretiyle yapilmis ve bu dogrultuda
22 kesit kullanilmustir,

Bu calismada, deney sonuglariyla bir karsilastirma
yapilabilmesi agisindan sadece ileri hizda dalip-¢ikma
ve bag-ki¢c vurma hareketlerine ait sonuclar sunulmustur

(Sekil 13).

Elde edilen sonuclar hareket genliklerinin dalga
genligine oranini veren genlik transfer fonksiyonlari
(RAQO) cinsinden verilmistir. Deney ile 1y1 bir uyum
gozlenmektedir.

6.3. Sakin Su Diren¢ Deneyleri

[k asamada teknenin sakin su gii¢ gereksinimi model
deneyleri ile saptanmis olup, deneyler ITU Ata Nutku
Gemi Model Deney Laboratuvari’nin biiyiik deney
havuzunda yapilmigtir. Bunun i¢in M228A numaral
1/50 6lgeginde ahsap bir model imal edilmistir. Gemi
modeli deneyler sirasinda trim, dinamik batma
hareketlerine serbest birakilmis, hiza karsilik direng
degerleri elektronik dinamometre ve PC bazl1 data
toplama sistemi ile dl¢tilmiistiir.

Teknenin gemi 6lgcegindeki giic gereksinimi ITTC
1978 metodu kullanilarak bulunmustur (Sekil 14).
Efektif gli¢ egrisi 30 knot hizin iistiinde hizla artmakta
teknenin optimum hizi 30-31 knot arasinda ortaya
cikmaktadir. 30 knotta efektif giic gereksinimi yaklasik
31 MW tir. Bir onceki fazdaki ampirik hesaplamalarda
bu giic 33MW olarak kestirilmisti. Tekne sevk verimi
yaklagik 0.55 alinirsa gemi gli¢ gereksinimi 56 MW
olarak gerceklesmektedir.

o -.-_:T:'___*__r_‘__//

5 10 15 20 25 20 35
V (knot)

Sekil 14. Efektif gii¢ egrisi
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6.4. Bastan Gelen Dalgalarda Denizcilik Deneyleri

Ikinci olarak tekne bastan gelen dalgalarda denizcilik
deneylerine tabi tutulmus, teknenin 30 knot hizda
dalip-¢cikma, bas-ki¢ vurma genlik transfer
fonksiyonlar: (RAQO’lar1) ¢ikarilmistir. Bu deney seti
ve sistemi ITU Ata Nutku Gemi Model Deney
Laboratuvari’nda ilk defa olmak iizere kurulmusg ve
deneyler basari ile gerceklestirilmistir. Yapilan
hesaplarla deneylerin karsilastirmasi1 Sekil 13°te
sunulmus olup hesaplarin deneyler ile uyumu agikca
bellidir. Deneylerde boyuna jirasyon yaricapi olarak
geml boyunun (L) 0.22°s1 alinmis olup, hesaplar da
0.22L i¢in yapilmustir, Tekne rezonans frekansi; dalga
boyu/gemi boyu oraninin 1.3-1.4 araliginda ortaya
cikmaktadir.

7 SONUC

Diinya deniz tasimaciligr gelistik¢ce daha etkin
ve daha hizli konteyner tagimaciligina olan talep
artmaktadir. Bu dogrultuda ulusal planda simdiden
gerekli biritkimi saglamak ve bu konuda yol acici bir
hidrodinamik dizayn caligmasi gerceklestirmek i¢in
s0z konusu calisma yiiriitiilmiistiir. Calismanin, kogullar
olgunlastik¢ca ulusal ve uluslararasi diizeyde kendi
katkisini yaparak gelistirilmesi beklenmektedir.
Simdilik bu ¢alismada giintimiiz konteyner gemilerine
gore daha hizli bir geminin tekne form dizayni
yapilarak boyle bir dizaynin hidrodinamik olurlugu
gosterilmistir.

Gemi Insaat1 sektoriinde, hiz ile ilgili teknolojik
gelismelerin, dramatik si¢gramalarla degil, ardicil olarak
siirdiiriilen ¢caligmalar sonunda tedrici iyilestirmelerle
olustugu da burada animsatilmalidir.

( Tesekkur )

Bu calisma TUBITAK tarafindan INTAG-238
No’lu proje ¢ercevesinde desteklenmistir. Kismi destek
veren DELTA Denizcilik, Miih. ve Bilgs. San. ve Tic.
A.5.'ye de tesekkiir edilmektedir. Ayn1 zamanda
tesekkiirlerimiz; proje tartisma ve degerlendirmelerine
katilan Sn. Metin Kalkavan ve Prof. Dr. A. Yiicel
Odabasi i¢indir.
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~ GEMi INSAATINDA ERGONOMi UYGULAMALARI |
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Metin Koncavar
Gemi Insa ve Gemi Mak. Miih.

APPLICATION OF ERGONOMICS TO SHIPBUILDING

Human element issues; the most important factor and resulting to %80 of the marine casualties. Furthermore USCG stating
that %88 of shipboard injuries and %50 of shipboard fatalities are rooted in design. In order to reduce the human element
related incidents and accidents, thus increasing the operational safety and efficiency which would as well enhance benefits to
ship operation, application of ergonometric principles in design becoming more important for marine systems. Like the other

rules and principles, American Bureau of Shipping released guidance notes to be taken into consideration during design.

GiRiS

Deniz kazalarinin %80’in insan kaynakl oldugu
genel kabul géren bir gercektir. Amerikan Sahil
Givenligi'nin (USCG) verilerine gore gemideki
yaralanmalarin %88’i ve oliimlerin %50’si tasarim
hatalarindan kaynaklanmaktadir. Gemi c¢alisanlari
kayma ve diisme, diisen nesnelere hedef olma, calisan
makinelere temas, yanma veya patlamalar, elektrik
carpmasi ve diger etkilerle yaralanmaktadirlar.

Denizde giivenlikte insan faktoriini géz online
alan Uluslararasi Denizcilik Teskilati (IMO) onceligini
isletme, yonetim ve egitim konularina vermis ve
ouradan hareketle uluslararasi emniyetli yonetim
<odu (ISM Code) ve STCW 95'i uygulamaya

<Oymustur.

Ancak, ytritilen insan faktori arastirmalari
gostermistir ki anahtar etmen; parca ve sistemlerin,
insan tarafindan emniyetli bicimde imalat, bakim ve
isletmesini saglayacak olan tasarim’dir. Insan
faktorinid goz oniine almadan yapilan birgcok
miihendislik sistemleri imalat, bakim ve isletme
asamasinda hatalara yol agmakta olup sadece yonetim
ve egitim bu hatalari ortadan kaldirmaya
yetmemektedir.

IMO tasarim asamasinda insan faktoriinti dikkate
alacak bazi yeni calismalarini (makine dairesi yerlesimi
tasarimi, kopri ustiu techizati ve yerlesimi
ergonometrisi, vb) halen yiirlitmektedir. Ancak bu
calismalar uygulamaya konulmus bulunan emniyetli
yonetim ve egitim calismalarina nazaran oldukca geri
konumdadir. Calismalara katki amaci ile American
Bureau of Shipping (ABS) bir dizi rehberlik notlari
ile ergonomi konusunu gelistirmekte ve insan
faktoriinlin tasarim asamasinda dikkate alinmasi
hususunda gemi miihendislerine yol géstermektedir.

Ergonomi Uygulamalari

Ergonomik prensiplerin gelistirilerek tasarimda
uygulanmasi ile ;
o Insan faktérii kaynakli kaza ve yaralanmalarin
azaltilmasi,
°Denizcilerin isletme verimliliklerinin artirilmasi,
°Masraflarin azaltilarak isletmecilere finansal katki
saglanmasi hedeflenmektedir.
°Ergonomik tedbirlerin diger endiistrilerde
uygulanmasi ile, ornegin;
*3.000 iscinin calistigl, glinde |10 kaza ve kaza basina
5 giin isglicli kaybinin oldugu Giiney Afrika kereste
tretim firmasinda, ergonomik ayak koruma tasarimi
ile firmanin masraflari 250.000 USD. azaltilmis, bunu
takiben tiim sektorde yillik 3 milyon dolarlik tasarruf
elde edilmis,
°579 adam x giin kayipli ¢alisan ve yilda 1.564
lokomotif tamirati yapan Amerikan fabrikasinda
uygulanan ergonomik tedbirler ile 3 sene sonra giin
kaybi yaratmayan ve sadece |2 toplam kaza ile
calisarak 2.900 lokomotif tamiratina ulasiimistir.
Dogrudan bedel kazanimi 3,6 milyon dolardir.
ABS’in ergonomi konusundaki ilk ¢alismalari ;
ealarmlar, gostergeler, kontrol cihazlari ve
entegrasyonlari,
ovalflerin yerlesimi ve kullanimi,
*etiketlendirme,
*merdivenler, koridorlar ve platformlar,
°imkanlar ve ¢cevresel sartlar,
*tasarimda ergonometri, gibi hususlari icermekte
olup gelecekteki yeni calismalarin par¢a tasarimlari,
ekran Ozellikleri, hareketli parcalar ve sicak
ylizeylerden korunma, makine dairelerindeki
merdivenler, kopri Ustl yerlesimi ve donatimi,
makine dairesi ve ylik kontrol odasi yerlesimi ve
donatimi, incelenebilirlik ve bakima uygunluk, offshore
sistemleri, CAD takim gelistirmeleri gibi konular
olacaktir.
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Burada sozii edilen bazi hususlar, degisik tilkelerin
isci sendikalari veya saglik otoritelerinin ilgi alanlarina
girdigi ve o Ulke bayrakli gemilerde uygulanmakta
olan mevcut yazili kurallari hatirlatmaktadir. Alman
bayrakli gemilere uygulanan SBG kurallari ile Rus
bayrakl gemilere uygulanan Safety - Sanitary Rules

oncelikle aklimiza gelen 6rneklerdir.
Alti adet alt elemandan olusan Ergonomik Piramit

is performansini ve emniyeti etkileyen en énemli
faktordir.

|. Ust Yonetimin Inanci: Ust ydnetimin acikga goriindir,
emniyet ve saghga liretim kadar énem verdigini
belirten inanci temel gerekliliktir.

2. Isyeri Diizeni: Tasarim, yerlesim ve oryantasyon
calisanlarin sosyal ve psikolojilk durumlari ile
ortusmelidir. Calisma alani tasarimi insan—makine
iliskisini dogru degerlendirmelidir.

3. Cevresel Ortam Kontrolii: Calisma ortami fiziki,
psikolojik ve sosyal faktorleri goz oniine almalidir.
4. Personel Secimi: Gerekli sartlari saglamayan personel
istihdami isin emniyet ve verimini distrebilir.
5. Egitim: Calisanlarin ise uyum seviyelerini dnceden
belirlenmis, &lclilebilir ve ortaya koyabilecek
6zelliklerde egitim programlari diizenlenmeli ve
uygulanmalidir.

6. Is Yardmailar:: Iki cins is yardimeilari kullanilmaktadir.
lIki 6zel maddeleri hatirlatici kontrol listeleri,
fonksiyonel iliski diyagramlari, akis diyagramlari, vb.
ikincisi adim adim yol gosterici talimat ve is
prosediirleridir.

IMO’nun ISM Code ve STCW 95 ile ortaya
koydugu genel kapsam ydnetim, egitim ve calisanla
ilgili hususlari (madde |, 4 ve 5) icermektedir.
Ergonomik piramidin tamamlanmasi igin gerekli olan
diger faktorler, Isyeri Diizeni ve Cevresel Ortam
Kontrolii (madde 2 ve 3) hazirlanan bu rehber
onerilerde yer almaktadir.

Ergonometrik prensiplerin tasarimda
uygulanmasiyla, piramidin 2’den 6’ya kadar olan
maddeleri karsilikli etkilesim ile birbirlerini
dengeleyerek calisanin performansindaki
olumsuzluklari ortadan kaldirabilirler. Insan-makine
iliskisinin ergonomik tasarimi isin karmasikhgi, gerekli
bilgi ve yetenek gereksinimlerini artirabilir veya
azaltabilir.

Antropometrik Etkiler :

Antropometri insan bilimlerinde, cinsiyet, irk
ve cografi bolgelere bagl viicut olciilerinin arastirildig
boliimdiir. Antropometri’'nin tasarimda goéz oniine
alinmasi sinir sartlarin belirlenmesi acisindan
onemlidir. Buradan elde edilen degerler sinirlanmis
kullanicinin tanimlanmasinda kullaniimaktadir.
Herhangi bir viicut olciisiinde 5. yiizde olarak
tanimlanan deger, niifusun %5’inin bu degere esit
veya kiiclik oldugunu ve diger %95'in daha biiyiik
oldugunu tanimlar. Bu durumda 5. ile 95. ylizde

degerlerini iceren tasarimlar teorik olarak niifusun
%90"1in1 kapsayacaktir. Insan viicudu icin genel bir
ortalama sahis tanimi yapilamamakta, bir
antropometrik boyutta (6rnegin ayakta goz yiiksekligi)
ortalama degere sahip kisiler, diger boyutlarda
(6rnegin kol boyu veya ayak Olciisiinde) onemli
farkliliklar gosterebilmektedirler. Bu yilzden
tasarimlarda 4 ana ergonomik antropometrik tasarim
prensibi géz online alinir.

a) En kiiclige gore tasarim: bu prensip oncelikle
kuvvet ve ulasim mesafelerinde uygulanir. Ornegin
cekme, itme veya bir kolu doéndiirme kuvvet
degerlerinde veya bir noktaya uzanabilmede 5. yiizde
grubunun degerleri goz 6niine alinir.

b) En biliylige gore tasarim: bu prensip éncelikle
kaportalar, gecis yollari ve tavan yliksekliklerinde
uygulanir ve 95. ylizde gurubu degerleri géz 6niine
alinir,

c) Ortalamaya gore tasarim: bu prensip operatorin
calisma masasl veya diger calisma ylizeyleri yliksekligi
gibi hususlarda géz oniine alinir.

d) Araliga gore tasarim: bu prensip ayarlanabilir
calisma ylizeylerinde (6ne-arkaya, yukari-asagl) goz
ontine alinir.

ABS’in ergonomik tavsiyelerinde Kuzey
Amerikan niifusuna ait ASTM F | 166-95 a standartlari
gdz onitne alinmaktadir. Denizcilikteki genel
uygulamanin giiney dogu Asyali tayfa kullanimi
yoniinde gelismesi sonucunda Uluslararasi Calisma
Orgiitiiniin (ILO) antropometrik degerleri de
calismada tavsiye olarak yer almaktadir. Bolgelere
gore erkek niifusun, ayakta boyu ve oturarak géz
yiiksekligine ait ILO kaynakli kisa bir tablo asagida
verilmektedir:

Cografi Bolge

3. yi.izlde (mm.)

95, ylizde (mm,)

Kuzey Avrupa 1710 - 770 1910 - 871
| Dogu Avrupa 1661 — -?29 | 1849 — 851
rjﬂp-::-nyﬂ — Kore 1631 — 749 __IBII - E?'?_ R
akn Doy, Turaye 1621 — 729 1801 — 820
| Bati Afrika, Nijeryﬂ.. Liberya | 1560 — 650 l?gl - ?Eﬁ;_
| Giine_}f Asya, Filipin, ;"ﬂﬂfEI}Fﬂ T 1529 — 681 1 -_I?lﬂ —~ 780

ABS’in rehber notlari asagidaki alt boliimlerden
olusmaktadir:
- alarmlar,
- gostergeler,
- kontrol mekanizmalari,
- alarm, kontrol ve gostergelerin entegrasyonu,
- valf yerlesimleri ve kullanimi,
- etiketlendirme,
- merdivenler, gecis yollari ve platformlar
- imkanlar ve cevresel sartlar

Bu konularin bazilari IMO, ISO, ILO’nun veya
diger bazi standartlarin mevcut genel kurallarinda
belirtiimektedir. Tasarimda kullanilabilecek bazi
onemli detaylar asagida belirtilmektedir:
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Alarm, kontrol ve gostergelerin entegrasyonu:
o Sesli alarmlarin siddeti kaynagindan | metre
mesafede ve kamaralardaki yatma yerlerinde en az
75 dB(A) olacaktir.

o (Gostergeler normal okuma mesafesi olan 330 —
710 mm’den okunabilecektir. Hasarlanmaya karsi
gecis bolgelerindeki gostergeler zeminden 460
mm den asagl yerlestirilmeyecektir.

Operatoriin ¢alisacag gostergeli panolar 6niinde
en az 1050 mm gecis genisligi saglanacaktir.
° Birbirine yakin kontrol mekanizmalari arasinda
tipine bagl olarak 13 — 19 mm arasinda mesafe
saglanacaktir. Mekanizmalar zeminden en az 760
mm, en fazla 1930 mm, tercihen 860 — 1350 mm
ylikseklikte yerlestirilecektir.

, R

1.05 rad
(80"

Valf yerlesimleri ve kullanima:

° Valfler normal olarak takim kullanilmadan girilen
boélmelerde ve engellenmeyen, hareketli pargalardan
ve sicak yiizeylerden uzakta elle uzanilabilir sekilde
yerlestirilecektir.

e Kumanda kolu ¢apt |50 mm den biiyiik valfler cift
elle kullanilacak aralikta yerlestirilecektir.Tercih
edilen kol yerlesim yiiksekligi 840 -1 140 mm araligidir.

Merdivenler, gecis yollari ve platformlar:

° 610 mm’den farkl seviyelerde, agisi 30 — 50 derece
olan ve en az 2100 mm net gecis yliksekligine sahip
merdivenler kullanilir. Merdiven genisligi genel olarak
215 mm, yasam mahalleri ve kacis yollarinda | 100
mm, az kullanilan boélgelerde 710 mm uygulanir.
Basamaklari arasinda 22 mm bindirme mesafesi olan
merdivenlerin basamak ylikseklik araliklari 203-229
mm ve basamak genislikleri 229-276 mm uygulanir.
Merdivenlerde basamaktan 890 mm yiikseklikte ve
40 mm nominal ¢apl borudan el tutamagi kullanilir.
Tutamak ve yan duvar arasinda en az 76 mm bosluk
saglanir.

° Dik merdivenler tercihen 25 mm kare malzemeden,
basamaklar merkez arasi 279 -305 mm, i¢ genisligi
en az 406 mm olacak sekilde imal edilir. Merdiven

arka ylizeyinde en az |78 mm bosluk ayarlanir,
merdiven boyunun 9100 mm’yi gecmesi halinde ara
platformlar diizenlenir, 4500 mm’den yiiksek dik
merdivenlerde koruyucu cevresel kafes saglanir.
° Ambarlara inen merdivenlerde Australian
Waterside Workers Federation Guidelines ve
Australian Marine Orders kurallari dikkate alinir.
Burada 6000 mm yiikseklige kadar dik merdivenler
kullanilabilir. Dik merdivenler 70 dereceden biiyiik
acili, 250-350 mm basamak aralikli, basamak arkasinda
en az |50 mm birakilmis, en az 300 mm genislikte
ayarlanmalidir.

Imkanlar ve cevresel sartlar:

Yasam mahalleri diizeni, mobilyalar, 1sitma, aydinlatma
gibi hususlarda [LO Recommendations 92 ve 133
dikkate alinmalidir. Sahis basina 4 m’ den az hacim
disen yasam mabhallerine, %70’i harici temiz hava
olmak tlizere 0,85 m’/dakika havalandirma
saglanmalidir. Bu mahallerde saatte en az 6 hava
degisimi saglanirken mahal merkezinde hava hizi 30
m/dakikayr gegcmemelidir. Makine dairesi ve kontrol
odalarinda ISO 8861 ve 8862 gereksinimleri
saglanmalidir.

° Ortam sicakhg, sicak bolgelerde 21-27 C derece,
soguk bolgelerde |8 -24 C derece arasinda, nem
orant %20 — 60 , tercihen 2| C derecede %45 olarak
saglanmalidir.

° Ses siddeti olarak IMO Resolution A.468 (XII)
kullanilir, 85 dB(A) dan yiiksek ses siddetli bolgelerde
kulak tipalari kullanilmalidir.

° Tavsiye edilen aydinlatma siddeti genellikle
gliverteden 750 mm ytikseklikte ve lux olarak makine
dairesinde 540, koridorlarda 210, ofiste 540 olarak
uygulanir.

Titregim limitleri maruz kalma siirelerine bagl olarak
tablolar halinde verilmektedir.

Ergonometrinin tasarimda kullanilmasi:
Tasarimin tipinden bagimsiz olarak oncelikli g6z
onuine alinmasi gereken husus personelin operasyon
veya bakim isleminde yapacagl gorevin
tanimlanmasidir. Herhangi bir tasarimin ergonometrik
perspektifte degerlendirilmesi agisindan asagidaki 4
adim 6nemlidir.

|. adim : Tasarimi yapilmakta olan techizat veya
sistemin operasyon veya bakiminda personelden
beklenen gorev nedir .

slemin insan tarafindan yapilmasi, bu adimda asagidak
<onularin saptanmasini gerektirir ;

* fiziksel gorevlerin (isin ayakta, oturarak, diz tsti
pozisyonda yapilmasi, kol giicli ile herhangi bir
kaldirma, déndiirme, ¢cekme, itme gereksinimi, bu
islem esnasinda herhangi bir géstergeye bakilmasi,
ve bu islemlerdeki kritik onceliklerin)
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° zihinsel gorevlerin (operatériin gorsel bilgileri
yorumlamasi, bilgi degisimlerinden tahminlerde
bulunmasi, baska sahislar ile temas kurmasi)
2.adim : Techizat veya sistemi kullanacak olan
personel kimlerden olugsmaktadir?

Cinsiyet, irk ve bolgesel farkliliklar bu adimda géz
oniine alinmalidir.

3. adim : Gorevin yapilacagl calisma ortaminin
cevresel ozellikleri nedir?

Ortam sicakhigi, ses, aydinlatma, nem orani ve diger
cevresel faktorler bilinmeli ve ¢alisanin optimum
performansla gorevini yapabilmesini saglamalidir.
4. adim : Gorevin yapilmasi ile ilgili en zor sartlar
nelerdir?.

Bu adimda olusabilecek en zor sartlar (gérev cok
sicak veya soguk ortamda, yetersiz aydinlatmada
yapilacaktir, veya bu géreyv icin egitilmis personelin
yoklugunda daha az egitimli bir personelin goreyvi
yapmak zorunda olmasi) degerlendirilmelidir.

Sonug olarak olabildigince basit veya en kotii
sartlara (6rnegin, kisa boylulara uygun olarak daha
alcakta tasarlanmis sistemlerin daha genis yer
gerektirmesi gibi) gore tasarimlar ortaya cikacaktir.

Gemi ingaatinda (gerek gemide gerekse gemi
Uretim tesislerinde) ergonometri konusunda
kullanilabilecek bazi referanslar asagida verilmektedir:

KAYNAKCA

°American Bureau of Shipping (ABS) (1998):

Guidance notes on the application of ergonomics
to marine systemes.

° ASTM (1995) Standard practice for human
engineering design for marine systems, equipment
and facilities. Standard F | 166-95 a.

°European committee for standardization (1994).
Safety of machinery - Ergonomic design principles
Part |.Terminology and general principles. EN 6141.
°European committee for standardization (1994).
Safety of machinery — temperatures of touchable
surfaces EN 563.

°|International Labour Organization (ILO) (1992).
International Labour Conventions and
Recommendations.

°|LO (1990). International data on anthropometry.
Occupational Safety and Health Series: No. 65.
°International Maritime Organization (IMO) (1981).
International Convention on Load Lines, 1966.
°IMO. Assembly Resolution A.468 (XIl), Code on
noise levels on board ship.

°[MO. Assembly Resolution A.686 (17), Code on
alarms and indicators.

°|[MO. MSC Circular, Role of human element in
maritime casualties: Guidelines for engine room
layout, design and arrangement. (DE 40/VWP.5)

°International Standards Organization (ISO). Ship’s
bridge layout and associated equipment-requirements
and guidelines. ISO 8468.

°|SO. Ergonomic principles in the design of work
systems. I1SO 6385.

°|SO. Shipbuilding-engine room ventilation in diesel
engined ships. ISO 886 1.

°|SO. Air condition and ventilation of machinery
control rooms on board ships ISO 8862.
°|SO. Ship and marine technology-identification
colours for piping systems ISO 14726-1.

°|SO vibration standards ISO 6954,

°U.K. Ministry of Defense (1988).Human factors for
the designers of equipment. Defense standard
00-25. Parts |-13.

°U.S. Department of Defense (1979). Human
engineering requirements for military systems
(MIL-H-4685B).

°U.S. Department of Defense (1989). Military
Standard: Human engineering design criteria for
military systems, equipment and facilities (MIL-STD-
1472D).

*Germanischer Lloyd (1991) Preliminary rules for
bridge design on seagoing ships.
*Seeberufgenossenschaft (SBG) German Safety Rules
Safety and Sanitary rules of Russia for shipbuilding.

Ozgecmis

Metin Koncavar 1958 yilinda Istanbul’da dogmustur. 1980
yilinda I.T.U. Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri Fak(iltesinden
Gemi Insaati ve Gemi Makineleri Miihendisi olarak mezun
olmustur. 1980-1996 arasi STFA Sedef Gemi EndUstrisi
A.S.'de proje muhendisi, proje sefi ve teknik/ticaret miduri
olarak, 1996-1999 arasi MAN B&W Gercel Marine
firmasinda genel midlr olarak gérev yapmistir.Halen
Mariner Gemi Yan Sanayii'nde Genel Mudur olarak
calismakta, Mart 2002'den itibaren Gemi Mihendisleri
Odasi Genel Baskanlhigl gérevini strdurmektedir. Evli
olup Ingilizce bilmektedir.
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[ISO 14000-Cevre Yonetimi Sistemi ve Gemi Insa Sanayine UygulamasJ

Serkan Tilirkmen
Gemi Insa Miih.

ISO 14000 Environmental Management Systems

In many developing countries, the standard for environmental management systems (ISO 14000) are
stipulated by the International Organization for Standardization. Unfortunately, in Turkey ISO 14000 is put into
practice by volunteers. This paper views the ISO 14000 standards, especially the standards on environmental
management, life cycle assessment and environmental performance evaluation. It presents examples of how SO
14000 was implemented in shipping and shipbuilding. Informative the example from the Ship Industry are the
results from a research program in which shipyards and shipping companies in Turkey. Operation and maintenance
of ships were evaluated, and the results were presented by means of environmental performance indicators. Finally,
it was demonstrated how the use of ISO 14000 as a complement to focus the shipping companies’ strategic efforts

N (O |[On LN W N

on areas which may yield the biggest economic returns for the future.

| GIRIS

ISO 14000 standardi, organizasyonlarin
hammadde kullanimlarini, Uretimlerini, islemlerini ve
cevreye biraktiklar: zehirli atiklarini kontrol altina
almayi gereklilik haline getirir. Bir organizasyonun
ne kadar zararli atik liretebilecegini belirlemeyen bu
standart, sirketlerin cevreye daha az zarar vermek
ya da hi¢ vermemek icin mevcut islemlerinde ne gibi
lyilestirmeler yapabilecegini iceren bir plan ya da
strateji hazirlamasini saglar.

Cevre yonetim sistemi standartlari su standartlardan
olusur:

ISO 14001 Cevre Yoénetim Sistemi-Ozellikler ve
Kullanim Kilavuzu

ISO 14004 Cevre Yonetimi-Cevre Yonetim

Prensipleri Kilavuzu-Sistemler ve Destekleyici
Teknikler.

ISO 14010 Cevre Yonetimi-Cevre Denetim Kilavuzu-
Cevre lle llgili Denetimin Genel Prensipleri.

ISO 1401 | Cevre Yonetimi-Cevre Denetim Kilavuzu-
Denetim Usulli-Kisim |-Cevre Yonetim Sistemlerinin
Denetimi.

SO 14012 Cevre Yonetimi-Cevre Denetgilerinin
laiz Olmasi Gerelken Ozellikler.

ISO 14020 Cevre Yoénetimi-Cevre lle ilgili
Etiketlemenin Temel Prensipleri.

ISO 14021 Cevre Yonetimi-Cevre lle ligili Etiketleme-

JISO

Ozbeyan Cevreyle llgili Iddialar-Terimler-Tarifler.
ISO 14022 Cevre Etiketi-Semboller (Taslak Safhasinda)

ISO 14024 Cevre Etiketi-Uygulayici Programlari-
Kilavuz Prensipleri, Uygulamalari ve Kriterleri ve

Cok Programlar Icin Sertifikasyon lslemleri (Taslak
Safhasinda)

ISO 14031 Cevre Performansi Degerlendirmesi
Kilavuzu (Taslak Safhasinda)

14040 Cevre Yonetimi-Hayat Boyu
Degerlendirme Genel Prensipler ve Uygulamalar
(Uretim, Ambalajlama, Nakletme, Kullanim ve Atik).

ISO 1404 | Hayat Boyu Degerlendirme-Amaglar ve
Tarifler-Envanter Analizleri (Taslak Safhasinda)

ISO 14042 Hayat Boyu Degerlendirme-Etki
Degerlendirmesi (Taslak Safhasinda)

ISO 14060 Cevre Yonetimi-Mamullerin Cevresel
Yonlerinin Mamul Standartlarina Dahil Edilmesi lle

llgili Kilavuz.

2 1SO 14000 - CEVRE YONETIM
SISTEMININ DOGUSU

Toplumlarin doga ve insan aktiviteleri tizerine ilk
kez diisinmelerini saglayan 1972 Stockholm
Konferansindan bu zamana kadar ¢evre yonetimi
anlayisinda degisiklikler olmus ve ¢evrenin korunmasi
yoniinde dnemli adimlar atilmistir.Strddrdlebilir
kalkinma hedeflerine ulasiimasi dogrultusunda ¢esitli
alanlarda faaliyet gosteren uluslararasi kuruluglarda
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Birlesmis Milletler, Avrupa Birligi, Ekonomik
Isbirligi ve Kalkinma Teskilati (OECD) ve Avrupa
Konseyi gibi kuruluslar gerek cevre alanindaki
faaliyetlerini yogunlastirarak, gerekse uye ulkelerini
bu faaliyetlere katilmaya tesvik ederek, cevre
konusunda global bir sistem olusturma yolunda
calismalarini stirdiirmektedirler.

Cevre konusu Birlesmis Milletlerin 3-14 Haziran
1992'de Rio'da yapilan Cevre ve Kalkinma
Konferansi’'nin da konusuydu. 1992 Rio Zirvesinde
kabul edilen "Rio Deklarasyonu ve Giindem 2"
belgeleri, cevrenin ve cevresel kaynaklarin planlanmasi,
yonetimi ve kullanimi konularinda kiiresel politikalari
ortaya koymus ve bu politikalar, aralarinda Ttirkiye'nin
de bulundugu, diinya tilkelerinin biiytik bir béliimiince
kabul edilmistir.

ISO'nun ¢evre sorunlari tzerindeki ilgisi kurulus
yili olan 1947'lere kadar gider. TC 207'nin ilk
toplantisini yaptigi Haziran-1993'e kadar ISO 350'den
fazla cevre standardi gelistirmis ve cevre ile ilgili
700'U agkin proje lizerinde faaliyet géstermistir. [991
yilinda ISO Cevre Stratejik Eylem Grubu, SAGE
(Stratejik Action Group on the Environment)'yi
topladi. SAGE'nin c¢alisma amacglari sunlardi:

° Cevre yonetimi konusunda ortak bir yaklagim
olusturmay tesvik edecek,

* [sletmelerin cevresel performanslarini élgtimlerini
ve gelistirmelerine yardimci olacak,

o Uluslararasi ticareti gelistirecek ve ticaret engellerini
ortadan kaldiracak, uluslararasi ¢cevre standartlarini
gelistirmek.

Boylece ISO 14000 standartlar serisi fikri dogdu.
1992'de 6 alt komite ve | calisma grubundan olusan
Teknik Komite (TC 207), ISO tarafindan kuruldu.
Bu komitenin calismalariyla ISO 14000 Cevre Yonetim
Standartlari olusturuldu.(Alexandar,1996:15)

3 TERSANEDE VE CEVRESINDEKI

KIRLENME

Isletmeler nedeniyle olusan cevresel kirlenme
tretim, kullanim, onarim ve iptal asamalarinin timiinde
meydana gelebilir. Bir problemi ¢cézmel icin ilk 6nce
problem hakkinda bir fikir sahibi olmak gerekir,daha
sonra ¢ozim yollari gelistirilip uygulanir. Bu béliimde
once problem yani kirlilik hakkinda bilgi verildi.
Boliimiin sonunda ise ¢oziim yolundan séz edildi.

Kullanilan bilgiler “Gilindem 21’lerin Tegviki ve
Gelistirilmesi Projesinin™ bir ortagi olan Aliaga'da,
kentin oncelikli konulari, sorunlari, ihtiyaglarina
yonelik alternatif ¢coziim onerileri ve projelerden
alinmis bilgiler olup benzeri sorunlar tersaneler ve
cevresinde de var oldugu distincesiyle kullanildi.

HAVA KiRLILIGI: Mevcut bilgiler isiginda bakildiginda

yoredeki hava kalitesi tic nemli kirlilik parametresi
olan Kiikirtdioksit (SO,), azotoksitler (NOx) ve
toplam askida partikiil madde (PM) etkisi altindadir.
Hava Kalitesi Kontrol Yonetmeligi'ne gore, sinir
degerler: Uzun Vadeli Sinir Degere (UVS) gore, SO,
250 Mg/m’, NOx 100 Mg/m°, PM 200 Mg/m’ olarak
belirtilmistir.
TOPRAK KIRLILIGI: Topragin alkali yapida olmasi
nedeniyle aside bakimindan problem yaratabilir.
YER ALTI SU KIRLILIGI: Yapilan incelemede
kimyasal oksijen ihtiyaci, 12-56 mg/l olarak
bulunmustur. Kimyasal Oksijen Ihtiyaci (KOI)
degerinin yliksek olmasi yer alti sularinda organik
kirliligin varligini gostermektedir. Organik atiklar
bakimindan da kirliligin ytliksek oldugu gorilmektedir.
YUZEY SULARI: Bolgedeki ylizey sulari siilfat ve
¢ozlinmiis oksijen bakimindan canli hayati etkileyecek
kirlilige neden olabilir.
DENIZ KIiRLILiGI: Deniz suyunda fenol birlesenleri,
agir metaller, petrol hidrokarbonlari, nitrit ve amonyak
degerleri yiiksek cikmaktadir. Bu da deniz suyunun
kirliligini gostermektedir.
BITKILER ACISINDAN: Bitkilerin saghksiz
durumlari, yapraklarinin sararip kizarmasi ve normal
yasam stirelerinden énce dokilmesi kirliligin boyutunu
gostermektedir.
ONERILEN COZUM: 2872 sayili Cevre Kanunu ve
llgili Yénetmeliklerde (Su Kirliligi, Kati Atk Kontrol,
Gurilti Kontrol Yonetmeliginde) mahallin en biiyiik
miilki amirinin yetkili olmasi(ki bu da tersane sahipleri
oluyor), o dogrultuda islem yapilmasi gerektigi ve
belediyelere hicbir yetki taninmadig gériilmektedir.
Yani Cevre Yonetim Sistemi'nin yasal zorunlulugu
olmadigindan tam anlamiyla gonil isidir.
Tersanelerimizde ve tiim sanayi liretiminde enerji
ve hammadde tliketim miktarlarini denetleyen, bu
arada verimliligi arttiran, sanayicinin de katilimciya
yonlendirdigi ISO 14000 gibi ¢cagdas yontemlerin
kullanimi asamali olarak zorunluluk haline getirilmelidir.

4 1SO 14000 CEVRE YONETIM SISTEMI
NASIL UYGULANIR?

ISO 14000 cevre yonetim sistemi her sektore
uygulanabilir. ISO 14000 serisinin temel belgelendirme

standardi olan ISO [400] bes ana baslikta
toplanabilecek yaptirim maddeleri icermektedir:

A. Cevre Politikasi: Kurulusun tst yénetimi cevre
politikasini hazirlamalidir. Cevre politikas, ytirtrliikteki
cevre yasa ve yonetmelikleri ile uyumlu olmal ve
stiirekli gelismeyi desteklemelidir. Bu politika
dokiimante edilmeli ve tiim calisanlarin 6grenmesi
saglanmalidir.

B. Planlama: Kurulus, cevre yonetim sisteminin
planlarini hazirlamalidir. Planlamada, kurulusun
faaliyetlerinin, servisinin cevreye etkisi belirlenmeli,

haziran 2003

GEMI VE DENiZ TEKNOLOJiSI 41




cevre yasa ve yonetmelikleri ile uyumlu amag ve
hedefler saptanmali ve cevre yonetim programi
olusturulmalidir.

C. Uygulama ve Islem: Cevre ynetim sisteminin
kurulabilmesi icin gerekli kaynak; teknoloji, finans ve
insan glicti saglanmali, uygulama ve islemi stirekli
kontrol altinda tutabilmek igin bir yonetim temsilcisi
secilmelidir. Acil durum planlari yapilmali ve olasi bir
kaza aninda kimin sorumlu olacagl, ne yapilacag
belirlenmelidir.

D. Kontrol ve Duizeltici Faaliyetler: TS-EN-ISO
Isletme siirekli iyilestiriimeli ve yonetimce belirlenmis
olan hedeflere ulasiimalidir. Sistem siirekli kontrol
altinda tutulmali, olasi aksakliklar icin dizeltici ve
onleyici faaliyetler tasarlanmali ve faaliyete
gecirilmelidir. Ayrica kurulus kendi icinde denetimden
gecmeli ve bu denetimin sonuclari list yonetime
sunulmalidir.

E. Yonetimce Yiritilen Gozden Gecirme:
Kurulusun lst yonetimi, cevre yonetim sisteminin
uygunlugunu, yeterliligini ve etkinligini stirdiirebilmek
icin belirli araliklarla sistemini gézden gecirmelidir.
Cevre politikas;, ama¢ ve hedefleri gerekirse
degistirilmeli, ic denetim sonuclari incelenmeli, cevreyle
ilgili yasa ve yonetmeliklerdeki degisiklikler
uygulanmalidir.

5 ISO 14000 UYGULAMALARININ
FAYDALARI

ISO 14000 serisinin yararlari kisaca su sekildedir:

° Enerji ve diger kaynaklarin tiiketiminde azalma
saglayacak alanlarinin tesbit edilmesi, kaynaklarin
etkin kullanimi ile elde edilen ekonomik kazanc,

o Yiikiimlilik ve risklerin azalmasi,

* Cevreye iliskin yasal ve diger kurallar ile gerekliliklere
kolaylikla uyum saglanmasi,

° Cevre korumasinda ¢evre yonetimi sistemlerini
kullanarak katki saglayan lider isletmelere verilen
tesvik ve odiillerden yararlanmak,

o Kirliligin engellenmesi ve atiklarin azaltilmasi,
° Hisse sahiplerinden gelen ¢evre korumasina iliskin
baskilara karsilik verebilmek,

° Toplumun iyiligine olumlu katkida bulunmak,
o Ustiin kaliteli isglicli yaratama hususunda ilgi
saglanmasi,

° “Yesil” lirlinler pazarindan ve olusan kardan pay
almalk,

° Sigorta islemlerinde kirlilik olaylarinin kapsam disinda
kalmasi,

° Pazar payinin korunmasinda ve arttirilmasinda
saglanan katkilar,

° |halelerde elde edilen rekabet giici,

° Degisen kosullara uyum goéstermede elde edilen

yetenel artisi.

ISO 14000 belgesine sahip olmak kolay olmamakla
birlikte, bu belgenin 6ziinli benimsemis sirketlerin
gerek toplumsal ve gerekse ekonomik agidan biiytik
getiriler saglama sansi oldukga ytiksektir. Gondlltlik
esas oldugu icin, ISO tarafindan hazirlanan diger
standartlar gibi ISO 14000 standartlarini uygulamak
zorunlu degildir. Bununla birlikte, iretim ve hizmet
sektoriinde faaliyet gosteren kuruluglar uluslararasi
piyasada is yapabilmek icin cevre yonetimi ile ilgili
standartlarin kurulusa kazandirdigi rekabet giiciini
kullanabilirler.

6 CEVRE YONETIMININ GELISTIRILMESI

Cevre yonetim sisteminin temelleri, hayat
donglistine (life cycle) paralel olarak siirekli
gelistirmelidir. Tim kalite sistemlerinde oldugu gibi
gelistirmenin strekliligi asagidaki dért agsamadan
olusur:

|. Planlama evresi: Kurulusun amacg¢ ve hedefleri
belirlenir,uygulama yontemleri gelistirilir.

2. Yap (faaliyet) evresi: Plan uygulanir ve lzerinde
anlasilan énlemler, kurulusun hedefleri dogrultusunda
alinir.

3. Kontrol Et (Degerlendirme) Evresi: Plan dahilindeki
faaliyetler etkinlilk ve yeterlilik acisindan kontrol edilip,
sonuclar planlar karsilastirilir.

4. lyilestirme (Diizeltici Faaliyet) Evresi: Belirlenen
eksiklikler giderilir, degisen kosullara gére plan revize
edilebilir, prosediirler gerekli oldugu sekilde yeniden

yapilandirilir.
f> PLANLAMA @
Y AP

[YILESTIR
KONROL ET <:D

7 GLOBAL PAZAR VE ISO 14000

Ozellikle cagdas uygarlik seviyesine ulasmak icin
atilan adimlardan biri de ISO 14000 belgesine sahip
olmaktir.Ise Avrupa Birligi hatta diinya ticareti
acisindan bakacak olursak, ISO 14000 belgesi bir ¢cok
avantaj saglamaktadir.Pazarda kullanilabilecek bir
medeni silahtir.
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ISO 14000'in tasarlanmasindaki amag isletmelerin
cevresel performanslarini korumalari,iyilestirmeler:
ve ylikseltmelerine yardimci olmak.Bu da cevre ile
ilgili lkonularin bir ticaret engeli haline gelmesinin
engeller.Isletmelerin cevresel performanslari ile ilgili
olarak misterilerin talep ve beklentileri stirekli bir
artis gostermektedir. Bu baglamda I1SO 14000 serisi
uluslararasi kurallari ve yontemleri uyumlu hale
getirerek engelleri en aza indirecek ve global pazarda
yerimizi almamizi saglayacaktir.

ISO [4000'in getirdigi yasal ylkimliliklerin
coklugu ve masrafli olusu igletmeler icin Gnemli bir
sorundur ve “zaten alinmasi zorunlu olmayan bir
sistem icin masraf yapmaya degmez” diislincesine
sahip yoOneticilerin distidgi yanilgr sudur:

Bu tip bliylik sirketler i¢c pazara ve sinirli bir dig
pazara is yaparlar. Baslangicta kalite icin harcamadiklar
para kazang gibi goriilse de herhangi bir ekonomik
<riz bu tir sirketlerin zarara ugramasi hatta
<apanmasina neden olur. Oysa ISO 14000’e sahip
olan isletmelerde dis pazara biiylk olclide is
yapildigindan bu tiir krizlerde bile kar ettigi
gorulmustur.

8 14000 CEVRE YONETIM SISTEMI
MALIYETLERININ DESTEKLENMESI

Firmalarin biyikliklerine gore degismekle birlikte
50.000-100.000 ABD Dolari arasinda degisen ISO
14000 belgelendirme maliyetlerinin yliksek olusu da
estek alinmasina neden olabilir. Cevre maliyetlerinin
desteklenmesi icin resmi gazetede yayinlanan teblig
soyledir [2]:

AMAC: Uriinlerimizin uluslararasi pazarda
karsilastiklari cevre, kalite ve insan saghgina yonelik
teknik mevzuata uyulmasi amaciyla kalite gilivence
sistemi ve ¢evre yonetim sistemi belgeleri ile CE
isaretlerinin alinmasi halinde KOBI’'lerin
desteklenmesi.

KIiMLER YARARLANABILIR?
KOBI - Kiiciik ve Orta Biiyiikliikteki Isletmeler

Yararlanilacak Kalite ve Cevre Belgeleri:
TSE ile akredite edilmis kuruluslardan;

°|SO 9000 serisi kalite giivence sistemi belgeleri

°|SO 14000 serisi cevre yonetim sistemi belgeleri

°CE isareti

eUluslararasi nitelikteki diger kalite ve ¢evre belgeleri
alinmasi icin yapilan harcamalarin belirli bir kisminin
karsilanmasidir.

Saglanan destek: S6z konusu belgelerin alinmasi igin
yapilmis harcamalarin en fazla %50’si.

Uygulamaci Kurulus: Dis Ticaret Mustesarligl.

9 GEMIi INSAAT SANAYINDE ISO-14000
UYGULAMASI

9.1 Uluslararasi Denizcilik Organizasyonu

(IMO) Tarafindan Yapilan Anlagsmalar ve
ISO 14000

Gemilerin glivenligi ve cevresel korumalari ile ilgili
bircok okyanus diizenlemeleri, uluslararasi
anlagsmalar ve protokoller ile belirlenmistir. IMO,
uluslararasi gemicilikte en gerekli ihtiyaclardan
sorumludur. En 6nemli anlagsmalar ve kodlari:

° Denizlerde Giivenli Hayat (SOLAS)
o Gemilerden Kirliligin Onlenmesi (MARPOL)

e Uluslararasi Giivenlik Yonetim Kodu (ISM)

e Glvenlik ve Cevre Korunumu (SEP)

ISM sistemleri bitiin gemileri ve biitiin gemicilik
sirketlerini gelecekte etkileyecektir. Bir gemicilik
sirketinin ISM’nin kurallarina uymak zorunlulugu
vardir. ISM, Givenli Yonetim Sisteminin (SMS)
gelistirilmesi yoniinde gemi sirketinin yonetim
organizasyonu icin kurallari tanimlar. Ancak SMS
bu kaza sonrasinda ortaya ¢ikan cevresel etkileri
degerlendirir ve geregini yapar.

ISO 14000 ise daha geneldir ve ISM’nin tiim
kurallarini kapsar ve glivenligi sadece kaza aninda
degil her zaman sorgulama ve cezalandirma hakkina
sahiptir.

9. 2 Cevre Yonetim Sistemi ve Gemi Ingaati

Programla ilgilenen tersaneler, Cevre Yonetim
Sistemini (CYS) uygulamaya baslamislardir. CYS'ni

ISO 14001 baslig altinda tanimlariz. ISO 14001
islemleri baslica lic asamayi izler:

|. Cevre politikalari tanimlanir,

2. Dis madde korunumu, kirlilik aritiimasi ve parca
gliclendirilmesine bagli olarak cevre goriintimleri
belirlenir,

3. Amaclar ve hedefler belirlenir. Ornegin, gereksiz
kullanilan enerjinin daha iyi kullanimi; atik yiizdesinin
azalmasi; boyama ve raspalama siiresinde gemiyi
kaplayan cevresel etkilerin degerlendirilmesi; 6zel
atiklarin aritiminda rutin gelismeler ve aksiyon
planlarinin gelistirilmesi.
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CYS her seye ragmen gemi insaati tarafindan tamamen
uygulanamamaktadir. Ancak CYS’nin bir sirket
tarafindan benimsenmesi ve uygulamaya sokulmasi
iyi bir cevresel performanstan cok ekonomik kar
saglar ve olumlu cevresel etkiler birakir. Norveg
tersanelerindeki uygulamalara bakacak olursak; tinerin
geri kazanimindan yillk yaklasik olarak 100.000 NOK
geri kazanim bedeli tersane kasasinda kalmistir. Bu
da ortalama 5000 litre azalim demek oluyor ki tiim
yil boyunca harcanan tinerin %90-97’si eder. Ayni
sekilde tersanede yapilacak daha iyi bir Kayip Yonetim
Prosediirii ile yilda kayiplarin ortalama %30’u geri
kazanilabilir.

EPI'ya ornek:

Madde kullanimi=1-(Asiri Madde Agirligi/Celik
Uriin Agirligi)

Giirdltl Veya Toz Emisyonu=Raspalanmis Bolgeden
100 m Uzakliktaki Emisyon(dB,g/m°)

Ana Motor Sistemleri Icin Cevresel
Performansin Belirtecleri (EPI)

° Global iIsinma potansiyeline katkis
° Asitlestirmeye katkisi
° Duman olusumuna katkisi

° Madde etkinligi

Gemi Insaati Icin Uygun Cevresel Performans Belirtegleri (EPI)

Sirket Seviyesi

Icerik Icerik
Madde Kullanimi

l¢ madde Kullanimi

| Yerel Yénetim

Belirtegler Belirtecgler

Madde Kullanimi

Giirtiltdi Emisyonu
Madde basina enerji kullanimi Toz Emisyonu
Coziicli Emisyonu

Birim alan bagina boya
kullanimi

Rapor edilebilen
Parametreler

Giiriilei Emisyonu

Asiri madde yiizdesi Komsulardan giiriilti
lizerine gelen

sikayetlerin sayisi

Kesilmis Celik Raspalama veya boyama
Plakalarinin satin yapilan alanin derecesi
alinmasi

Bitmis teknelerin Ton basina raspalanan
alinmasi bdlgede olusan tozun

miktar

Madde taginimi Tinerin yeniden

(ton-km.) kullanmimi

Celik fabrikalarindan Kazara boyanan araglarin
tersaneye malzemelerin sayis|

taginmasi

Sistem Alternatifleri

|.Oneri: Yakit | 1.Oneri: Egzoz Anium
Tiiketimi azaltma |

Belirtecler

* CO2 emisyonu

* NO, emisyonu
* SO, emisyonu
* CO emisyonu
* HC emisyonu
* Yakit tliketimi

T Secici Katalitik
Silindir boyutlari | Indirgeme
Secici Katalitik
Olmayan Indirgeme
Deniz suyu antimi

Enjeksiyon basina
Yanma basinci
Genigleme basinc
. Hava akigi |
Sicaklik ]I"HRU 4

9-3. Turkiye Tersanelerinde ISO 14000
Uygulamasi

Tilrkiye'de gemi ingaatgilarinin ve gemi ekipman
lreticilerinin cogunlugu Istanbul‘un Tuzla llgesinde
bulunmaktadir. Birkac gemi sirketi Ege ve Karadeniz
Kiyillarinda da yer alir.

Tersanelerimizin higcbirinde ISO 14000 Cevre Yonetim
Sistemi uygulanmamistir. Tersanelerimizin su an ki
durumlari incelenmesiyle ve diger lilkelerdeki
uygulamalarindan yararlanilarak bir program
olusturuldu.

ISO 14000’nin uygulamasi ¢ok yonli bir programdir.
Bu uygulama geminin toplam yasam déngistinii kapsar-.
Daha o6nce bu programi uygulamis Norvecg
Tersanelerinde en az 20 kisilik bir kadroyla 4 yillik
bir stirede tamamlamislardir.

Her cesit emisyonlarin, ylizey koruma kisimlarinin
temizleme ve kaplama, tamir veya geminin yeniden
ingasinin oldugu ayrintili bir “daha temiz tretim”
programiyla basladi. Her bir tersane, cevresel etkileri
azaltma icin oncelikli aksiyon listesi hazirlar. Azaltim
hesaplanir ve boylece olclimlerin her biriyle orantil,
ekonomik karlar da belirlenir. Yani gereksiz yere
harcanan maddelerin(érnegin tiner) yeniden kullanimi
ya da kirliligin giderilmesi icin yapilan harcamanin
kirliligin azalmasi ya da ortadan kalkmasiyla azalmasinin
verdigi kardan soz edilir.

Bulgular ve uygulanan projedeki oncelikler,
tersanelerde acil cevresel problemlerin ¢éziimii icin
hedeflenen yeni projelerin dogmasiyla sonuglanir.Bu
projedeki anahtar kavramlar:

|. Temizleme ve c¢oézgenlerin iyilestirilmesi,

2. Kuru havuzlar icin kirli su aritma sistemleri,

3. Boyali bolgeler icin boyama alanlari ytliksek
basingli su ile temizleme sistemleri,

4. Disarida yapilan raspalama ve boyama sirasinda
koruma icin sistemler,

5. Atik kontrolii sistemleri.
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ISO 14000 Gemi Insaat Uygulamasinda ¢evresel
etkilerin hesaplandigi ve 6nceliklerin belirlendiginden
goz onine alinan bir geminin toplam hayat doénglisiinii
sistemi olusturmak igin bir ihtiyaci da ortaya cikarir.
Sistem, dogal cevre lizerine etkileri ve sistemlerin
etkilesimleri (kurulmus ya da kurulacak aritma,
temizleme, kontrol sistemleri vs.) yapisinin anlasilmasi
icin temiz anlamiyla tanimlanmalidir. Bu analiz temel
alinarak “Dogal Dongli Bakis Acgisinda Cevresel
Yonetim” olarak adlandirilan bir program yapilandirilir.
Bu programda Hayat Dongtisti Maliyeti (LCC) analizine
dayali bir aktivite ve platform tedarik kanali i¢in bir
hayatsal dongiiniin degerlendirilmesi (LCA) calismasi
gerceklestirilir. Ayrintili hesaplamalar 6ncelikli olmak
lizere Hayat Donglistintin Gosterimi (LCS) daha sonraki
arastirmalar icin anahtar kavramlar belirlemek icin
calisilir. Buna paralel olarak, diger bir proje, tersanelerde
CYS'nin uygulanmasi tizerine odaklanildi. Kendi ¢cevre
politikalarini, diistincelerini ve gelisme icin hedeflerini
belirleyen her bir sirket yapilandirilir (verilen egitim)
ve bu hedeflere ulagiimak icin programlar kabul ettirilir.

_ Planlama / Projelendirme |

S — .-‘.
r - -l._ -
y
I

L Insa Etme

Balim / Destekleme

|_:,. Parcalama / Iptal Etme

A\

Geminin Hayat Donglisii

Gemi Insaat Endiistrisi'nde Cevresel Performans
Gelisimi (EPE) icin Cevresel Performans Belirtecleri
(EPI) de gelistirilir. Ozellikle uygun EPI'lerin secilmesi
metodolojisi test edilir ve degerlendirilir.

Norve¢ Gemi Endistrisinde uygulanmis benzeri bir
projeden sonra elde edilen deneyimler isiginda kirliligin
onlenmesi icin ¢ kitap basilmistir:

|."“Handbook in Cleaner Production in Shipyards”,
Feet At All (1995)

2.”Shipyard Environmetal Pollution Control”, Shipdeco
(1996)

3."Environmetal Guideline for Shipyards”,Fet et a (1998)
10. SONUCLAR

ISO 14000, gelecekte su sonuglarin dogmasina neden
olabilir:

*Cevresel konular ve performans hakkinda bilgi artis,
*Odiing alma ve sigorta icin daha iyi sartlar,

°Daha iyi kaynak kullanimindan dolay: tasarruf,
*Yerel kuruluglarda (belediye gibi) daha saygin pozisyon,

oSiirekli gelisim icin iglemler ve tersaneler igin pratik
olusmasi,

°Endistrideki calisanlarin daha iyi calisma sartlariyla
sonuglanan tersanelerde daha iyi saghk ve giivenlik
sartlari,

e|sciler icin daha saglikh ve giivenlikli calisma sartlari.

ISO 14000, tersanelerimiz ve tim yan sanayi igin
cevreye verdikleri imajlari, verimlilikleri ve rekabet
guclerini arttiracak bir yonetim sistemidir.
Organizasyonun diger faaliyetleri ile entegre edildigi
takdirde hem uluslararasi ticarette kalite ve ¢evreye
duyarlilik konularinda gilivence saglayarak dis ve ic
ticaret igslemlerini kolaylagtirmakta, iiriin veya
hizmetlerinin satig miktarlarini arttirmaktadir. Ayrica,
isletmenin cevre ile ilgili uymasi gereken yasal
ylkiimliliklerine dogal olarak uyum géstermesini ve
isletmelerin toplum hayatina olumlu etkileri olmasina
saglamaktadir.

Sadece dogayl sevmek ve onun i¢in alinmasi gereken
bir sistem olmayan ISO 14000, isletmelerin yénetim
bicimini de etkileyerek verimliligi arttiran bir sistemdir.
Globallesmekte olan diinya ticaretinde var olabilmenin
de bir sarti olan ISO 14000 cevre ydnetim sistemi tiim
tersanelerimiz ve diger sektorler icin gerekli oldugu
aciktir,
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Gemi insaati ve denizcilik toplulugumuz, seckin
bir emektarini, renkli ve enerjik bir kisiligini erken
yasta 3 Kasim 2002 tarihinde kaybetti. Odamiz
tiyesi Prof.Dr. Resat OZKAN, vefatiyla, arkasinda
tziintdill bir aile ve yoklugunu uzun yillar hissedecek
bir topluluk birakti.

.R. OZKAN || Aralik 1947 tarihinde istanbul’da
dogdu. Kuzguncuk llkokulu, Beylerbeyi Ortaokulu,

Haydarpasa Lisesi’'ni takip ederek 1969’da Yiiksek
Denizcilik Okulu’ndan ve 1972'de ITU Makina
Fakiiltesi Gemi Bdliimii'nden Gemi Insaati ve
Makina Yiik. Miihendisi tinvani ile mezun oldu.
1969-72 yillari arasi D.B. Deniz Nakliyat'ta vardiya
miihendisi olarak da calisti. Askerlik gérevini kisa
donem olarak 1975 yilinda yerine getirdi. Doktora
calismasina Strathclyde Universitesi’nde basladi
ve ITU'de 1977 yilinda tamamladi. Doktora sonrasi
calismalar icin Ingiltere’de British Ship Research
Association’da arastirmaci olarak bulundu
(1979 — 1981). Tiirkiye'ye dondiikten sonra 1982
yilinda ITU Gemi Insaati Bélimi'nde Dogent oldu.
Alkademik arastirmalari daha ¢ol gemilerin stabilite

teorisi Uzerine yogunlasmistir. Bir siire A.Nutku
Gemi Model Deney Laboratuvari sorumlulugunda
bulundu. Universitedeki gérevinden 1985 yilinda
ayrilarak VITSAN’a teknik miidiir oldu, ve sonra
1989 yilinda ITU’ye bu kez Profesér tinvani alarak
dondii. Bu tarihten itibaren gerek liniversiteden
ayrildigi 1993 yilina kadar, gerekse bu tarihten
sonra olmak ilizere Deniz Ticaret Odasi Genel
Sekreterligi ve degisik firma ve birliklerin
danismanhginda bulundu. Kisa bir sireligine de
olsa Odamiz Baskanhgr’'ni yliriittl. Bu arada 1997
ve 1998 yillarinda T.C. Bagbakanlik Denizcilik
Mistesari olarak gorev yapti. Bu donemlerde
degisik gazetelerde kose yazarligi yapti ve cgesitli
partilerde politika yapma girisimlerinde bulundu.
Akademik yasamla olan ilgisini de kesmeyerek
Istanbul, Yildiz Teknik, Isik Universiteleri’nde ve
ITU’de dersler vermeye devam etti. Ders
spektrumu Mihendislik Matematigi'nden Gemi
Dizayni'na ve Uluslararasi Denizcilik Politikalari'na
uzanmaktaydi. Bu genis spektrum karakteristigi
yayinlarina da yansimistir : Prof. OZKAN 6 adet
uluslararasi bilimsel makale, 9 adet Tiirk¢e bilimsel
makale yada tebligin yanisira denizcilik politikalari
ve dis politika konusunda 4 adet telif kitap ve 2
adet edebi kitabin yazarligini yapmis bulunmaktadir.

Bunlara ek olarak denizcilik konusunda yapilan
|2 adet konferansin kitap editorligiinii de yapmis,
gazete ve dergilerde yazdigi kose yazilarinin sayisi
400’e ulasmistir. 1980°den beri RINA (Royal
Institution of Naval Architects) uyesiydi, ve
miihendisligi ayni zamanda Ingiltere’de Chartered
Engineer (C.Eng.) ve European Engineer (Eur.Ing.)
olarak uluslararasi tescilli idi.

Resat OZKAN; uluslararasi iliskilerde yiiksek
ozgliveni ve ulusal onuru koruma azmi ile goz
doldurmaktayd. Klasik Tiirk Mizigi tutkunu olarak
kanun calan, neseli esprileriyle cevresinde yasam
piriltilar uyandiran, enerjik oldugu kadar ince ve
duygulu bir ruha sahipti. Kendisini, hem yasamin
biitlin renklerini degerlendirebilen, hem de pozitif
enerjisi ile cevresini renklendiren, yasamdan erken
ayrilmis ama dolu yasamis degerli bir meslekdasimiz
olarak hep animsayacagiz.
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TERSANELERIMIZDE INSAATI SUREN GEMILER

. TERSANE - ' GEMI ADI INSA ADI' GEMI TIPI ULKESI ARMATOR NOTLAR
ANADOLU ARZU DENIZ | - CARGO 6300 ~ ARZU DENIZCILIK |
TUBA DENIZ I CARGO 6300 TUBA DENIZCILIK |
CEKSAN AHMET SIRKECI | NBI9 | CHEMICAL TANKER | 3800 TURKIYE SIRKECI ) |
CONCORDE NBI|7 OIL/CHEMICAL - | |
CEKSAN NB22 OIL/PRODUCT 4320 | l |
~ GELIK TEKNE ZEUGMAN - NB43 CHEMICAL TANKER | 5500 | TURKIYE | KAM —n |
MORINA . CHEMICAL TANKER | 7100 TURKIYE |
BESIKTAS 7100 NB49 CHEMICAL TANKER | 7100 TURKIYE  DEVAL |
DONAU C NB44 CARGO : !
SAROS 7100 NB50 OIL/CHEMICAL 7100 |
ULUC KA NB47 OIL/CHEMICAL i
. : RESEARCH VESSEL | --e--- NORVEC |
CELIKTRANS ELKA-S | NB26 OIL/CHEMICAL 2650 ISLE OF MAN | UNIFLEET !
- DENIZ ENDUSTRISI NB34 | oOl/CHEMICAL | | | KS.TERSANECILIK |
DEARSAN | MOTHERSHIP | NB20 YACHT = | e | INGILIZ-UK | '
DEARSAN YACHT NB23 YACHT |
ODIN NB20 OIL/CHEMICAL | 3600 TURKIYE DEARSAN
AYLIN NB27 OIL/CHEMICAL 5600 TURKIYE ASTAS
DESAN - TANKER | 13500 | DANIMARKA | SIMONSEN X
GELIBOLU ATLANTIS ARMONA | NB23 CHEMICAL/TANKER | 3500 TURKIYE
GEMSAN — M-42| YACHT | T | e RB DERELI L
GEMYAT EMRE-K : TANKER 1100 TURKIYE
~ GISAN NASIBLI NB30 CHEMICAL TANKER | 3500 TURKIYE FATOSLU
M/T LIDER NB33 OIL/CHEMICAL 4500 TURKIYE
HIKMET K NB32 MPC CONTAINER 5700 TURKIYE
GUNDEM I NB3| MPC CONTAINER 5700 TURKIYE
MADENCI CELTIC-QUEEN . CONTAINER 6500 INGILTERE C.WILLIE
NB22 TANKER 5400 ITALYA PETROL MAR
MARMARA BULENT K NB66 IMO Il - CHEMICAL 7300 TURKIYE DENTA
YILDIRIM NB60 OIL/CHEMICAL
| YLYAK NB62 OIL/CHEMICAL
RMK KEREM D NB48 IMO Il - CHEMICAL 1850 TURKIYE
MENCEY NB56 OIL/ASPHALT 6750 ISPANYA
GUARANTEME NB55 OIL/CHEMICAL 4300 ISPANYA
SERRE THERESA NB54 IMO Il - CHEMICAL 1450 ISLE OF MAN
CARESSA - M NB59 YACHT = | e | .
SEDEF ECEM KALKAVAN NB 124 OIL/ CHEMICAL 6750 | TURKIYE KASIF DENIZCILIK
WILLY NB125 OIL/ CHEMICAL 6500 ALMANYA CF PETERS
SENA KALKAVAN . OIL/ CHEMICAL 6200 TURKIYE
ALEV KAMAN NB129 PRODUCT TANKER | 3500 TURKIYE KAMAN DENIZCILIK
FLEKKEF JORD S. NBI30 FISHING BOAT ISKOCYA
 SELAH MAR VICTORIA NB35 ASPHALT TANKER 5850 ISPANYA | MAR PETROL )
MAR.-20 NB36 ASPHALT TANKER 5850 ISPANYA MAR PETROL
TERSAN NB37 OIL/CHEMICAL 6200 TERSAN AS.
SAHIN CELIK ANADOLU KIMYASAL | NB29 OIL/CHEMICAL ' =
EBRU-S NB28 CHEMICAL TANKER | 3500 TURKIYE SENER PETROL
BURCE-S NB26 CHEMICAL TANKER | 5850 TURKIYE SENER PETROL
~ TORGEM BURHAN BAYRAKTAR | NB69 GENERAL CARGO 12500 | TURKIYE DN
M/Y THETIS 7 MOTOR YACHT NEREIDS YATCILIK
M/Y MELITE : MOTOR YACHT NEREIDS YATCILIK
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Gemi, yat ve diger deniz vasitalarinin klaslanmasi,

Deniz ve kara endustrisi imalatlarinin sertifikalandiriimasi,

1ISO 9000 Kalite Yonetim Sistem Belgelendirmesi,

CE isareti — Uygunluk degerlendirme hizmetleri.

Ulusal ve uluslararasi standartlara gore kontrol ve sertifikalandirma,
Uglincii taraf kontrolliik hizmetleri,

Uriin sertifikalandirma ve tip onay,

MERKEZ ANKARA 1ZMIR

Tersaneler Cad. No:26
Tuzla 81700 ISTANBUL
Tel: +90 216. 446 22 40
Faks: +90 216. 446 22 46
e-mail:tlv@turkloydu.org
http://www.turkloydu.org

Atatiirk Bulvari 199/B
Sefaretler Apt. D.1

Kavaklidere 06680 Ankara
Tel: 0312 468 10 46
Faks: 0312 427 49 42

Ataturk Cad. No:378 K.4
D.402 Kavalalilar Apt.
Alsancak/lzmir

Tel: 0232 464 29 88
Faks: 0232 464 87 51

TURK LOYDU




