GEMI INSAATI 3¢  DENIZ TICARETI 3 LIMAN <)< DENIZ SPORLARI

CATI ALTINDA

N DENIZCILIK BANKASI TALD.

Sermayesl : 500 milyon T.L.

L

SIS SIS LL SIS SIS A

hertirld

BANKACILIK
hizmetleri

ayrica
ISLETMELERI

Istanbul Liman lgletmesi - Denizyollar: |gletmesi
Sehir Hatlari Igletmasi - Hali¢ Tersanesi - Camialt:
Tersanesi - Haskdy Tersanesi - Istinye Tersanesi
Kiyt Emniyeti Igletmesi - Gemi Kurtarma Isletmesi
Izmir Igletmesi - Alaybey Tersanesi - Vangdli
Isletmesi - Trabzon Igietmesi - Giresun Isletmesi

TURISTIK TESISLERI
Yalova Kaplicalari - Liman Lokantas:

IWWW

\\V\\\\\\\\\\\\\\\.\\\\\\\\

Sayi: 43 Fiat1 4 TL. Mart 1971
Kurulus: Nisan 1955 '




ANE APARTM
ASRI ASAN MAZi OZEL SERMAYELI
EN ESKi MiLLi BANKA HER TURLU

BANKACILIK HIZMETLERI MILYONL
ARCA LIRALIK UMUMI CEKILISLER

TURK TICARET BANKASI




P b | __a&

WEEEIVE N A
Gemi insaati’ Deniz Ticareti’ Liman’Deniz Sporlan

WM
Say1: (43) UC AYDA BiR NESREDILIR

: KURULUS NISAN 1955
AL FZ T T LT T LTI T I T Tl WR

ICINDEKILER

Sahife
M. Celal Gozen Agabey ..................... B. ELGIZ ............ ... ... 4
Oda Basgkani Prof. Teoman Ozalp'in XVIL
Genel Kurul Toplantisi Acig Konusmasi T.OZALP ...........teeieriin, 5
Aygaz Gemisinin Devrilmesinden Alina-
cak Dersler ................................ A. NUTKU ....................... 9
Optimum Gemi Dizaym Icin Ekonomik
BRI e g s CReRSN CaThee O SAYEAN .....o.oooovvv 29

Bronz Pervanelerin Tamiri icin Rehber B. TUGLAN ................... .. 43

Pistonlu Makinalarin Mekanizmalarina,
Elastik Yatak ve Deniz Sartlarindan Do-
lay1 Etkiyen 1lave Kuvvetler ... ACOBE ...t 51




!lHlHl!:lHllllHllllllIIlIIIII\Il\IlIIIlIIIllIIIIlHIIIIIIIIlllllIIllllllllllllllllllll)lllllllIllllllllllllllllllllHIHIlJIllIlIl!llIIlllllIIHIIIIHIIIIIIIm

HIHIHI'lIIIIHIHIHIHIHIHIIIIIIIHIHINIIIIHIIIIHIHIHIIIIHIHIII el

lllllllllllll\llHIHIHIHIIIIl1Illllllllllllllllll\lllIlHIHIllIHIHlHI

GEMi MECMUASI

3 AYLIK MESLEK DERGISI
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flanlarm Kkligeleri sahipleri tarafindan 6denir.
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1 — Mecmuada nesredilmek lizere gonderilecek
yazilar yazl makinesile iki kopya yazilms
olacak ve satirlarin arasi sik olmiyacaktir.
Yazlarla birlikte gonderilmis gekillerin ¢i-
ni miirekkebile seffaf kagida cizilmis ol-
masi, fotograflarin parlak resim kagidina
net olarak cekilmis olmas1 1azimdir.

9 — Gonderilen yazi ve resimler basilsin veya
basilmasin idae olunmaz.

3 — Negredilen yazilardaki fikir ve teknik ka-
naatlar miielliflerine ait olup Gemi Mii-
hendisleri Odasim1 ve mecmuayl ilzam
etmez.

4 — Basilan terciime yazlardan dolay her tiir-
lii mes'uliyet miitercimine aittir.

5 — Mecmuadaki yazlar kaynak gosterilmek
gartile bagka bir yerde negredilebilir.
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Y. Miih. CELAL GOZEN
Oda Kayit No: 1
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M. Celal GOZEN
agabey .

Odamizin kurucularindan ve 1 No. lu
iiyesi Gemi Inga Y. Miihendisi M. Celél
Gozeni’de 10/3/1971 Carsamba giinii Tan-
riya emanet ettik.

1955 yili goziimde tekrar canlandi.
Ankara’nin soluk sonbahar giinlerinde,
Miihendis ve Mimar Odalar: Birliginin tes-
kil edecegi meslek odalarmnin, tesbiti, Si-
yasal Bilgiler Fakiiltesi Salonunda muaz-
zam bir miihendisler kalabalg1 &niinde
tartigithyordu. Cok az adette olan Gemi in-
sa ve Gemi Makine Miihendislerini Umu-
mi Makine Miihendisleri Odas: i¢cine alma-
y1 diigliniiyorlardi.

iste o giinlerin heyacanma kapilmisg
delegelerimiz icinde Celdl Gozen, kendine
oz girginligi ve sempatisi ile kulis yapi-
yor ve Gemi Miihendisleri Odasi ad: ile
Odamizin miistakil olarak kurulmasi icin,
biitiin diger meslek temsilcilerinin miisbet
oylarim toplamak icin didiniyordu.

Ve sonunda da basarildi. Gemi Mii-
hendisleri miistakil odasma, yuvasina ka-
vustu.

Celal agabeyimiz, bundan sonra da se-
nelerce Odamizin Merkez Kurulunda tem-
sileisi oldu ve koklesmemiz, yerlesmemiz
icin yorulmadan cahsti.

Deniz Yiizbasisi, Gemi Insaniye Yiik-
sek Mithendisi Celal Gozen, bir yandan

Yazan: Y. Miih. Bahattin ELGIZ

Deniz Kuvvetlerinde Gemi Endiistrisi ala-
ninda hizhi bir meslek caligmasi yaparken,
obiir yandan Deniz Sporlar1 Federasyonu
Bagkam olarak Milli Denizciligimizin kal-
kinmasins ve spor tekneleri ingaasma én-
derlik ediyordu.

1938 yii baginda «Denizbank» kuru-
lunca, Genel Miidiir, merhum Yusuf Ziya
Onis, Onu Deniz Kuvvetlerinden cekip al-
d1 ve Halic Tersanesi Midiirliigiine getir-
di. ¢

«Denizbank’in, Deniz Ticareti ve Sa-
nayiinde baslattig1 hamlede, Celal Gdzen’-

in pay1 bilyiiktiir.

Aziz meslekdaglarim

Celal Gozen ile en yeni kugak arasin-
da, meslekte yarim asir vardir. Modern
Tiirk Deniz Sanayiine, bu siire icersinde
katilanlara, Celdl agabeyimiz, yorulmak
bilmeyen mesleki caligmasi ve meslek ag-
ki ile en giizel 6rnegi vermistir.

Gemi sanayii kolunda koklestirilen
bu tradisyonun énciilerinden biri olan Ce-
1al Gozen’in hatirasini giikranla kalbimiz-
de sakliyacagiz.

Tanri, ondan rahmetini eksik etme-
sin.

10/3/1971




Oda Bagkani Prof. Teoman Ozalp’in XVII. Genel Kurul
Toplantisi Agis Konusmasi

Odamizin degerli iiyeleri,

XVIL olan Genel Kurul toplantisini
aclyorum.

Diinyada biiyiik bir hizla geligen tek-
nolojiye paralel olarak, 1970 yilinda Diin-
va Gemi Insaat: Endiistrisinde énemli ge-
lismeler olmustur. Diinya tersanelerinin
tiim kapasitesinin birka¢ yil icin dolu ol-
dugu bir devir icersinde bulunuyoruz. Ha-
len diinyada insa edilmekte olan veya inga
icin siparig baglanmis bulunan 2000 DW.
tondan biiyiik gemi sayisi, yaklagik olarak
2700 i bulmakta ve bunlarin toplam to-
naji 120.000.000 DW. ton’a erigmektedir.
3 yil evvel bu degerin 35.000.000 DW. ton
oldugu gozoniinde tutulursa, gelismenin
biiyiikliigii ortaya cikar. 120.000.000 DW.
tonun %601 tankerdir. Ozellikle rantabili-
teleri gercek olan biiyiik tankerlerin insa-
atma onem verilmektedir. Birkac yil ev-
wel bir dev tonaj gibi gériilen 200.000 DW.
ton, fazlasiyla asilmigtir. Halen 200.000
DW. ton’un iizerinde 226 tankerin ingaa-

16.000 D.W. tonluk bir yiik gemisinin

28.000 D.W. tonluk bir cevhergemisinin
D.W. tonluk bir cevher/dokme yiik/yag G’nin 14.000,000 $
D.W. tonluk bir tankerin

145.000
ve 220.000
oldugunu goriiyoruz.

Standard, kapal galter giiverteli bir
¥uk gemisinin beher tonu, 1961 yilinda
159 § iken bu yil 256 $ olmustur. Bu artig
@eellikle cevher gemilerinde daha belirli-
@ir. 1966 yiinda beher DW. tonu 136 $
olan 25.000 DW. tonluk bir geminin bu yil
Son basma bedeli 252 $’a yiikselmigtir. Fi-
¥at artislarina ragmen insa tonaji artig-
fan ve Diinya tersanelerinin tamamen do-
%2 bulunmas), gemi isletmeciliginin ranta-

|

1

s1 baglanmig veya mukaveleye baglanmig
durumdadir. Japonya'da inga edilmekte
olan 372.400 DW. tonluk bir tanker 1971
yili sonunda hizmete girecektir. Gene Ja-
ponya’da IHI nin Kure tersanesinde, 477.
000 DW. tonluk bir tankerin 1937 yil iger-
sinde tamamlanmasi, mukaveleye baglan-
mis bulunmaktadir.

Kuruyiik gemilerinde, 6zellikle kontey-
ner gemileri tipine kayis goriilmektedir.
Halen diinyada beheri 300 konteynerden
fazla tagiyan 98 gemi inga halindedir. Da-
ha kiiciik kapasitede diger 100 kadar ge-
mi de inga edilmektedir.

Diinyada baslica ingaiyeci memleket-
ler olarak, Japonya %39 ile bagta ve Is-
vec %10, Fransa, Ingiltere ve Ispanya %7
ser ile siradadirlar. Bati Almanya %6 ile
6. durumdadir. Yugoslavya 9. Italya 11.
ve Polanya 13. durumdadir.

Diinya gemi fiyatlarinda da evvelki
yillara oranla bir artis miisahade edilmek-
tedir. Fazla ozellik géstermeyen standart
gemileri ele alirsak:

3.900.000 $
6.000.000 $

27.000.000 $

bilitesini ve gemiye olan ihtiyac1 goster-
mektedir.

Yakin komgularimizdaki faaliyet ilgi
cekicidir. Bu giin, Bulgaristan’da 3500 -
23700 DW. ton arasinda 19 gemi, Roman-
ya’da 3000 - 14.000 DW. ton arasinda 24
gemi, Birlesik Arap Cumhuriyetlerinde
4000 - 13.000 DW. ton arasinda 16 gemi
insa halindedir. Ozelikle Yunanistan, bir
yonden yabanci bayrak altinda caligan
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Yunanli armator gemilerini kendi bayra-
g1 altinda toplarken, bir yonden biiyiik si-
pariglere girmekte ve bir yoénden de yeni
ingaat tersaneleri kurmaktadir. Bu giin
Yunan tersanlerinde 3090 - 35.000 DW.
ton arasinda 28 gemi insa edilmektedir.
Bunlarm 6 tanesi 35.000 DW. tonluktur.

Bu geligsmeler karsisinda memlekette-
ki durumu ele aldigimizda, Ozellikle son
iki yil igin iimit kiricl rakkamlarla karsi-
lagiyoruz.

Memleketimizin ekonomik diizeninin
kararli olmadig1 bir gercektir. Bu hal, 1-2
yildan beri gemi insaati endiistrimiz iize-
rinde de etkisini gostermektedir.

Biitiin diinya tersaneleri 3 -4 yil icin
tamamen dolu iken, tersanlerimizin kapa-
sitelerinin cok altinda caligmalar1 veya bos
durmalan iiziiciidiir.

Gemi insaat: endiistrimizin 1963 yiln-
da plana baglanmas: ve ongiiriilen tedbir-
lerden ozellikle kredi konusunun bir dere-
ceye kadar gerceklenmesi, bizlere mesle-
gimiz konusunda sevindirici iimitler ver-
mis idi. Ancak ekonomik diizenin bozuklu-
gu yaninda plan tedbirlerinden cogunun 8
yildan beri gerceklenememesi, bu konuda
son sozii soyleme durumunda olan Bakan-
lik ve ilgili otoritelerin yetersiz olusu, 933
sayil kanunun iptali, bundan sonra ali-
nan tedbirlerin gecikmesi ve yetersizligi,
kisaca soylenirse, gemi ingaati endiistrisi
gelismesinin, memleket ekonomisi ve kal-
kinmas: iizerinde yapacag1 etkinin, ilgili-
lerce yeteri kadar kavranamamasi, bu ko-
nuda yakin komsularimizdan bile cok ge-
ride kalmamiza sebep olmustur.

Kamu sektériinde; Birinci bes yilhik
planm ilk yllarmin bir gelisme tedbiri
olarak gosterilen Pendik tersanesi, hala
gerceklenememistir. Uzun calismalar so-
nunda baslanilan tersane ingaati, yeni or-
tak firmanin ortaya cikmasi, fakat anlas-
ma sonucunun halen alinmamasi ile dur-
mustur. Her gecen zaman, bekledigimiz
gelismeye kargidir.

6

Camialt1 tersanesinde 60.000.000 TL
agan yatirim ve yeni biiyiik kizak, su sira-
da 4 tane kiiciik kosterin ingaasma ayril-
mistir. 30.000 DW. tonluk gemi yapilabi-
lecek bir kizagmm 2500 DW. tonluk bir ge-
miye tahsis edilmesi, diinya tersane iglet-
meciliginin rantabilite dlciilerine tamamen
aykiridir.

Goleiik’de es biiyiiklitkte bir kizak,
ayni sekilde bos beklemektedir.

Denizcilik Bankas: tersanelerinin miis-
takil bir tesekkiil halinde calhigmak tize-
re Bankadan ayrilmasi problemi, 8 yildan
beri iizerinde caligilan ve fakat sonug ali-
namiyan bir konudur.

1970 yilinda, memleketimizde insa
edilen 12.400 DW. tonluk iki yiik gemisi
bagar: ile calismaya baslamistir. 1k plan-
lanan zamandan gec de olsa, elde edilen
bagarih sonug, bizlere, artik memleketi-
mizde gemi yapilabilir mi? konusunun tar-
tigimadigim bir kere daha ispat etmisgtir.
Tartigsma konumuz, daha fazla sayida, da-
ha biiyiitk kapasitede gemi insasi ile daha
yeterli ve iyi planlanmis, engellerden uzak
bir endiistrinin yiiriitiilmesidir.

Kredi ve transfer zorluklari nedenile
szel sektor tersanelerinde 8 kadar gemi, 2
yildan beri beklemekde ve bir kac kadari-
nin ingaas1 mukaveleye ragmen baglama-
mis bulunmaktadir.

istanbul’da bulunan 10 ozel sektdr
tersanesinde, bugiinkii imkéanlarla toplam
olarak yilda 15.000 DW. ton kapasiteye
ulagmak miimkiindiir. Yeterki bu tersa-
nelerin yerleri gelismeye miisait olmada-
gindan, 7 yildan beri, ozel sektor tersane-
lerine yer gosterilmesi, éngoriilen bir ted-
bir olarak planlarda yer almaktadir.

En son olarak, Tuzla’da ayrilan yerin
alt yatirimlar icin, tersanecinin altindan
kalmiyacagini capta ve tersaneden daha
degigik maksatlar icin kullanmaya uygun ’
bir projenin, Baymdirlik Bakanliginca ha-
zirlandigini gérmekteyiz.




Dizel Motor Fabrikasi, Pendik Ter-
sanesinin sonucunu beklemektedir. Faali-
yetsiz gecen zamanlarin sonradan gideril-
mesi zor olacaktir. Aym durum, gemi in-
saatina diger yardime: endiistrinin, plan-
i olarak ele alinmamasindan da dogacak-
tir. :

Tersanelerde giimriiksiiz serbest sa-
halar kurulmasi, giimriik tarife cetvelle-
rinde yapilmas: gereken degisiklikler, ver-
gi iadeleri. ve diger tesvik tedbirleri gibi
konularda da beklenen gelisme gériilme-
mektedir.

Tiirk ticaret filosunu geligtirme pla-
ni1, yeterlikle ele alinmamigtir. Mesel,
biitiin diinya, konteyner nakliyatina dog-
ru kayarken, ilerde de olsa, memleketimi-
zin, gemiler, limanlar ve ic yollar yoniin-
den, buna nasil intibak edecegi iizerinde
bir plan caligmasi yapilmamaktadir.

Iki ay evvel Ankara’da toplanmis
olan Ulagtirma Bakanhig: Yiiksek Istigare
Kurulu toplantisinda, ozetledigim biitiin
bu konular, Odamiz tarafindan ileri sii-
riilmiis ve kurulca benimsenmistir. Bu gii-
ne kadar, toplant1 tutanaklar: dahi elimi-
ze gelmemigtir.

Biitiin bu sartlar altinda, diinya 6lcii-
lerine girmemize imkan olmadig1 gibi, ya-
km komgularimiza dahi rekabet edebil-
mekten cok uzakta kalmaktayiz. Bir yil
da gerceklestirilmesi ongériilen tedbiri, 8
vilda gerceklestiremezsek, gelismemenin
sebebini bagka yerde aramaya liizum yok-
tur.

Devlet Planlama Tegkilat: ilgilileri,
gelisme icin Ongoérdiikleri tedbirleri her
yil yeniden yazarlarken, bunun neden ger-
ceklesemedigini ele almamakta ve yeteri
kadar izleyici davranmamaktadirlar, Eger
gelismemize, biiroksasi ve degisik for-
maliteler engel oluyor ise, ilk olarak bun-
lardan kurtulma careleri planlanmalidir.
Gemi ingaat1 endiistrisi yéniinden, diinya
istatistiklerine dahi giremedigimiz bu giin-
ler, konunun plina alinmasindan 8 yil
sonradir. 8 yil evvel Bulgaristan ve Ro-

manya'da gemi insaat: endiistrisi diye bir-
sey yoktu. Ispanya’da bugiin inga edil-
mekte olan beheri 325.000 DW. tonluk 6
tankerden sadece 2 tanesinin tonaji, Tiirk
Ticaret filosunun bugiinki tonaji toplami-
na egittir.

Yillardan beri her firsatta, ilgililere
ulastirdigimiz ve her konugsmamda veya
yazimda ileri siirdiigiim, tedbir ve goriig-
leri bir kere daha tekrarlamanin bilmem
faydas: olacakmidir?

Memleketin, yeterli, kararli ve parti-

‘ler iistii bir denizcilik politikasina kavus-

turulma konusunun, coktan ele alinmasi
gerekirdi.

Istanbul Teknik Universitesinde Gemi
Ingaati Fakiiltesi 1970 yilinda faaliyete
gecmis bulunmaktadir. Yetistirmekte ol-
dugumuz genc¢ miihendislerin meslekleri
konusunda gelecege giivenle bakmalar: ge-
rekmektedir. Bu giiveni verebilmek icin
bugiine kadar yaptigimiz g¢aligmalara, ye-
nilerini eklememiz 14zimdir.

Celik endiistrisinin en biiyiik miigteri-
si olan ve biiylik bir yardimeci sanayii ve
isci kiitlesini arkadindan siiriikleyen gemi
ingaat1 endiistrisinin gelismesi, memleket
ekonomisinin diizene girmesine ve memle-
ket kalkinmasina biiyiik katkida buluna-
caktir. Buna hepimiz inaniyoruz.

Siz degerli meslek arkadaslarimin, bu
konuda goériiglerinizi her zaman ilgililere
duyurmanizi gerekli goriiyorum.

1970 yili Oda faaliyetlerimiz Endiist-
rideki biiyiik durgunluga oranla bagarili
olmustur. Sosyal faaliyetlerimize Sayn
Uyelerimizin yeterli ilgiyi gostermemeleri
bu tip faaliyetleri kisitlamaktadir.

1971 yili icersinde yapmay: tasarladi-
gimiz III Teknik Kongrenin calismalarina
baglamis bulunuyoruz. Saymn iiyelerimizin
bu kongreye gereken ilgiyi gosterecekle-
rini iimid ediyorum.

1970 yili Subat ayinda, ‘Odamizin ku-
rulusunda ve gelismesinde biiyiik ve unu-

7



tulmaz hizmetleri gecen, 10 y1l Oda Bag-
kanhig1 yapmig bulunan, degeili meslek
kanlig1 yapmis bulunan, degerli meslek
adami, agabeyimiz Y. Mith. Zeyyat PAR-
LAR’1 kaybettik. Gene bu yil, calstig ve
oturdugu yer nedeni ile odamizdan uzak-
ta olmasina ragmen, kurulugundan beri
Odamiz ile yakin ilgisini devam ettirmis
olan, degerli arkadagimiz Y. Miih. Albay
Feyzi UNEL’i kaybetmis bulunuyoruz.
Her iki degerli meslekdagimizin aziz hati-
ralarin1 saygi ile anarken kendilerine tan-
ridan rahmet dilerim.

Gegtigimiz yilda, biiyiik bir anlayis
ve diizen icersinde ¢alismig olan idare He-
yetindeki degerli arkadaglarima ve Oda
personeline huzurunuzda tesekkiir ederim.

XVII Genel Kurul toplantimizin ba-
sarili olmasini ve olumlu kararlar alma-
sin1 dilerken sizleri saygi ile selamlarim.

15-2-1971

Prof. Teoman OZLAP
T M.M.O.B. Gemi Miihendisleri Odasi
Bagkani




“AYGAZ» Gemisinin Devrilmesinden Alinacak Dersler

(Gemi Mecmuasi) nin Eyliil 1970 sayi-
sinda Prof. Dr. Kemal Kafali imzasile ya-
yinlanmig bulunan (Stabilite ve Aygaz
Gemisi) baghkli yazida, ad: gecen gemide
yeterli stabilite bulundugu ve bilirkigiler-
ce ciddi hesap ve inceleme yapilmadig id-
dia edilmektedir.

Asagida, 30/6/1969 tarihinde Save:
huzurile yapilmig bulunan yatirima dene-
vi sonuglarina ait baz degerler ve buna
gbre geminin devrilme durumuna ait sta-
bilite hesaplarindan baz parcalar verildik-
ten sonra, arada, «Aygazsin devrilmesine
benzer gekilde alabora olmus bulunan
gemilere ait son senelerin teknik litera-
tir analizlerinden numuneler verilecek ve
son 5 senenin yabanc: literatiiriinden de,
kictan gelen dalgalarla stabilite kaybmna
ait nakiller yapilarak bunlar muvacehesin-
de eyliil 1970 tarihli (GEMi MECMUA-
SI)ndaki adigecen yargilarin dayandigi
bazi hatali noktalar belirtilecektir.

Hernekadar, Prof. Dr. Kemal Kafali
ad1 gecen makalesinde devrilmig bulunan
bir geminin devrilmeyeceginin 1spatina
cahismakta ise de bu cevabmn matbaaya
verildigi siralarda (Ocak, Subat 1971 ay-
larmda ) Aygaz gemisi problemini ele al-
mis bulunan bir ekip, evvelce yapilmig bu-
lunan yatirma deneyi ve hesaplarinda ha-
talar bulundugunu ve stabilite yetmezli-
gini herhalde kabul ederek gemiden baz
havaleli agirliklarin cikarilmas: ve gemiye
sabit safra konulmas: gibi tedbirlerle
stabilitenin 1slahina baslamig ise de de-
taylarin bilinmediginden bu 1slahata degi-
nilmeyerek yalniz geminin 24 Mart 1969
glnii devrilmesi esnasindaki agirhk, agir-
ik merkezi ve stabilite durumu ve dev-
rilme sebeplerinin analizile yetinilecektir.

2 — IMCO’YA GORE STABILITE YE-
TERLIGI ISPATININ YETENEK-
SIZLiGi:

(GEMI MECMUASI EYLUL 1970)

Ord. Prof. Ate NUTKU (I.T.U.)

sayisindaki ispatin yalniz basina IMCO
ya dayandigi gériilmektedir. IMCO kai-
deleri, ancak normal standart tipteki ge-
mileri, koster ve baliker teknelerini ve bun-
larin normal belirli yiikleme sartlarinda
meydana gelen yatirici kollarina gore sta-
bilite tavsiyelerini kapsamakta olup «Ay-
gaz» gemisi gibi giivertesinde (kendi ca-
pma kiyasla biiyiik ve havaleli) sarniclar
tasiyan LPG tankerlerinin stabilite deger-
lendirilmesinde miihendisi sasirtic: sonuc-
lara sevk eder. Kaideleri kullanilirken si-
nirlarini bilerek kullanmak ve kérii korii-
ne ona baglanmamak gereklidir.

Bir kirigin kesiti, nasilki iizerinde ta-
siyacagl ylike gére gereken mukavemet
hesaplarile bulunuyorsa ve bir yelkenli.
tekneye konulacak yelken de bunu altin-
daki teknenin stabilite karakteristiklerine
ve yine nasilki bir romorkériin stabilitesi
ve genisligi onu yedek halatindan devir-
mege caligan momente gore hesap ediliyor-
sa, «Aygaz» gibi bir LPG kosterine ge-
rekli stabilite dogrultucu kollarmin (GZ)
bulunmasi da onun cesitli deniz ve riizgar
sartlar1 altinda azalan stabilitesile devir-
mege calisan yatirie1 moment kollarin: iist
liste koyulup kargilagtirilarak bulunmas:-
ni gerektirmektedir. Kaideler anonim, he-
saplar realisttir. Ayrica, kaideye uygulan-
mak istenen dogrultucu kol egrileri (GZ)
leri de realiteden farkl ise ispatlama da
hipotetik kalr.

3— YATIRMA DENEYi VE ALL
NAN SONUCLARIN DEGER-
LENDIRILMESI:

Stabilitesinin yetersizligi sonradan
anlagilan gemilerde tam techiz edilmig
gemi agirbgmin dizaynindakinden fark-
Ii gckmasinin 6nemli rolii olduguna igaret
etmeliyiz. Italya’da insa edilen Kocatepe
ve Timaztepe simnifi destroyerlerde cikan
bdyle bir duruma derslerimde isaret et-
migimdir.,

9
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Agirhkta gikan farklarm kaynagi ce-
gitli sebeplere dayanmaktadir:

a) Dizaynda ihmal edilmesi muhte-
mel agirliklar,

b) Geminin inga ve techizi esnasinda
gemiye ildve edilen agirhiklar,

¢) Draft markalarindaki hatalar ve-
ya 6lgme metodlarindan dogan farklar.

Hidrostatik hesaplarinda hata ihti-
mélinin az olusu dolayisile burada ihmal
edecegiz.

Bazan bu ii¢ faktoriin birden iistiiste
gelmesi de varit olmaktadir. Hollanda da
inga edilen Inoénii sinifi Denizalti Gemile-
rimizde bu,  hafifleme geklinde olmus dig
tekne agirhigmin hem dizayn biiro hem
resimhane tarafindan indirilmesile ilk tec-
ritbesinde dalamayan Gemiye sonradan
safra iladve edilmistir.

Biz yatirma deneyinde, Aygaz Gemi-
sinin tekne agirhigim dizayndakinden faz-
la bulduk. Bu farkta yukaridaki ii¢ sebe-
bin de bulundugu anlagilmaktadir. Ozel-
likle (kana) draft markalarindaki farki
ele alirsak:

Kaynakli Konstriiksiiyondaki tekne-
ler ortadan Gemi nihayetlerine dogru,
kaynak edilirken (iyi bir kaynak sequen-
ce’i kullanilmadig1 takdirde) Geminin
omurgas: (Camber) yaparak iki nihayeti
(ekseriya bas daha ziyade) yukar1 kalk-
makta oldugundan buna goére bodoslama-
lara konulan markalar sasirtici degerler
vermektedirler.

Bu sebebten Geminin mastorisinde

ilave olcmeler yaptik, zira orta kesit-
te konstriiksiyon hatasi veya deformas-
yon daha az ihtimal dahilindedir. Bu 0l¢-
meler hem giiverteden, hem geminin
(Lloyd yiikleme smir: olan fribort marka-
sindan) tekrarlanmistir.

Bulunan sonuglar raporun 2. nci sahi-
fesinden buraya nakledilmektedir.

Kasaralardan iskandille draft marka-
s1 alarak kanalarm teshihi yukarda anla-
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tilan sebeblerden dolay: cok tehlikeli olup
hatali degerlere, kasara yiikseklerindeki
hatalarin da karigacagi kabul edilmelidir.

En realist metod, literatiirde de ve-
rilen su tesviyesi metodu olup gerektigi
takdirde bu yola gidilmelidir.

Yatirma deneyinde Gemi agirhigin
hakikattakinden hafif almakla buna goére
yapilan hesapta GM degeri hakikattakin-
den fazla bulunur, ve G agirhk merkezinin
de aslindan daha asagida oldugu zehabma
kapihnarak biitiin stabilite degerlendiril-
mesi hatali esaslara dayatilmig olur.

Yatirma deneyinin degerlendirilme-
sinde yapilmasi miimkiin olabilen diger
hatalar:

d) Disiplinsiz deney yapilmasi, olg-
me hatalar

e) Alman sonuclarin degerlendiril-
melerindeki metod hatalar.

Yatirma deneyi disiplin isteyen bir
deneydir. Gemide iskeleler varken, boya-
cilar, elektrikciler gezinirken, hatalar tek-
neyi etkilerken yanhsg sonuglar almir.

Sarkaclarin, siikiinette kumanda veri-
lince ayn1 anda rakislar: olgiilerek deger-
lendirilmesi gereklidir. Geng yasta iyi bir
tersanede yatirma deneyi gormeyenlere
bu (Show) olarak goriinebilir.

Diger 6nemli nokta, yatirima agirhk
momentlerine miitenazir yatis agisinin
dogru olarak bulunmasidir. Modern yatir-
ma deneylerinde, modern ol¢me aletlerile,
Gemi 1° kadar yatirilarak deney yapildi-
gim literatiirde goriiyoruz. Stabilitesi kri-
tik gemilerde bu ozellik kazanmaktadir.
Belirli biiyiikliikteki acilara kadar yatirl-
linca M noktas1 (deviation) yapmakta ve
biiyiik acilarda alinan moment kargihigin-
daki yatig agisi sagirtica degerler vermek-
tedir. -

Aygaz Gemisinin 30/6/1969 tari-
hindeki deneyinde degisik momentler kul-
lanilarak bunlarin egrisi buraya nakledi:
len (Sekil 3) de verilmistir.



YATIRMA DENEYi

4 30/6,/1969
gi
\ 4
re 1— Yer : Hali¢ Tersanesi 3 Nolu Havuzda
. 2— Riizgar: Karayel, zaman zaman 1 Beaufort
1 siddetinde, aksam durgun

gi- 3— Suyun ozgiil agirhg1 : 1=1.013

. 4— Gemideki Personel : 19 Kkisi
s 5— Draftlar ve Yatig Gemiye agirliklar konulmazdan ev-
vel ve 19 kisi varken (Gemi sancaga meyilli)
19-
Kigta Draft : 2,565 m.
- Ortada Fribort Sancak: 2.24 m.
Giiv. kaplama Fark 0.15m.
istiinden Iskele : 2.39 m.
bir
ya- Ortada Draft : 1.945 m.
E Bagta Draft : 1.365
_ Yatig acist  :1° Trim : 1.24 m,
ori-
ger- 6 — Konulan Yatirma Agirhiklar:
bir -~ Iskele Sancak
il Agirlik Mer. Yiiksekligi Agirlk Mer. Yiik.
Gv. den Gv. den
ariik
snin kg. m, kg. m.
atir- No 1 983 0.59 No 5 939 0.265
ile, No 2 964 0.31 No 6 935 0.310
paldi- No 3 837 0.28 No7 953 0.25
kri- No 4 942 0.255 No 8 520 0.225
[adir. No 9 405 0.20
atiri- + o
8 ve 3726 3752
higin-
ek- 7— Sarkaglar:
' Bag Anbar perdesinde, boyu 2.46 m
] Kig anbar ki¢ perdesinde, » 2,88 m
tar;— Makine dairesinde, » 2.05m
ku-- Kig alt giiverte merdiveninde » 3.47Tm
kledi- Su tesviyesi, Gemi genigligince » 9.00 m
11




30/6/1969 da Yapilar
YATIRMA DENEYINDE KG, KG, ve TRIM

Agirliklar konulduktan sonraki DRAFTLAR:

KICTA DRAFT : 2.59 m.
ORTADA DRAFT : 1,965 m. Fark 0.15m.
BASTA DRAFT : 1.34 m.
SANCAGA 1° YATIYOR
TRIM 1.25'm.
YATIRMA DENEYINDE DEPLASMAN
v, = 636.17 m3,
Entegratorle Dig Kapl. alani :
2% 0.12:X0.0837=502 m?<0.01 = 5.00 m3.
Diimen ve Pervane Volimii = 0.30 m3.
+
v = 641.47 m3.
v=1.013 A = 649.80 ton
L.C.B. (Sahife 2 deki egriden) 1.806 m. kicta
= 1.135 m.

KB (Entegratorle)
I Su yiizeyi atalet momenti (S.3)=2299.94 m*

B = 2299.94 (Sahife.3)% tashihli = 3.598 m.

= 636,17 %
KM = 4,733 m.
Yatirier moment=5000 kgm iken
tg?®=0.0117
g = 0.668 m.

GM="649.8<0.0117
KG=KM —GM=4.733 — 0.668 = 4.065

KG;=No5 den kica 1.806

Yiiksekligine Boyuna
A KG MOMENT KG, MOMENT
649.80 4,065 2641.32 25.945 16859.06
ety

30|-¢- 7969 |Ten yaprk
YaTieMa DENEYINDE | GEMINKN

losrasatan 46/
V= 636.17 75
Drofhor :
Bag = |134m

Orfo = |4965m

£En kesit
Alanlors

Sekil 1. 30/6/1969 tarihli yatirma deneyinde
Deplasman egrisi.

M ITIEYIY



Bunlardan gériilecegi gibi, Yatig aci-
sile. momentlerin bagintis1 Lineer gitme-
mektedir. Bu sebebten tam (upright) du-
rumdaki deger icin bu egrilere orijinden
cikan teget’in tg ¢ sini almak gerekmek-
tedir. Alinan degisik momentler hem eg-
rilerin cizilebilmesini hemde sancak iskele
bulunabilecek yana yatis acisi tashihini de
miimkiin kilmaktadir.

Tek bir momentle veya az sayidaki mo-
mentle alinan az sayidaki olcmeler hatal
degerlendirmelere sebeb olabilmektedir.
Ciinki endazen Gemi formunun dik borda-
i olmadig1 ve gemi nihayet kesitlerinin
egimli oldugu dikkati cekmektedir. 1°, 2°,
4°, 6°, 10° gibi ufak acilar icin hesaplanan
ve cizilen GZ egrisi gériildiigii gibi orijin-
de once (convex) karakter gosterdikten
sonra (concave karaktere intikal etmek-

larinda, Kaptan Kogkiinden cikarilacak 14
Tonluk bir agirhik bulundugu dikkati cek-
migti. Sonraki deniz tecriibelerinde, Ge-
minin yalpaperyodunun biiyiik olmasindan
siipheleninerek yapilan hesaplarda bdyle
bir agirhgin orada bulunamayacag: ve bu-
nun herhalde firmanin gemiyi mukavele-
deki stabiliteyi haiz oldugu seklinde gos-
terme gayretine atf etmek gerekmistir.

— $ °

Yotirme Deneyi
30-6-1969

- %
&
006 Exo e

. | % c"/
r i
005 ;
» //£
[ / I

122 gn 2y

@

tedir. Bu da yatirma deneyinden elde edi- 004 i C\{(
len (Sekil 3) deki moment/yatis acisi ! (,,‘/‘ Sepmeias
bagmtismin  dogrulugunu ispatlamakta- | oos| ;D// Lt frappan 2o
dll'. | i / I- ;?ag,:fla% I)perdr&/ 2880 m

Yatirma deneyinin degerlerilmesin- ooz, / S R
de yapilabilecek diger hatalar deneyde § mff*‘ﬁ;}f‘«f’gg 9_0;9:
Gemide bulunan fazla agirhklarin cikaril- o | : . :
masinda ve agirbk ve momentlerinin ha- i | |

kikate uymamas: geklinde olabilir. Tersa-
nenin ilk hesaplarinda baz tank pasaite-
lerinin hakikattekinden biiyiik alinmg ol-
dugu goriilmektedir. Bu siiphesiz KG nin
¥anhs bulunmasini etkileyen sebeblerden
Biri olarak neticeye tesir etmistir.
Almanya da inga edilmis bulunan
(Izmir) Gemisinin Yatirma deneyi hesap-

BAS Ra'.a87 rasuy

G-

: Voo Gross = 6225 7°
| ANert = 6700 m?
| Oeriz Suyw = 6252 tor

ﬂfwﬁ - 4

Sekil 2. Tank voliimii.

[ 1

e | TWRET T | 1

)

| ey foal
- 5000 40000 13000 000 #Wood
Yodtiric: Moment, kg

o
30000

Sekil 3. Yatiric1 agirhk momentlerine
miitenasiz tg ¢ egri plotu.

Geminin yatirma deneyindeki draft-
larmm . (Kana ve draft markalarindaki ha-
ta ihtimallerini de uzakta tutarak:

Bagta 1.34 m.

Ortada 1.965 m.
Kicta 2.59 m. bulduk.

buna gore o giinkii deplasmani 649.8 ton
hesaplanmigtir. Gemideki fazla agirhiklar
cikarilip eskiden techiz edilmig durumdaki
eksik agirhiklar ekleyince bog gemi agirh-
gm 642.18 ton bulduk.
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Yotirmo Deneyinde Gemidek/ Srilor
A~ Bos Pite Su (Iskondi/ 0.9m. Omurgadan)

g Y~ B
gE i SH._| / b : kT Mom. :
§ 3 - ; ¢ G mo.'Z kGy ’ Mow. =
’ 250m i
Volimd : 080 m? :
Agirligr O78 062 048 5270 44./0 ]
Atolet Momenti :

i =_?-_i,-§22’ _ o4t

2- Bolast Sarnicinder 065 m, Su
=

Volimd : (KeLss7e ) 2.6.m3

365m

Ag'/r// Y/ 266 038 dJof 5000 133.00
Adolol Mo, iz K3 _33QES) _ 4 4004
32 3z
3_ Zincirlikte O5m. Su veor
Nl
_§ 2x135x05=435m%
~ Nett OF5x135=128n3 e
455
Agrhg) - g 432 380 50/ 527 69.56
Atolet Mom.: SR _ Ao5x8 A
42 = 4= - 1037
4 - Bos Motorin Tankinda 4'yakt=420 m.
. 2
o 50/4 a.’:o 1| — e
062| 4 |2.05 | 2 | 440 S : t
0éz| 2|27 | %| 438 s S
548
\/O/Umu %x?xdb?xﬁ”:4550”6f“s 3 S
465
A . 095 x4.53 = 430m°
T
Agirhgs g 365 o075 273 477 4744

Atalet Mom. : 2,‘143 ___"165‘;‘2(279):?= 54004
72

| ' 75,o/am { 4124 m*

| Toplom Agirhk ve Momentler . 844t 923
7'ép/am Bo_yuna Momentler . ' - 417 76
KG 1096 49.70




Tankilorda Serbes/ ylzey tesiry

Bos Pk 4 &x(45)® & 85 m*

Bos Balost il} £ sn(ésg - 37 ::

Bos Motorn 47 .«‘ ! g 1350 ¢

Kic Motorn E’ zs .a: ? e 2035

e ’;i,ii a7 m 755 .
Bas Pik Sarmici:
3 0936 m* % 0.468 6 2.808 - 115.058
2 2.645 2 5.290 5 26.450 mxo.ez:mm m
3 4500 1 4500 4  18.000 ’
4 6.000 2 12.000 3 36.000 Tnci SH dan asagiya
5 7.120 1. 7126 2 14.240
6 8.560 2 17.560 1 17.560
7 10.000 3 5.000 0 0
51.938 m? 115.058 t.m.
2/3%51.938 X 0.62=21.46 m3 kg =295 m
Zincirlik indirimi 1.25x%0.75x%3.00=2.81 m?
V=2146—-2.80=18.66 m3 19 ton kg = 2.93 m
E Bagta Balast Tank!
Voliim (Gross) 62.25 m®
(Nett) 61.00 m?

Dz. Suyu = 62.52 ton kg =289 m

Geminin devrilmesinden evvelki Draftlam:

(1 cm trim momenti 12.6 m)

LCB nin  den mesafesi (28.51—27.75) =0.76
Paralel omurgada LCB 0.76 basta

LCB farki 0.78—-0.76=0.02 m

A=752.32 t. iken paralel
Ortalama Draft — 2.24 m

Draftlar: 75L'3122>é.0_'02_=1,2 cm toplam trim
Bagta : 2.246 m '
Ortada : 2.240 m
Kigta : 2234 m

Serbest Su Yiizeylerile Stabilite:

i

Vo
Bu durumdaki BM
» » KG (S. 16)
» » GM

= 0.107

4.370
3.93

.44

(=]

m

(Hidrostatiklerden)

A=T52.32 ton
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Gemiden cikacak fazla agirhklar:

ton KG m.t. Gi .t ™ zemp
Yatirma Deneyi agirliklarl 7.478 4.53 33.875  29.00 .216.86 TR
Gemideki sivilar (S.14) 8.410 1.096 9.230 49,70 417,76 188 =
Deney Personeli 1.425 6.483  6.483  27.00 38.47 | meriem
TOPLAM 17.313 (2.864) 49,58 (38.88) 673.09 I
Deney Sirasinda eksik olan agirbklar: sk *
: i
Iki adet kiipeste 4,19 4.75 19.88 27,50 115.11
Yatak. Ranza, Kapi, Egyalar. 2.50 6.00 15.00 7.00 17.50 : e
Sandal - 0.70 8.70 6.09 4,70 3.23
Motorlu Filika 1.30 8.70 11.31 4,70 6.66
Motorfora 0.35 9.20 3.22 4,70 1.64
Halatlar 0.45 6.90 3.10 27.00 12,15
Seyir egyasi 0.20 9.00 1.80 7.00 1.40
TOPLAM 9,69 (6.23) 60.40 (16.22) 157.20
_ BOS GEMI DURUMU:
Deneyde Gemi agirhig: 649.80 (4.065) 2641.43 (25.94) 1685.690
Cikacak agirhklar — 17.31 2.86 49.59 673.09
Girecek agirliklar 632.49 2591.84 16185.97
+ 9.69 60.40 157.20
Bos (kuru) gemi 642,18 2652.24 16343.17
(KG=4.13) (G;=18.27)

(SAHIT SEBAHATTIN OZEN’IN IFADESINE GORE) GEMININ
DEVRILME ANINDA AGIRLIKLAR

Bas Pik (dolu) 18.00 1.93 52.74 53.30 959.40
Bas Balst Tanki1 (dolu) 62.00 2.90 179.80 50.00  3100.00
Bas Motorun Tanki (20t.) 19.50 2.00 39.00 47.50 926.50
Ki¢c motorun Tanki (8.6t) 6.00 2.25 13.50 11.10 66.60
Vardiya s. 0.50 4,50 2.25 8.00 4.00
Yaglama yagi S. 0.70 1.20 0.84 9.80 6.8
Kumanya .00 4.60 9.20 1.80 3.6¢
Miirettebat 18<0.080 1.44 4.55 6.48 27.00 38.8

TOPLAM 110,14 303.81 5105.8
Bos Gemi 642,18 2652.24 1634
Devrildigi Durumda 752.32t. 2956.05 21449

KG ve G KGy=3.93 m. G,=28.51 m.
i/v =0.107

KG =4.037 m,




HRIBBRESSSS

Gemiyi yatirmak icin cesitli agirhik-
larla 14 ayr islem yaparak degisik mo-
mentlerle tg ¢ miinasebetini. (Sekil 3) de
verilen diyagramdaki gibi 4 sarkac ve ge-
mi genigligince uzanan su tesviyesile 6l-
cilldiikten sonra o giinkii durumda GM=
0.668 m. bularak, bos durumdaki agirhk
merkezi yiiksekligini Sahife 14 deki gibi
KG=4.13 m bulundu.

Geminin bugiinkii (tadil edilmis, safr-
ah, veya kana rakkamlar: degigtirilmisg)
durumu ile ilgili degil).

«Aygaz» Gemisinin devrildigi 24 Mart
1969 tarihindeki yiiklenme durumunu, ge-
miden kurtulmus bulunan, gemi miirette-
batindan, sahit B. Sebahattin Ozen'in sav-
c1 huzurile verdigi ifadesinden almak en
dogru yol olacag: diisiiniilerek o giinkii
deplasman ve KG degerleri buna istina-
den bulunmustur.

O giin gemide bulunan su, yakit, ku-
manya Sayfa 16 de gorildiugi gibi,
geminin Istanbuldan Sapientza adasi ci-
warmna gidinceye kadar sarfiyati da dikkat
mzzarina alinarak hesaplanmigtir. 30.6.19-
#8 tarihindeki yatirma deneyinde bulunan
@egerler: dayanarak cikarilan sonuctan,
@ ginkii deplasmanin yaklagik olarak 752
%om oldugu ve bu durumdaki KG yiiksek-
S=min, serbest ylizey etkilerile KG=4.03
= v e GM yiiksekliginin ise GM=0.44 m.
eidugu goriilmiistiir.

Geminin devrildigi durum i¢in yapilan
Sesaplarda sintine ve giivertesinde serbest
#u yuzeyi bulunmadigi kabul edilmis ve
Smnun tartismasi ilerki paragraflara bira-

Eiamstir,

4 — FORM STABILITE EGRILE-
RINDEKI FARKLAR:

Yaptigimiz caligmalarda, Aygaz Ge-
musinin, once durgun suda ve biiyiik aci-
Sardaki stabilitesini gosteren GZ egrileri-
=m bulunmas: gerektiginden entegratérle
pantokarenler ve KR egrileri hesaplana-
mak (Sekil 9) da verildigi sekilde plot
#Simistir. Buradan cikarilan GZ egrileri-
am evvelce, Prof. Dr. Kemal Kafali im-

zasile, (Gemi Enstitiisii brosiirii)nde ya-
yinlarindan ve (Gemi Mecmuas:1 Eyliil
1970) tarihli makalesinde verdigi egriler-
den farkli oldugu dikkati cekmektedir.
Esasta, KG i¢in bulunan degerin de fark-
1 olusu da buna eklenirse Aygaz Gemi-
sinin stabilitesi *igin baslangicta. varilan
vargilarm hatasi meydana cikmaktadir.
Adigecen makalede (Geminin limana do-
niis durmu)nun neyi murat ettigi de an-
lagilmamagtir.

Sokife Ns 4

AYGAZ
Durgun So

A - FB oogram

4400

b ! ‘ \‘

|
| |

Hoof—— 4 : \
|

R0

N
p—
[S——
S

&

0
@

3
/P/; i
/)

600 I : \

S0l | L bl

|

L
0 400 20 > (m) 309

Sckil 4. Durgun su KR egrileri.

Sekil 9 da goriildiigii gibi GZ eg-
risi ilk acilarda (benzer gemilerin ben-
zer draft durumuna benzer halde) bir
kambur (saddle) gosterdikten sonra aci
artinca once sintine doniimii, sonra giiver-
te kenarmin suya girmesile miitenaziran
azalma gostermistir. Hesaplarda bas ka-
sara ve ki¢c kasaranin stabiliteye istirak
ettigi kabul edilmistir.
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Burada durup isaret etmeliyim ki,
hernekadar (Sekil 4) de Aygaz Gemisi-
nin form stabilitesile ilgili KR diyagrami
ve bununla ilgili olarak (sek. 9) da durgun
su GZ egrisi verilmekte ise de bu yaz bun-
lar1 burada tartismak icin sunulmayip,
Geminin devrilmesile ilgili dalga zirvesin-
deki stabilite durumu icin teknik bir ana-
lizi ongordiigiinden bu duruma ait ve ya-
tirma deneyindekilerin bulunanlarin agik-
lanmag1 yoluna gidilecektir.

5 — DURGUN SU ICIN HESAPLA-
NAN GZ EGRILERININ DE-
NiZLi HAVA SARTLARI ICIN
GECERLI OLAMAYACAGI VE
DALGALARIN KICTAN GEL-
MESININ ONEMI:

Sahit Bay Sebahattin Ozen Savel hu-
zurile verdigi ifadesinde, «Aygaz» Gemisi
devrildigi 24 Mart 1969 sabah1 saat takri-
ben 4,05 ginde riizgdrin 6 -7 kuvvetinde
poyrazdan estigini ve geminin sancak bor-
dasma yatarak devrildigini soylemistir.

(Yeni Istanbul) gazetesinin 10 Tem-
muz 1969 tarihli niishasinda (Tirk Gemi
Kaptanlar1 cemiyeti) adina Kaptan Ferit
Biren imzasile yaymlanan yorumda Mal-
ta meteoroliji istasyonundan aldiklar1 ha-
va raporlarina gore: (Aygaz tankeri Sa-
pientza adasmin 16-20 mil Giineyine gel-
mezden evvel 23 Mart aksamu saat 18,00 e
kadar riizgar giindogusu kesislemeden 3-4
kuvvetinde estigi, 23 Mart saat 18 den sa-
bahmn 6 sma kadar giindogusundan 5 -6
kuvvetine ciktig1 ve geminin devrildigi sa-
at ve sonrasi 6-7 Beaufort giddetine ulag-
tig1) adigecen Malta raporuna dayanarak
aciklanmistir. Ayni yazida Geminin Bati
rotasina seyrettigi ifade edilerek dalgalam
kigtan aldigma isaret edilmektedir.

Simdi bu donelerle Alman Miihendis-
ler Cemiyeti STG nin 1965 yiliginda veri-
len bilgilerden bazi nakiller mukayeseler
yapacagiz: STG 1965 S. 515 Paragraf 2.:

«Denizli havalarda devrilmis bulunan
Gemiler»:

«Dalgal Denizlerin Gemi Stabilitesine

etkisi uzun seneler ya dikkati cekmemis

yahutta yanlis degerlendirilmek suretile | Su b
miitalaa edilmistir. Gegen elli sene icinde B
‘ -ﬁ

gemilerin devrilme hadiselerinin sebebi,
devrilmenin dalgalara borda vererek re-
zonansa girilmeden vaki oldugu sanilmig-
tir. Wendel'in [6], Grim'in [7] caligmala-
r1 ise bu durumda yalmz s6niimiiniin degil
ayn1 zamanda onemli olciide Lineer olma-
yan dogrultucu momentlerin rezonanstan
devrilmeyi ihtimal dis1 biraktig: ispatlan-
migtir.»

STG 1965. S. 516. :

«Diger taraftan simdiye kadarki bir
cok devrilme hadiselerinde Geminin Dur-
gun suya gore cari olan GZ egrilerinin,
dalgalar Gemi boyu istikamtinde veya ro-
tasmna meyilli bir acida geldigi zaman ge-
cerli olmayacag: diisiinillememistir.

Grim’in [8], Wendel'in [9], Arndt’in
[10] ve Roden’in [15] caligmalar1 dalga-
lardaki stabilite kaybimni coktan kabul ve
incelemektedir. Dalgalarda stabilite prob-
lemi kolay olmamakla beraber, artik bi-
linip kabul edilmektedir ki, durgun suya
gore hesaplandigi zaman nisbeten iyi GZ
degerleri olan Gemilerin bile devrilmesi
miimkiin olmaktadir. Dalgalara karsi se-
yirlerde de ¢ok kere, durgun sudaki GZ de-
gerlerinde bir azalma olacag1 hesaba ka-
tilmahdir (dalga tepesinde ve c¢ukurunda
etgen olan GZ ler ekseriya durgun suda-
kinden daha azdir.) Gemi boyunca gelen
dalgalarda devrilmis bulunan Gemi ista-
tistikleri bunu acik olarak teyit etmekte-
dir. 1945 den 1965 e kadar devrilen ve
kaybolup devrildigi sonucuna varilan Al
man Gemilerinin (balikci harig) istatistik
lere gore:

Cetvel I:
Devrilen Ka;;}):n
gemiler  gemiler
Kictan gelen dalgalarda 15 7
Dalgalar bordadan 5 1
Dalgalara karsi 1 5
Rotasi bilinmeyen — 2
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Bu halde, dalgali denizlerde devrilen Ge-
milerin takriben figte ikisi dalgalari kic-
tan almig olan gemilerdir.

Dalgalar1 kictan almakla meydana ge-
len tehlikeler ekseriya kiiciimsenmis ve
(az olacag1) tahmin edilmistir. Deniz ma-
kamlarina verilen (deniz raporlari)nda
daima tekrarlanarak iizerinde durulan ifa-
de sudur:

(Gemi nisbeten gayet sakin durumda
seyrederken ve devrilecegine ait hic bir
tehlike isareti yokken, ani olarak rotasin-
dan cikarak ve (broaching ile) kic1 sala-
rak yana yatmig duruma girmektedir.»

Ara Notu: Sahit silici B. Sebahattin
Ozen; ifadesinde devrilmede yatisin ani
eldugunu (2 dakika), daha evvel de sert
¥2lpalar olmadigim1 ve peryodun uzun ve
¥alpanm agir agir oldugunu ve evvelki se-
yirlerde ekseriya yana yatmis duruma ka-
Imarak seyir yapildigmi» séylemigtir.

Simdi Almanya da (Ploner See) de
Saslanmis  bulunan cak deniz model de-
meylerine temas eden literatiir parcalarn.
mz bakalim:

STG 1965

(Denizli havalarda devrilme) baghg:
zlinda sunlar1 sdylemek gerekir:

(1). Kigtan gelen dalgalarla devrilen
gemilerdeki gozlemlerle model deneyinde-
&iler - Genis Capta - birbirine uymaktadir.
Dalgalarin (karigik) oldugu diisiiniiliirse,
Eictan gelen dalgalarla Geminin devrilme-
s istatistiki metodlarla yani belirli stabili-
%= ve dalga durumu sartlar1 altinda en
smndan veya daha biiyiikk yaklagiklikla
sizbilecegi meydana cikmigtir.

Model deney sonuglarile kaza rapor-
ssmndaki bilgiler aynen uymakta oldugun-
#am birbiri arkasindan gelen cok sayidaki
Piksek ve ekseriya dik dalgalar devril-
meye sebeb olmaktadir.

(2). Burada bir ihtimal (probabilite
geoblemi) bahis konusu oldugundan, es-

- Weser stabilite sartlar1 varken yapilan da-

%= onceki kazasiz seferler bulunabilir
Seminin aym dalga spektrumu iizerinde,

aym rotada, aym zaman fasilas1 devamm-
ca bulunmasi vaki oldugu takdirde yine
devrilme olacak veyahutta devrilme icin
(Probabilte unsurlarmin) kiyaslanan se-
ferle mukayesesinde diger emniyet eleman-
lar1 bulunacaktir.

Cok kerre, fapllan onceki seferin gar-
tinda devrilmeme ihtimalinin yiiksekligi
meydana cikmaktadir.

(3). Vukua gelmis bulunan ekseri
devrilme hadiselerindeki Riizgar hizlan
ve buna bagh olan deniz sartlar1 extrem
derecede yiiksek degildir.

Cetvel 5. den de goriildiigii gibi, kic-
tan gelen dalgalarin rol oynadig hallerde
Beaufort 6leiisii 4 ila 10 arasinda olup
devrilme istatistiklerinin yigilma zirvesi
ise 6 dan 7 Beaufort’a kadardir. Bunun
icin iki esasli noktanin etkisi vardir; En
biiylik tehlike dalga boyunun Gemi boyu-
na esit oldugu diigiincesidir. Halbuki Bf
riizgar Slciisiindeki riizgdrm yaptig: dal-
galarin boylar1 devrilen gemilerin boyla-
rindan hayli biiyiik olup, devrilen gemile-
rin boylan ise, istisnasiz 40 ile 60 metre
arasmdadir.

(4). Riizgar dalgalarile, daha énceden
tesekkiil etmig bulunan (lii) dalgalarin
karsilasmasile batan (Pamir) ve balikei
gemisi (Cranz) de meydana gelen duru-
mun izahi icin elimizde fazla bilgi bulun-
mamaktadir. Zira riizgir 8 saat icinde Ba.-
tidan ve yildiz bati (Karayel) iizerinden
Kible batiya (Kesisleme) ve yine geriye
yidiz batiya (Karayele) dénerek 6 kuv-
vetinden 10 ila 11 Bfe kadar artarak kaza
mevkiinde evvelki denizdalgalarile kariga-
rak 9 ild 10 m. yiikseklikteki dalgalar
hasil olmustur.»

Gemiyi Istanbula getiren Yunan kum-
panyasmin uzmani B. Marcos Matzas ile
ceken romorkériin kaptan1 Agis Constan-
tinon kazaya takaddiim eden giinlerde
Kaptan Ferit Biren’in yazisindaki (Tire-
nien denizi {izerindeki bir depresyonun do-
guya ilerledigi) beyanina paralel olarak
bir kag¢ giin evvel burada 8-9 kuvvetinde
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Getvel 2. Beauforts olgeklerine gore dalga bo yutlar: (Saunders S. 176).

|
Beauforts’nin dalga l Dalga Dalga | max. orta Yiikseklik
No tarifi hiz1 (knot ‘peryodu boyu | lama yiik- | boy orani
gl e \‘ | (m) 'sekligi (m)
6 | Kuvvetli riizgar | 21,7 |12 a0 oy 1/15
7 Mutedil firtina 2,69 | 89 ‘ 1232 | 6,62 1/18
1
!
= Taiz > g e ]

Da/gnn/r) s/vr// R o BN
o 7/
eroces: U/mz Na- — Harkiki a;a/ga yozey
SAUNDERS. i il e
HyDRoDYNANICS IN SHIP DESIGN

S. 175

Sekil 5. Ucleme dalgalarin tegekkiiliine misal
(aym kitaptaki Sekil dan dalga konturlarina
bakimiz ayrica Re.ference [3])

bir SW karsit firtananin hiikiim stirdugii-
nii bildirmiglerdir.

Yukardaki bilgilere gore, Aygaz ge-
misinin devrildigi saatlarda bu denizler-
de takriben 6 Bf kuvvetinde, ve geminin
ki¢ omuzlugundan gelen dalgalar bulun-

makta idi.

Yine sahit Sebahattin Ozen'in ifade-
sinden Aygaz gemisinin bu siralarda 340
torna ile 10,5 Knot siirat yaptig1 anlasil-
mistir.

Dalgalar icin literatiire dayanirsak :
(Hydrodynamics in ship desing-Sauders)
in kitabimin 176 nc1 sahifesinde:
dalga Karakteristikleri verilmekte ve sa-
hife 175 de Tiirk gemicilik terimlerinde
(iicleme) diye taninan dalgalar fakat tro-
choid yerine {ist iiste binmis sinisoydal
dalganm karakteristigi de sekil 5 deki gi-
bi olacag1 anlatilmaktadir.

6 — DEVRILMIS BULUNAN GEMI-
LERE AIiT ISTATISTIKLER
MUVACHESINDE AYGAZ'LA
KIYASLAMA:

Son senelerin literatiiriinde, dalgalari
kictan alarak devrilmig bulunan gemilerin,
Aygaz gemisinin devrilmesine yakin ben-
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zerlikler gostermesi bakimindan entere-
san dersler verilmektedir. Buradaki ben-
zeriigi, dalgalarda kaybedilen stabilite yo-
niinden degerlendirmek dogrudur.

Alman Gemi Miihendisleri Cemiyeti
STG 1965 stabilite symposium’'unda (Sa-
hife 549) verilen 6rnek devrilmelerden 2
tanesini buraya naklediyorum:

I. Geminin Adi: «Hocheneichen» Kos-

ter 499 BRT.

_ Devﬁlme Tarihi: 8/1/1959 Saat: 8.15

Devrilme yeri: Bornholm’un batist

55°17" N 14,5°E
Yiik: 800 t. Seliiloz, 149 tonu anbar

agizlarinda,
Ballast: 58 ton. ,
Miirettebat: 1 Kisi kayip, digerleri
kurtarildi.

Gemi Boyutlar::

Lpp=55,00 m.
H = 3,96 m.
= 3,43 m.

trim=0,66 m. kica
Deplasman=1313 ton
KG=3,31-3,38 m.
GM=0,47—0,40 m.
GZ=0,07 max (7,5°)
y=38°—48°




Rota: 238° ” ”

Riizgar: ENE 8, takriben 40 Kn. hi- Hochenerichen
zinda sagnakl o S
Deniz: 4 m. dalga yiiksekligi, peryot 185} %
5 S, 15 m. derinlik dik dalgalar A5 2%
Su derinligi: 15-30 m. ye gidiyor. > 33, 3, i
Geminin hizi: Yaklagik olarak 10,5 = _ } e }
LN o ur-if; T < !
Devrilmenin olusu: \ND N
Normalin {istiinde yiiksek kictan ge- > <y ‘
len denizler, geminin bordasini iskeleye, 02| B ~ R 3
dalgalara paralel déndiiriiyor. Daha fazla 03 ﬂ_ S - %
Gsteleyen dalgalar gemiyi 30° ye yatiri- i P
yatriyor. Qiimen manevrasile dogrultma 3 f b
gayretleri, geminin artik diimen dinleme- ‘

%Tb- 20° JO’;‘ 50° 60° ;917 O

mesi doiayisile yapillamiyor. Bu suretle
ghverte yiikiiniin 2 inci anbar agzindaki-
lerden bir kismu kiipeste ile mezarna ara-

PRI
'IIIIIIIIIII IIIIII

htere- sma diisiiyor, kapaklar acilinca 1 inci am- 1—V// // // / 22 //////
B ben - bar agzindaki giiverte yiikiiniin bir kismi
te yo- denize gidiyor. Yana yatma acisi artiyor. S76 4965 S, 549 C. Bole
Gemi 20 dakika sonra terk ediliyor ve Durgun S ve 4w Ja'kseéﬁg'/bde
iyeti ‘ fmurgasi yUkarda‘ alabora halde gtiz'den o’a{g‘ac/aé/ O/%f’/‘u/fucu é o/ eg’ri/er‘l'
(Sa- uzaklagiyor. 6 saat sonra halj geminin
Ry o alabora durumda siiriiklendigi goriilmiig- ‘r Sekil 6. Hocheneichen.
» Kos- Devrilmenin analizi: “ R e
X | Lpp=81.60 m.
Kictan gelen dalgalarn tesiri ve sta- \ B —13.20
t: 8.15 bilitenin de yetersiz olusu ile devrilme va- ’ e i
batist ki olmustur. Buna mezarna ile kiipeste ‘f H =790 m.
arasina diigen balyalarin yatirict momenti | T =5,43 m.
anbar de eklenmigtir. | KG=5,32-535 m.
2. Kictan gelen denizlerle devrilme- f GM=tak. 0,20 m.
R ve ait diger bir misal (Sekil 6): ‘ '
igerleri - (Wendel'in hesabina goére)

STG 1965 S. 551 Sekil 15:

«Irene Oldendorf» yiik gemisi, 1489
BRT devrilme tarihi 31.12. 1951

Devrilme yeri: Borkum’in batisinda

(Kuzey denizi)

Yiik: Kok (Giiverte yiikii var) 231
tonu ambarlarda 439 tonu giivertede, top-
lam1=2750 ton

Ballast: 105 ton
Miirettebat: 22 kisi hi¢ biri kurtul-
madi.

Trim: Az bagli, Deplasman = 4575 ton
Rota: Takriben NNE

Riizgdr: W8 den WSWS. sagnaklar-
la 10 kuvvetinde

Deniz: Riizgar1 dalgalar1 W den
WSW ya,

L,=60—80, periyodu 10 saniye

Hdalga:5_7 10418

Gemi hizi=takriben 10 Kn.
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Devrilmenin olusu:

Rasat yok, telsizle imdat yok. Bir bot
indirilebilmis. Geminin lesi dalgiclarla
105° sancaga yatmis bulunmustur, basi
355° de, teknede hig bir yara hasar goriil-
medi

Batisinin analizi:

(Bremerhaven Deniz makamlarmin)
416/1952 raporu

Sebepler:

1) Kictan meyilli gelen dalgalarla
stabilite kayba,

2) Kictan meyilli gelen riizgdrin ba-
| sincl,

3) Catlaklar dolayisile giiverteye cul-
lanip siiratle disar1 gikmayan su (koklar
da suyun akmasim giiclestirmistir.

4) Kok yiikii giiverteye, cullanan su-
larda kismen yiizerek kayabilir. Bundan
dolayr kayma ve yatmasinin artisi muh-

temel.
05¢ T T T T T Y 1 T
m .
04— =
" Dafiza kgt
03 W i
i / ' ) GZ
N oz 7 K/Jk‘ka_yd)aobﬂ
) /4 .72 , € PO 5
2 | / N Sl 5 e
0‘ ‘f‘l L zgE &y
1 %‘P oS
-of! NS

0° 40° 20° 303940‘ 50° 60° 70° 80° 9°

B s ——— R
N W 1

Sekil 7. Irene Oldendorf STG 1965 - S. 551

(STG 1965 S. 516 dan devam):

«Kictan gelen dalgalarin stabiliteye
etkisini bilmeyenler ¢ok defa hadisenin se-
bebini diimen donaniminin arizasina ya-
hut halniz bagina geminin kiipestesile am-
bar mezernasi giren dalga ¢atlaklarinin
veya bu suyun yatirici momentinden ara-
miglardir. Herikiside yegane basglh basina
etgen olma ihtimalinde goriilemez.
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«Ferya» gemisi ile rus balikg Girgi-
r1 «RS708 [11], [12] herikisi de alabora
olmazdan evvel benzer durum gostermis-
lerdir. Once, tekrar dogrulabilecekleri bek-
lenirken her iki halde de tehlike isareti
vermemiglerdir. Rus balik¢isinin 30° de
0,27 m. GZ i vardi (bundan giivertedeki
yiikiin yatirici Kolu olan 0,04 cikarimis-
tir. Tekne devrildikten sonra hesaplanan
dalga tepesi ve cukuru GZ degerleri 30° de
0,13 m. dogrultucu kolu oldugunu goster-
migtir. Varilan sonug: Kictan gelen deniz-
lerden dogan stabilite azalmasi kazanin
olugsunda 6nemli olmustur. Bu tarihlerden
sonra stabilite emniyet kriterinin, gemi-
lerin dalga tepesinde bulundugu duruma
gore yapihip yapilmamasi bugiinkii diger
raporlarda miinakasa edilecektir. (1965).

«Alman gemilerinden kigtan gelen
dalgalarin etkisi veyahutta yardimile dev-
rilmis bulunan (Loehengrin)nin analizi
STG 1965 S. 552 de verilmistir, aym se-
kilde 553 de verilen (Marianne Wehr)
(Sekil 12) fazla stabilitesile yik kaydik-
tan sonra dalga da bilyiik acilara yatinca
bu fazla dogrultucu kolu kalmamistir.
(Bu heriki geminin de dalga tepesindeki
GZ egrileri eksenin altinda gitmektedir).
Sahife 554 deki (Max Bornhofen 299
BRT) kictan gelen dalgalarla stabilite
kayb1 ve agikliklardan giren su ve yiik
kaymasile devrilmistir. S. 560 daki (Thor)
balikc1 gemisi de kictan gelen dalgalarla
devrilmeye tipik bir Ornek olarak veril-
mistir. Kayip sayilan gemilerden 496 BRT
lik (Berta Kienass S. 546) nin da kictan
gelen dalgalarla ve sahife 566 daki Koste
(Hanna 137 Bi:T) nun ve 569 daki (Silly:
le 355 BRT) nin de kictan gelen dalgalar:
la devrilme ihtimalleri meydana ¢imaktas
dir.»

STG 1965, S. 617 de ve [13, 14] deki
makalelerinde Prof. Wendel ‘Iren Olden
dorf'un devrilmesile ilgili incelemelerde
bahs ederken:

«Iren Oldendorf»un devrilme vakasit
da dogrultucu momentlerindeki degismele
bizi hayli sagirtmigtir......... Hesap ve @
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Gemi MHixt = 10— 405 kn. +A\6

Sekil 8

neylerden, hizli bir geminin yavas bir dal-
gayl yetismesile yahutta dalganmm gemiyi
gecmesi esnasindaki anlarda yalmz dalga
tepesindeki dogrultucu momentin etkili
oldugu ve bu momentin de durgun su icin
hesaplanandan cok daha az oldugu bulun-
mustur. Dalga ve gemi birbirine kargit gi-
diyorlarsa yahut biri tekine yetigip geci-
yorsa ve bir ¢ok ahvalde dogrultucu mo-
mentler dalga tepesindeki en az degeri ile
cukurundaki deger arasinda siirekli ola-
rak degismektedir. Belirli hillerde bunun

ozel yalpa sallantilar1 da hasil ettigi g6-
riilmiigtiir.»

«Arndt ve Roden, yaptiklar1 deney
yvardimile sunu bulmuslardirki, geminin
dalgalardaki seyri halinde, tepesinde ve-
va cukurunda bulunan dogrultucu mo-
mentleri, geminin statik olarak dalga tepe
veya cukurunda durduguna gore yapilan
hesaplardan bulunanlara aynen uymakta-
dir. [7]. Dalganin orbital hareketile et-
kilenen 6zgiil agirhiklarin degisimi ve gemi
teknesinin orbital harekete etkisi, hidros-
tatik metodla hesaplanan momentten

onemli fark vermemektedir, bunu bdoyle
oldugunu Pauling de aynen bulmusgtur.»

7— AYGAZ GEMISININ KICTAN
GELEN DENIZLERDE, DAL-
GA TEPESINDEKIi STABILITE
DURUMU:

Aygaz Gemisinin 6 il 7 Beaufort
siddetindeki denizlerde dalga tepesi iize-
rinde kaldig1 zamanki durumunu géster-
mek ic¢in hazirlanmis bulunan (Sekil 8)
de geminin nihayetlerinin, diimen ve
pervanesinin -belirli bir siire icin bile olsa-
sudan ¢ikmig bulundugu acikca goriilmek-
tedir. 6 Bf, lik dalganin hiz1 21,7 Knot ol-
duguna ve geminin hizi da 10,5 knot ka-
bul edildigine gore her dalga gemiye takri-
ben 10 Kn. hizla yetiserek gecmektedir.

Pervanenin periyodik sudan cikmasi-
le de her dalga zirvesi geldikce geminin
bunun tarafindan (kucaklanarak) beraber
siiriiklenmesi ve (broaching) beklenebi-
lir. (schiff und Hafen 1970 S. 50, 109) da
Boese’'nin STG den ikincilik 6diilii kazan-
mis bulunan makalesi) ne bakiniz. Gemi-
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nin bosken yalpa peryodu 7,85-8 civarinda
olup derilmedeki yiiklemede takriben 7 S.,
6 Bf. lik dalgannki 7,2 ve 7 Bf. inki 8,9
saniyedir. Gemide, (herhalde yiik tankla-
rinin veya diger agirhiklarin orta hatti et-
rafinda simetrik yerlestirilmemis bulun-
mast dolayisile) 1° ye yakin sancak tara-
fa yatis bulunmaktadir. Sahit Bay. Seba -
hattin Ozen’in (Gemi Sancak tarafa yata-
rak devrildi) seklindeki ifadesine ek ola-
rak, kaptan Ferit Biren’'n hava raporun-
daki giindogusu kesisleme riizgar ve dal-
galarinin  Geminin iskele kig omuzluktan
gemiyi etkilemesile meydana gelebilecek
yalpa sinkronizasyonu ve Prof. Grim’in
[19] makalesindeki (bas kic peryotlarile
coupled olarak meydana gelen yalpa) nin
etkisi de gozoniine alinacak olursa belirli
bir dalga spektrumunda geminin aym ro-
tada seyrine devamile belirli bir zaman sii-
resince kictan gelen dalga tepesinin etki-
sinde kalmasile (her yalpada amplitid’-
ler artarak) devrilmesi Roden ve Kast-
ner’in model deneylerinde goriilldugii gibi
tabii goriilmektedir. Geminin dalga tepe-
sinde iken azalan dinamik stabilitesi (hat-
ta bu azalmanmn hesaplananlardan daha
fazla oldugu kabul edilse dahi) devrilme-
nin dinamik bir netice olacagim meydana
cikarmaktadir.

Literatiirden: (STG 1965 S. 619) dan
yukariya cikarilmais bulunan «(Geminin
dalga zirvesinde statik olarak kaldigma
gore hesaplanan GZ degerlerinin, geminin
ve modellerin hakiki dalgalardaki stabi-
lite durumuna uygun)» geldigi hakkinda-
ki Prof. Wendel ve Pauling’in teorik calis-
ma sonucu bulgalarina, ayrica Roden ve
Kastner’inde model deneylerile bunu teyit
temelerine dayanarak bizde Gemi Ensti-
tiisiinde 1969 senesinde 31/2 ayhk bir
entegrator calismas1 yaparak Aygaz m
7 Beauforts dalga tepesindeki pantokaren-
lerile KR degerlerinden, Geminin devril-
me durumuna ait yiikleme ve KG sine go-
re de GZ egrisini, 1971 senesi baginda da
Gemi boyuna esit 6 Bf. luk bir dalga zir-
vesindeki GZ egrisini sekil 9 daki gibi bu-
larak prezante edilmektedir. Prof. Wen-
del'in STG 1965 de «Oldenburg’un dal-
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ga zirvesindeki stabilite azalmasi bizi cok
sasirtnusti»  seklindeki ifadesine paralel
olarak bizi de Aygaz icin bulunan dalga
tepesi GZ egrisindeki azalma hayrete dii-
stirmiistiir. Dalga zirvesindeki iken GZ
0,05 metreyi gecmemekte ve takriben 25°
den sonraki acilarda da Gemide dogrultu-
cu moment kalmamaktadir. Gemide ori-
jinde 1,5 mishi bir dinamik stabilite dahi
bulunsa, bunun kictan gelen dalga zirve-
sinde iken yeterli emniyeti saglayamaca-
g1 sonucuna varilmaktadir. Zira yapilan
hesaplarda ne (stringer kogebendile smir-
landirilmis  bulunan giiverte havuzunda
kalan suyun serbest ylizeyi, ne de kic
omuzluktan gemiyi yatirarak sinkron bir
yalpaya diisiirebilecek dalga etkisi, veya-
hut riizgar yatirici momenti)nin mevcut
olmadig1 kabul edilmis bulunmaktadir ki,
hakikatta bunlarm daima bulunabilecegi
tabii olarak diisiiniilmelidir.

Geminin Giivertesine su girip girme-
digi sualine sahit B. Sabahattin Ozen (az)
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Sekil 9. Aygaz gemisinin dalga tepesindeki
stabilitesi.

‘ M= B
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ndeki

diye cevap vermis (daha fazla denizlerde
sarniclarm iistiine cikar) diye ilave etmis-
tir.

Ayrica geminin alabora olmus duru-
mundaki bir fotografta diimenin alaban-
da da kalmig oldugu anlasilmaktadir ki
devrilmezden evvel geminin (broaching)
yapmis olmasi ve diimenin yatirici etki-
sinin de bulunabilmesi miimkiin goriilmek-
tedir.

Paragraf 6 da nakledilmis bulunan,
Aygaz'n esit boyunda fakat 60 santim d=-
ha genig olan «Hocheneichn» Gemisinin
yiiklii durumdaki GZ durgun su egrisi
(Sekil 6), 10° civarinda Aygaz'in GZ eg-
risine benzer kambur vermektedir. Kasa-
ralarin stabiliteye istirak etmedigine gore
verilmis oldugu anlagilmaktadir.

STG 1965, S. 553, Sekil 17 burada Se-
kil 12 deki Marianne Wehr»de Aygaz’m

Gem, 40°y& bk
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Sekil 10 a

Zirvede Da\/ga Kontury

esit boyunda fakat keza 0,60 m. daha ge-
nis olup 1 metre olan GM i ile yine aym
karakterde durgunsu GZ egrisi veriyor.
«Hoscheneichn»in dalga zirvesindeki GZ
egrisi dogrudan negatif degerle baslaya-
rak 30° yatista negatif (—0,25) GZ gos-
termektedir. «Marianne Wehr ise 1 m. lik
zengin stabilitesile dahi dalga zirvesinde
(azda olsa) negatif stabilite (GZ egrisi)
vermektedir.

Aygaz Gemisi boyunda fakat daha da
genis olan bu iki geminin dalga tepesinde
cikan negatif stabiliteleri muvacehesinde
bizim (sekil 9) da Aygaz igin buldugu-
muz ve takriben 25° ye kadar pozitif gi-
den fakat 0.05 m. den asag1 GZ degeri ve-
ren egrinin benzerligi ve teyidi sonucuna
varilmaktadir. Bu misaller, Gemi Mecmua-
s1. Eyliil 1970 niishasindaki adigecen ma-
kalede «Dalga zirvesinde maksimum dog-
rultucu moment (GZ) kayb1 5 cm. bul-
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maktadir» ifadesinin koksiiz bir yargi ol-
dugunu gosteren hakikatlerdir. Ayrica,
durgun su icgin zengin stabilitesi olan ge-
milerin bile dalga tepesinde negatif sta-
bilite verecegine ait misaller de: Durgun
Su GZ egrisinin dalgah deniz sartlarma
uymayacagm asikar gostermekte olup
buna bakarak Geminin yeterli stabilitesi
bulundugu iddiasimnin da koksiiz bir on-
yargl oldugunu ispatlamaktadir.

(Prof. Wendel'in STG 1965 S. 618,
619 daki Sekil 13,14 it B/H=1,6, F/H=0,2
ve 0,3 icin verdigi sonuglar da dalga lepe-
sinde stabilite GZ kaybimin disiindiigii-
miizden ¢ok daha fazla oldugunu gosteren
diger misallerdir. (Sekil 10a, 10b ye ba-
kiniz)

8 — DOUBLE BOTTOM:

(Gemi Mecmuas1 Eyliill 1970 makale-
sinin 5.2 bdliimiinde: «Aygaz Gemisinin
bos hallerde Double Bottom lu olmayisi
tizerinde de durulmustur» denildikten son-
ra «Buna ragmen, Gemiye Double Bottom
konulsayd: zaten yeterli bulunan stabili-
tesine ne gibi etkileri olur du?» diye so-
rulmaktadir.

Sekil 11 de cesitli LPG kosterlerinin
Double Bottom safra suyu kapasiteleri,
bos agirliklar: {izerine plot edilmis olarak
prezante edilmektedir. Bir ¢cok LPG vi ici-
ne alan bu graftan (Aygaz) gemisinin en
az 150 tonluk su alacak kadar bir safra
sarnicinin  bulunmas1 gerekecegi acikca
meydana cikmaktadir. Filhakika, béyle bir
safra sarnici, Kaptana gemisinin bos du-
rumunda stabilitesini islah imkanim vere-
rek Gemisini devrilme akibetinden kur-
tarabilirdi.

Safra sarnicimi klasik anlamdaki Do-
uble bottom olarak anlamak dar bir goé-
riis olup iki alt tank arasina tertiplenebi-
len yahutta sancak, iskele tanklarla, do-
sek yiiksekligi de agilmadan boyle bir saf-
ra sarnicinin yapilabilecegi acgikca goriil-
mektedir.

Gemiye sabit safra ilivesi yerine bu
agirlig1 tank malzemesine sarfetmek hem
makill, hem de zaruri goriilmektedir.
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Sekil 11. LPC gemilerinin safra ihtiyaci

Esas dizaynda yiik tanklarinin borda-
lara dogru acilarak iist tanklarin da 0.35
m. daha asagiya konulabilecekleri anla-
silmaktadir.

Geminin ihtiyaci olan 150 tonluk saf-
ra suyunun yarisi dahi bu suretle alinabi-
lirse geminin yalpa peryodunun 6-7 Bf
dalgalarin peryotlariile sinkronizasyonun-
dan kurtulabilecegi de anlasilmaktadir.

9 — KAPTANA KUSUR ATFI:

Gemi Mecmuas: 6yliil 1970 makal
S. 6 da: «gemisinin «hadise anindaki s
bilite durumu tam anlami ile yeterli bul
maktadir.» Denildikten sonra «Ayrica
nu biraz daha arttirmak imkaninin da
tonluk bas pik sarnicinin safra suyu
masl» lizerinde durulmakta ve «Kap
uzun seferleri sirasinda kazandigi tee
belerle, stabilite durumunu yeterli bul
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bu ilave tedbiri kullanmamistirs denilmek-
tedir.

Sahit B. Sebahattin Ozen, Saver hu-
zurile verdigi ifadede bag safra sarnici ve
pik sarnicinin hadise dolu aninda oldukla-
rimm bildirmistir. Yaptigimiz KG hesapla-
rinda da bunlarin dolu oldugu hesaba ka-
tilmigtir. Bu sarni¢ agirlik merkezini indi-
rirken, boy perdesi su gecirmez olmadi-
gindan serbest su yiizeyi etkisile de KM de
indirmeye sebep oldugu gozden kagirilma-
malidir. Bu (gemi mecmuas! Eyliil 1970
de verilen degerlerde de dikkat nazarina
alinmasile kazancin daha az olacag1 gorii-
liirdii.

Ayrica, bu tankin daha ziyade, gemi-
nin bos durumunda trimi azaltarak gemi-
yi (level Keel) durumuna getirmege yara-
yabilecegi sonucuna varilmistir. Zira, ka-
zazede gemiyi cekerek Istanbula getiren
Yunan kaptani geminin kiga trimli du-
rumda) diimenle bas tutma manevresinin
uygun bulunmadigini ve geminin gemicilik
tabirile (gezindigini) beyan etmistir. (ki-
ca trimli gemilerdeki manevre zorlugunu
bir cok gemilerin deniz tecriibelerinde biz-
zat gordiigiim icin kayda deger buluyo-
rum). Gemi bog iken bag kesitlerin formu
ve diger faktorlerle yedekteki geminin ge-
zinebilecegi, pervanesile de manevre zor-
lugu tabii goriilmektedir.

Bu yazi bir bilirkisi raporu olmayip
bagtan beri Aygaz gemisinin devrilmesi-
nin teknik analizi iizerinde kalinmaktadir.
Fakat, (gemi Mecmuas1 Eyliil 1970, say
41) in 4 iincii sahifesinde Gemi kaptanla-
rina diigen 6deve deginilerek, yine IMCO’
dan nakledilen:

«Isaret olundugu gibi minimum sart-
lar1 tagiyan bir geminin degisik sartlarla
devrilmemesi icin muafiyet temin edeme-
yecegi veya kaptanin bu husustaki sorum-
lulugunu kaldirmayacag1 gozoniinde tutul-
malidir.s ciimlesi cok dogru olmakla bera-
ber Aygaz Gemisinin (minimum stabilite
sartlari) olduguna dair kaptana bir ikaz
yapilip yapilmadigi hakkinda bir bilgiye
sahip degiliz. Bunun aksine, (Gemi Mec-
muas1 Eyliill 1970) tarihine kadar da bu

geminin stabilitesinden siiphelenilmemesi-
ni hakh gosterecek: yatirma deneyi ra-
porlari, brosiir ve makale yaymnlanmis bu-
lunuluyor.

Aygaz gemisinin 6, 7 Bf siddetindeki
bir dalga zirvesinde kalacagi (manevre-
den aciz) durumunu (sekil 8) deki gibi
gorerek anlamak  kolay  olabilece-
gi gibi dalga tepesindeki stabilite kaybi-
nin 6nemini de bir Kaptan (sekil 9) daki
dalga tepesi GZ egrilerinin azalmasindaki
bilyiikliigiin derecesile anlayabilecektir.
Ayrica STG 1965 deki gibi (devrilmis ge-
milere ait istatistiklerden) 40 - 60 metre-
lik gemilerin 6 - 7 Bf luk dalgalar kictan
almakla tehlikeli duruma diisebilecegini
de anlayabilecek ve inanacaktir, kaldiki
bugiine kadar bunun Onemine akademik
muhitte de inanamayanlar bulunmakta-
dir.

Gemi dizaynerlerinin ve Aygaz gemi-
sinin stabilitesini 1slab etmekle o6devli
ekiplerin bu hususlar: etiid ederek, alinan
derslerden faydalanmalarmm tavsiye et-
mekteyim.
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Sekil 12. GM =1 m. olan geminin bile dalga
tepesinde negatif GZ inin bulunabilecegi
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Yukardaki aciklamalardan, referans-
lardan da anlasilabilecegi gibi, Aygaz ge-
misinde (esash ve efektiv tadilat yapilma-
dan denize cikarilmasi) halinde devrilme
probalitesinin:

(Aym deniz sartlar, aym stabilite
sartlari, aym rotada aym miiddet uzunlu-
gunda kalinhgi) takdirde devrilmenin yi-
ne olabilecegi ve probabilitenin geminin
yiikli durum icin daha agir sartlar getir-
mekte oldugudur.

Gemiyi idare deecek yeni Kaptan'la -
rim da (Achille’in  topugununun hayati
tehlikeli nokta) 6neminde oldugunu bil-
meleri gerekmektedir.

10. NETICE ve OZET:

Aygaz Gemisinin devrilmesini sonug-
layan Probabilite faktorlerini agagidaki
gibi ozetleyebiliriz:

a) Gemi boyunun 40-60 m arasinda ol-
masi,

b) 6-7 Beauforts dalgalari,

¢) Geminin dalgalar1 kictan alarak 10 -
10,5 Km. hizla seyretmesi,

d) Geminin o giinkii durumunda valpa
peryodunun bu Bf siddetindeki dalga-
larmkine uymasi,

e) Akdenizin bu sahasinda bu cap ve ka-
rakteristeki gemiler icin tehlikeli bir
enerji spektrumunun bulunmas:,

f) Bu dalga spektrununda iken kictan
gelen bir iicleme iizerinde uzun miid-
det stabilitesiz kalinmas: (1),

g) Gemide, ashnda 1° ye yakin sancaga
yatig acisi bulunmasi,

h) Giivertede (az da olsa) stabiliteyi a-
zaltmaya yetebilen serbest suyun bu-
lunabilmesi ve kiipestenin de daha bii-
yik su kiitlelerinin ¢ikmasina zorlas-
tirmasi,

i) Havaleli sarniclarin riizgir basmer et-
kisile yatiric1 kolu arttirmalari,

3
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11

12
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15

Geminin
Broaching’e miisait olmasi (bos iken)

Geminin, dalga tepesinde nisbeten cok

stabilite kaybedecek sekilde secilmis 1
bulunan (boyut oranlari, tank caplarn,
tanklarin tertip yiikseklikleri) ve ge- «
minin dizayn karakteristikleri.

(rota, tutma stabilitesinin)

-
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Optimum Gemi Dizaym Igin Ekonomik Kriter

OZET

Ekonomi bakimindan optimum gemi
dizayni, ancak, degisik dizayn alternatif-
lerinin, ekonomi acisindan karsilagtiril-
mas1 ile gerceklenebilir. Bu makalede, bir
geminin ingasina karar verildigi zaman ce-
vaplandirlmasi gereken 3 soru gozoniine
alinmaktadir. (Bu gemi niye insa edilecek-
tir? Neden bu sekilde inga edilecektir ? Ne-
den simdi insa edilecektir?) Yine bu ma-
kalede, bugiine kadar bu konuda yapilan
caligmalar elestirilerek bunlardan cogu-
nun hem hakikatte hem de prensipte ha-
tali olduklar1 gosterilmekte ve buna kar-
siik yukaridaki sorularin {iciine birden
cevap vermek {izere, para akismin iki
esas degisimi incelenmektedir. (Net cari
deger ve artan kar) Makalede ayrica, tat-
bikatta karsilagilan giicliikler tarif edil-
mekte ve bu giicliikleri yenebilmek igin
gerekli metodlar aciklanmaktadir.

I. Giris.

Genel olarak, bir gemi dizayni icin,
birbirinden farkli bircok yol mevcuttur.
Bu yollarin hepsi de emniyetli ve teknik
bakimdan uygun olabilir. Fakat secilen
vollardan bir tanesinin, digerlerinden da-
ha iyi olacagi aciktir. Gemi dizayninda
kargilagilan problemler icinden bir cogu,
makalede ayr1 ayr: incelenmemektedirler.
Degisik makine tipleri arasinda secim
yvapmak, tekne formunu tayin etmek, ya
da verilen bir yiik akiginin hangi capta ve
hangi sayida gemilerle kargilanacagini
bulmak gibi hususlara yer verilmedigi gi-
bi, ikinci derecede 6nemli sayilan sorular-
da goz Oniine alinmamiglardir. (Kreynler
ile bumbali vinglerin karsilagtirilmasi gi-
bi). Makalenin esasii, degisik dizayn yol-
larini biitiinii ile g6zoniine alarak bir tane-

R.O. COSS, B.A.*
Ceviren: Dr. Oner SAYLAN

si lizerinde karar kilmaya yariyacak bir
ekonomik kriterin bulunmasi tegkil etmek-
tedir. Burada ileri siiriilen kriter yardimi
ile ayrica, bir dizayn yolunun secilmis ol-
masina ragmen geminin ingaatinin yapi-
lip yapilmamasi konusu da incelenebil-
mekte ve ingsaata karar verilse dahi, ya-
tirnmin simdi ya da daha ileri bir tariht:
yapilmasi hususlari, karara baglanabil-
mektedir. Kolayhkla anlasilacagi gibi bu-
rada aciklanacak ekonomik Kkriter harp
gemilerine ve ticari maksatlar disinda in-
sa edilen gemilere uygulanamaz. Her tiir-
li yakin sahil yiik gemileri, tankerler, bii-
yiikk yiik gemileri ve degisik tiplerdeki ti-
caret gemileri, bu kriterin kapsami icine
girmektedirler. Ayrica, bazi zorluklarla
kargilagilisa da, kendileri para kazanma-
diklar: halde, bagka gemilerin kazanmala-
ria yardimel olan gemiler icin de (tarak
gemileri, amme hizmetindeki tekneler v.s.
gibi.) ayni kriter uygulanabilmektedir.

Bu calismada, bugiine kadar ayni ko-
nuda yapimig calismalar: gozden geciren
bir iktisatc: i¢in prensip olarak cok az ye-
nilik mevcuttur. Biitiin yapilan is, daha
once geligtirilmig olan iktisat teorilerinin,
ticaret gemiciliginin 6zel gartlarina tatbik
edilmesi ve bu sartlarin da birbirlerine olan
etkilerinin g6zoniine alinmasindan ibaret-
tir.

Calismada, cevaplalandirma metodu-
nun bulunmasi i¢in g6z 6niine alinan soru-
lar gu sekilde siralanabilirler:

1 — Bu gemi neden insa edilmeli-
dir?

(*) Yazarin, 1965 yilinda Trans. RINA’da
yaymnlanan «Economic Criteria for Optimal Ship

Design» isimli makalesinden dilimize cevrilmig-
tir, %
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2 — Neden bu sekilde insa edilmeli-
dir?

3 — Neden simdi inga edilmelidir?

Birinci ve iiciincii
man gemi ingaatinin, mesleki hudutlar:
icine girmemektedirler. Buna ragmen bu-
rada diigiiniilmelerinin sebebi, ilgin¢ olma-
lar1 ve ikinei soruyu cevaplandiracak me-
todun bu sorulara da uygulanabilmesidir.

sorular cogu za-

II. Daha Onceki Calismalar.

Degisik gemi dizaynlarinin uygunluk-
lar1 konusunda tavsiyelerde bulunmak,
spiihesiz, ki. gemi ingaat1 miihendislerinin
fonksiyonlardindan biridir. Fakat bugiine
kadar yapilan calismalar veya genel konu-
larda yazilmig kitaplar, bu kanuda, mii-
hendislere fazla yardime: olamamiglardir.
Meseld K.C. Barnaby (1) degisik dizayn-
lar arasinda genel bir kargilastirma yap-
mamistir. Ayni sey, Rossell ve Chapman
(2) icin de sbylenebilir. Attwood ve Pen-
gelly (3) sdyle demektedirler: «Gemi di-
zayninin ilk safhalarindg miihendis, ayni
neticeyi verecek alternatiflerden kacina-
rak ilerlemek zorundadirs. Fakat bu aras-
tirieilar, béyle bir ilerlemeyi gercekliyecek
ekonomik kriteri vermedikleri gibi, calis-
manin ne gekilde yiiriitiilecegini de belirt-
memislerdir. Buna ragmen bugiine kadar,
kimsenin «Ekonomi Acgisindan Gemi Di-
zayni» konusunda calisma yapmadig1 soy-
lenemez. Cok kimse bu konuda aragtirma-
lar yapmiglardir. (Referans (4) ten (26)
ya kadar ve (28) den (39) a kadar olan
calismalar gibi) Fakat, «Degisik dizaynla-
r1 kargilagtiracak ekonomik kriter ne ola-
caktir?» sorusu daima cevapsiz kalmigtir.

Liste halinde verilmis referanslar: ay-
r1 ayr1 6zetlemek icin yer ve zeman uygun
degildir. Buna ragmen su ikaz yapmak
faydahdir: Bir gemi icin, hiz, biiyiikliik,
glic, tekne formu, DW/A ve Balya - Cu-
bic/DW oranlan gibi karakteristikler,
birbirleri ile, dizayna tesir bakimmdan o
kadar karigsmiglardir ki, bunlardan biri-
nin, diger karakteristiklerden bagimsiz
olarak optimizasyonu imkansizdir. Su hal-

30.

de optimum aranacak problem, gemi di-
zaynmin biitiinii olacaktir. Gergekten, Dr.
Dr. J. Doust tarafindan igaret edildigi
gibi (39) ancak, icinde geminin de bulur.
dugu hir sistemin optimizasyonu gerekli-
dir. d

Bir geminin ekonomik veriminin bu-
lunmas i¢in kullanilacak kriterler konu-
sunda, dikkati ceken calismalar, 1918 yi-
linda Messers G. S. Baker ile J. L. Kent
(9), ve 1922 yilinda Dr. J. Tutin (12)
(Ek I) tarafindan yapilmiglardir. Bu
arastiricilarin verdikdikleri formiiller da-
ha sonra bagka vollardan da elde edilmig-
lerdir fakat yine de cogu, miinakagalara
acik sekilde kalmiglardir.

Yukarda adi gecen yazarlar, hergey-
den Once bir gemi icin, gelir ve giderlerin
zamana gore dagilimlarini sabit kabul et-
miglerdir. Bu kabul, kismen, Lloyd kont-
rollarinin degisik zamanlarda yapilmasi,
kismen de, vergi miktarlarinin muntazam
olmiyan tesirleri ve vergilerin toplanma-
sindaki gecikme ve yanhgliklar dolayisi
ile hakikate pek uymamaktadir. Boyle bir
kabul ile yapilan hatanin tesiri daha son-
ra izah edilecektir.

Ikinci olarak Baker, Kent ve Tutin,
gemi fiyati ile elde ettikleri oranlari, esas
denklemlerinde, esas karakteristikler ola-
rak kabul etmislerdir. Bu ise, geminin ha-
yati boyunca fiyatinin sabit kaldig1 kabu-
liine dayanmaktadir ki yanligtir,

Uclincii olarak, verilen Baker - Tutin
formiiliinde gecen basit matematik bagin-
tilarin, her memleket icin kullanmilabilecek
genel degerleri tagimadiklar: goriilmekte-
dir.

Dérdiincii olarak formiil, metamatik
bagmtilarin siirekli olduklarmi kabul et-
mektedir. Bu ise hakikete aykiridir. Zira
gemi dizayninda bagmtilar arasmdaki sii-
reksizlik oldukg¢a sik rastlanan bir husus-
tur. Meseld, pervane adedinin degismesi
ile Hiz/Gii¢ orani da degigecektir. Veya
ambar sayis1 ile birlikte yiik kapasitesi
Yiik tasima orami da degigecektir. Boyle
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genel bir formiilde bu tip detay ile alikal:
siireksizliklerin bulunmas:1 mahzurludur.

Besinci olarak formiil, degigkenler
arasindaki bircok bagintiyr ihmal etmek-
tedir. Oysa bazi oranlarin ilk yaklagimda
dahi gozoniine alinmasi gerekir.

Sonuncu ve en 6nemli olarak, cevap
vani formiiliin neticesi, gelirin yiizdesi ve-
ya Kkar olarak verilmektedir. Fakat cogu
zaman, biiyiik bir kapitalden elde edilecek
diisiik bir kar orani, kiiciik kapitalin bii-
yik kir oranina tercih edilir. (Her ikisi
de ayni riskte oldugu takdirde, 1 Milyon
Sterlinden elde edilecek %10 kar, 1000
sterlinden elde edilecek %50 kir oranina
tercih edilecektir.)

Basit kir orani hesab: degisik dizayn-
larin karsilagirilmasi icin daima gecerli bir
metod degildir.

III. Ekonomi.

Bir gemi sahibi hergeyden 6nce, ken-
di kdrmin max. olmasm ister ve bu yiiz-
den de en karlh gemi dizaym ile ilgilidir.
Iktisatqilar da bu nedenle, «istihsal fak-
torleri»nin mutlak seviyeleri cinsinden,
istihsali, optimum hale getirmiye caligir-
lar. Fakat ozellikle son yillarda, iktisatci-
larin gemi dizaym icin bu konuda. yaptik-
lan yaklagimlar yeterli olmamaktadir. Bu-
nun sebeplerini, baslica iic béliimde incele-
mek miimkiindjr.

1. «Kar1 maksimum yapmak» biraz
iddiali bir s6z olmaktadir. I3 adamlar ge-
nel olarak, en kisa zamanda kir elde et-
menin daha iyi oldugunu diisiiniirler. Bu
yiizden de bir yillik ve on yillik zaman ara-
lklarindaki kir arasinda bir ayirmm ya-
pamazlar.

2. Iktisatcilar ise genel olarak, eko-
nomik kalkinma v.s. gibi, toplumu ilgi-
lendiren problemler ile daha fazla ilgile-
nirler. Bu yiizden de bir is adaminin yati-
nm probiemleri {izerine biiyiik aragtirma-
lara girigmezler. Bunun sebeplerinden biri
de son senelere kadar, is adamlarmnm,

iktisatcilara bu tip problemleri sormama-
laridir.

3. Iktisatgilar ayrica marjinal ana-
lizlerle ugragmaktadirlar. Bir tarif vermek
gerekirse, yukarida adi gecen ve homojen
olduklar1 kabul edilen istihsal faktorleri
arasindaki oranlarda goriilen ¢ok kiigiik
artmalarin analizi, marjinal analiz olmak-
tadir. Fakat istihsal faktérlerinin, sayica
fazla alinmalari neticesinde, gayet genis
bir dizayn caligmasi ortaya cikacaktir.
Ayrica gemi sahibi ve dizayner tarafindan
bu sekildeki faktorlerle neticeye gitmek
pek uygun olmamaktadir. Zira, faktérler
arasindaki oranlarin optimizasyonuna dik-
kat harcanacag siirece, teknik sartlarin
optimum hale getirilmesi zorlasmaktadir.
Dolayis: ile, bir cok konuda iktisate1 ile
gemi miihendisi ve gemi sahibinin calis-
malar1 arasinda uyusmazlik olacaktir.

Yukarida izahina calisilan sebep-
ler yiiziinden, bir gemi ingaat: miihendisi.
Iktisat kitaplar ile fazlaca mesgul olsa
dahi, bu kitaplarda, tatbikatta kullanacag:
(6zellikle optimizasyon konusunda) kisim-
lar az olacaktir. Bu makalede miidafaas:
yapilacak kriter ise, prensipte, marjinal
teknik ile celismeye diismemekte, ayrica
yukarida belirtilen ii¢ itiraza da imkan ta-
nimamaktadir. Ayrica her tiirlii dizayn
calismalarina uygulanabilmektedir. Bii-
yik veya kiiciik gemiler icin degigik di-
zayn yollari, bir geminin finansmanm ve
ingaat tarihindeki degisikliklerin tesirleri,
bu kriter yardimi ile incelenebilmektedir.
Kisacas: giris kisminda belirtilen ii¢c soru
da, simdi aciklanacak olan kriter sayesin-
de cevaplandirilabilecektir.

IV. Optimum Gemi Dizaym icin Kri-
ter

Belirli bir fonksiyonu icra edecek op-
timum yatirimin bulunmasi icin verilecek
herhangi bir kriter, siiphe yok ki, baz so-
rularin cevaplar: igin baz tahminleri ge-
rektirecektir. Gemi ingaati konusunda,
bu husus ile ilgili olarak gozoniine alin-
mas1 gereken maddeleri gu gekilde sira-
lamak miimkiindiir:
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1. Bir geminin omrii siiresince gay-
ri safi kazanc ne olacaktir?

En basit halde, bu kazan¢ geminin
getirdigi paralarin tamami olacaktir.
(Gayri safi gelir). Bir cok gemi tipi icin
bu cevap yeterlidir. Fakat eger gemi, ay-
ni girkete ait bir filoya ait ise, 6rnek ola-
rak alman geminin, diger gemiler iizerin-
de de bir tesiri olacaktir, ve bu tesir dai-
ma, goézoniine alinmalidir. Netice olarak
bulunmasi1 gereken husus, yukaridaki iki
hal i¢in goyle ifade edilebilir:

Tek gemi halinde toplam gelirin mik-
tar1 nedir?

Filoya ait bir gemi halinde, 6rnek ge-
minin gelirinin, toplam yatirima orani ne
olacaktir?

2. Geminin masraflari ne olacaktir?.

Bu husus iki kisimda cevaplandirila-
bilir. a) Ik yatirnm masraflari. Normal
olarak ilk yatirim masraflari, baz ilave-
lerle, kapital masraflar: olarak degerlen-
dirilebilirler. 1laveler, gemi personelinin
ingaat sirasinda aldig1 iicretler, ozel isler
icin personel egitimine harcanan paralar,
gemi sahibinin biiro masraflar: v.s. olmak-
tadir. Bu yiizden de, ilk yatirim masraf-
lari, tersane ile gemi sahibi arasindaki
kontrat fiyatindan farkli olmaktadirlar.
b) Yiiriir masraflar. Bu tip masraflar co-
gu zaman calisma masraflar: olarak belir-
tilirler. Fiyatlardaki artiglar, komisyoncu-
lara verilen paralar da bu tip masraflar-
dan sayilirlar. Aymortisman. a) bélmiin-
de toplam olarak masraf hanesine yazil-
digindan ayrica bu béliimde gésterilmez.

3. Geminin omrii ne olacaktir.?

Hurdaya ¢ikmasi icin gececek zaman
veya satilacagl zamana kadar gececek sii-
re, geminin omrii olarak godzoniine alin-
malidir. Bu husus genig odlciide geminin
teknik ve fiziksel karakteristikleri ile ilgi-
lidir. (geminin bakim tutumu, korrozyo-
na kars1 mukavemeti v.s. ile ilgili olarak
gemi omrii degigebilir). Geminin ikinci ele
satig degeri, genel olarak, geminin geri ka-
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lan Omriindeki kazancinin tahmini ile bu-
lunacaktir. Gemi 6zel bir tipte degilse
mal sahibinin ig politikasi geregince her
iki gekildeki diisiince tarzi da ayni netice-
yi verir. Dolayisi ile ¢cok 6zel olmadigi
miiddetce gemi omrii olarak, hurdaya ¢i-
kana kadar gececek siire alinir.

4. Tahmin edilen gelirin, tahmin edi-
len 6miir siiresince dagilum ne ola-
caktir?

Bu dagilimi sabit olarak kabul etmek
yanlhstir. Son yillarinda geminin geliri dii-
ser. Ayrica gemi tipi ile ilgili olarak, yiik
arz - talebindeki degisimler ve bir filoya
ait olan gemiye diigen yiikiin miktarinda-
ki degisimler yiiziinden gelirin, senelere
gore dagilimi, degisik olacaktir.

5. Tahmini calisma masraflarimn,
tahmini omiir stiresince dagilhm
ne olacaktir?

Belirli yillarda yapilan Lloyd kontrol-
lar yiiziinden bu dagilim da sabit olma-
yip bazi senelerde degigecektir. Ayrica cas
lisma masraflarinda da seneden seneye
artma veya eksilmeler goriilecektir.

6. Geminin hurda fiyat1 veya ikine
el fiyat1 ne olacaktir?

Hurda fiyatinin bulunmasi - (tahmi
edilmesi) daha kolay oldugundan bu b
limde genel olarak gemi omriiniin sonum:
daki hurda fiyat: tahmin edilir.

Yukaridaki alt1 ana sorunun hepsi d
zaman ve para cinsinden cevaplandirilab
lir. Bu yiizden her satirmin yillar1 géster
digi bir tablo yapilabilir. (Ek II, Tabl
VI) Tablodaki birinci satir, insaat yilm
karakterize eder. Birinci kolona gemi
getirecegi tahmini gelirlerin tamami yaz
lir. Bu kolon, para akiginin pozitif kism
m vermektedir. Ikinci kolona ise yillar
gore geminin toplam masraflar: siralan
(Sermaye ve caligma masraflarinin to
lam1.) Ikinci kolondaki degerlerin birin
dekilerden cikarilmas: ile «net para akas
bulunacaktir. Ozellikle ingaat siiresince
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baz1 Lloyd kontrol yillarinda net para
miktari negatif olacaktir. Eger gemi
ekonomik bir yatirim olarak diisiiniilmiis
ise diger yillarda bu miktarlarin da pozi-
tif olmalari icabeder:

Bu sekilde, alti sorunun da cevabini
bir tek kolonda toplamak miimkiin olmak-
tadir. Geriye, bulunan degerlerin birbirle-
ri ile olan ilgilerini ortaya koyma isi kal-
maktadir. Bu is ise, gelecekteki bir mik-
tar parmin simdiki degerinin (cari deger),
su anda clde edilebilen paranin degerinden
daha az oldugu kabulii ile kolaylikla ger-
ceklestirilebilir.

Bilindigi gibi,
cok gecen formiil,

bilegik faiz hesabinda

]?rl:]-:’o(l-’l-ﬁ/')i

seklindedir. Burada P, :i vil sonra elde
edilecek toplam para.

P, : Simdiki miktar (cari deger)
r : Yillik faiz oram

olarak tarif edilirler. Yukaridaki formiil-
den kolaylikla:

W i 3 Eap
Pl T Tt )
bulunacaktir.

Diger bir deyimle, i yil sonraki be-
Zer 1 liranin buglinkii degeri (cari deger),
‘1+7)-! lira olacaktir. Dolayisi ile, gele-
eekteki herhangi bir miktarin carl dege-
rini bulmak icin bu miktari, (1+7) ' kat-
sayis1 ile carpmak gerekir ki, pratikte hu
Eatsayinin ismi, «iskonto faktorii» olmak-
tadir.

Bu durumda iiciincii kolondan itiba-
ren tabloya devam edilebilir. Dordiincii
%olonda, yukarida tarifi yapilan iskonto
faktorleri hesaplanir. Bulunan degerler,
Seiincii kolondakilerle carpilarak besinei
Solona yazilirlar. (Tablo VII de 6. kolon)
son kolonun cebrik toplami «net cari de-
Zer»i verecektir. Veya matematik olarak:

n
NP.V=) A;(A+7)7
i=0

N.P.V.: Net cari deger.

A : Net para akisi

i : Gemi Omrii siiresince yil sa-
yis1

n ¢ Y1l sayisi olarak gemi Omrii.

Eger ilk yatirim masraflar1 (serma-
ye masraflari) bir defada 6denmis ise, bu-
lunan net cari deger, bu masraflar kadar
azaltilmahdir. Dolayis: ile formiil:

n
NP.V=[ Y A1+~ ]—C
i=0

sekline girecektir. Burada 6, sermaye
masraflarini karakterize etmektedir. Son
formiil, Ek II de kullanilmaktadir.

Netice olarak bu béliimde sorulan al-
t1 sorunun cevabi bir tek «Net cari deger»
anlami ile verilebilmektedir. Ayrica yine
bu karakteristik deger, baska dizaynlara
veya farkli yatirim sekillerine de aynen
tatbik edilebilir. Net cari deger pozitif ve-
va negatif olabilir. Farkli projeler gozo-
niine alindiginda pozitif olarak en biiyiik
N.P.V’yi veren projenin ingaati yapilma-
hidir. Su sekilde, acik ve fazla karisik ol-
miyan bir kaide ile (N.P.V nin bulunmas:
ile) giris kisminda s6zii gegen ii¢ soruyu
da kolaylikla cevaplandirabilmekteyiz. Se-
cilen gemi inga edilmelidir zira bu gemi
icin hesaplanan N.P.V. pozitiftir. Ayni
gemi, digerleri arasinda tercih edilmelidir
zira, N.P.V. degeri en biiyiiktiir. Son ola-
rak da, bu gemi su belirli zamanda inga
edilmelidir zira, N.P.V. degeri, geminin
beska bir tarihte inga edilmesi halinde bu-
lunacak N.P.V. degerinden daha biiyiik-
tiir. Bu metod sayesinde, Baker - Tutin
formiiliine yapilan itirazlar da ortadan
kaldirilmis olmaktadir. Fakat hemen
sOylemek faydali olacaktir ki, bu me-
todla. birlikte baz giicliikler de isin ici-
ne girmektedirler. Bu giicliiklerden bir
kismi hesaba katilmiyabilirler. Fakat bir
kismi ile de yiizyiize gelerek c¢éziim yolu
aranmalidir. (N.P.V. ile ilgili miinakasalar
ozellikle referans (44) — (53) ve (59) da
bulunabilirler. Referans (52) bu konuda
ozellikle tavsiye edilebilir.)
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V. Pratikteki Gugcliikler.

1. Genel olarak fiyatlarin degismesi.
(mesela, paranm degerinin degis-
si)

Yildan yila, fiyatlarda bir degisme
olursa, bu degisikligin yillik kir oranina
da tesir edecegi aciktir. Belirli bir zaman
esasina gore yapilan yillik hesaplar, fiyat
degigimleri ile, geminin yillik kér1 iizerinde
de kiiciik miktarlarda degisiklik yapacak-
lardir. Meselad para degeri diigerse gemi-
nin kar1 artacaktir. Fakat ashnda kardaki
bu artig, paranin miktar degil de satin al-
ma giicii olarak degeri diisiiniiliirse, artis
olarak kabul edilmemelidir. Goriildiigii gi-
bi fiyatlardaki degisiklikler, sermayenin
hakiki faktorlerle karakterize edilmedigi
hallerde sasirtici olmaktadirlar. Birkac
istisna ile, ozellikle para degerindeki de-
gigmeleri, pozitif ya da negatif para aki-
s1 kolonlarinda gozéniine almamak dogru
olacaktir. Bir kac istisnay1 ise su sekilde
siraliyabiliriz: Gemi sabit bir faiz oram
iizerinden finanse edilmigse, mesela tersa-
ne ile yapilan kontrat, 6demelerin, ilerki
tarihlerde ve yillarda da sabit para mik-
tarlar1 iizerinden yapilmasini Ongoriiyor-
sa veya gelirin sabit para miktarlar: ola-
rak alinacag kabul edilmigse, vergi oran-
lar1 arttirilmigsa v.s. gibi hallerde, fiyat-
lardaki degisimlerin (veya muhtemel de-
gigimlerin) de para akigi hesaplarinda gos-
terilmeleri gerekir. Kolaylikla anlagilaca-
g1 gibi degisikliklerin, hangi yillarda ve
ne oranlarda olacaklari tahmin edilerek
para akis1 kolonlarinda, pozitif veya nega-
tif olarak Ve vuk(i bulduklari yillar icin
yazilmalar: gerekmektedir.

2. fizafi Fiyatlarin Degismesi.

Para degeri degigse de degismese de,
baz fiyatlarin birbirlerine gore izafi ola-
rak degismeleri normaldir. (Personel iic-
retlerinin degisimi, yakit v.s. fiyatlarinmn
degigimi gibi) Bu gibi durumlarda istih-
sal faktorlerinin herbirinde beklenen de-
gisme oranmin, genel olarak tahmin edi-
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len fiyat degigimlerine oranini bulmak ge-
rekir. Meseld genel olarak yilik fiyat ar-
tig1, baslangicta %2 olarak kabul edilmig-
se fakat bu arada, meseld yakit fiyatlari-
nin sabit kalacaklar: biliniyorsa, hesaplar-
da, yakit fiyatlarinda yilhk %2 oraninda
bir diigme goézéniine alinmahdir: Son yil-
larda ozellikle iicretler, genel fiyat arti-
sindan daha hizh olarak artmaktadirlar.
Dolayist ile iicretler hesaplanirken, yilik
genel fiyat artigi oranina ilive yapmak
gerekecektir.

3. lIstihsal Veriminin Degismesi.

istihsal faktdrlerinden biri zaman
daha efektif bir hale gelebilir, dolayis: il
bu faktoriin daha az kullanilmasi ile ay:
ni neticeye varilabilir. Bu sekildeki gelis
me ve yenilikler sayesinde ozellikle cal
ma masraflar1 azalacaktir. )

Genellikle, gemi yatirimlar1 icin b
tip degigiklikler gozoniine alinmazlar. Zi
ra bir gemi dizayn edildigi zaman calis
cak personel sayisi, makina yakit sarfiya
v.s. belli olup zamanla degismeyecekti
(Bu gibi faktorlerle ilgili masraflar arts
dahi, bu artis genel fiyat artislar1 boli
miinde gézéniine alinacaklardir.) Yiikk
me-Bogaltma igleminde bazi yenilikle
yapilacag1 kabul edilse bile hangi ylla
ve ne derece tesirli bir degisiklik olacag
n1 kestirmek cok zordur.

4. Vergi Degisikleri

Hergeydan oOnce bilinmelidir ki, gem
sahipleri baghh bulunduklar1 Devletleri
para kazanmalar: icin gemi calistirmazlar
Gemi igleri ile ugragmalarmin sebebi ker
dilerinin kazanmalar: icindir. Dolayisi,
net para miktarlarim da vergiden son
hesaplamak gerekir. Cogu zaman ve ¢
gu memlekette vergilendirme isleri ¢@
zor ve karigik olduklarindan ozellikle G
mi Ingaati Miihendisleri bu konuyu go
oniine almak istemezler. Fakat ashnd:
verginin ihmal edilmesi hakikatleri yan
gormek demektir.

Cesitli memleketlerde vergi kaidel
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degisik olacaklarindan bu konuda burada
genel bir formiil vermek veya bir kaide
Bbulmaya caligmak yanhs olacaktir. Ek II
de vergi ve amortisman tesirleri kisaca
gosterilmektedirler.

5. Uygun bir iskonto faktoriiniin se-
cimi

Sermayenin degerini ya da fiyatin,

| Bm sermayenin bagka bir yatirrmda kulla-

sidmamasinda aramak gerekir. «Firsatin
Degeri» seklinde adlandiracagimiz bu dii-
sinils direkt olarak, uygun bir iskonto

. f=ktoriiniin secimi ile ilgilidir. Bu fakto-
. rin secimi icin ise, gelirin sermayeye ora-

=, ortalama bir sermaye isletmesi icin
2=2il, en iyi bir yatirim icin tesbit etmek
gerekir. Ancak bu oran, zamanla ve ser-
mayenin yatirildifi memleket ile degis-

. mektedir. Meseld Ingilterede de harp son-

rasy, fiyatlarin bilyiik dlciide yiikselmesi
eticesi, net kar orami %11,6 dan, %8 e
fusmiistiir. Bundan yararlanarak referans
32) de, vergiden sonraki net karin Ingil-

tere icin %7-8 den daha agag: diismeyece-

| -

21 kabul edilmistir.

Fakat zaman ve degisik iilkeler goéz
Jniine alindiginda, bu sekilde sabit bir de-
Zer vermek giictiir.

6. Belirsizlik

Hic kimse gelecegi kati olarak bile-

mez ve Onceden sOyleyemez. Genel olarak ;

. o yatirima girigen insan, once bir konu-
| 22 evvelce yapilmig igleri ve varilan neti-

L e=leri inceleyecektir. Bundan sonra kendi

¥oniinii sececek ve hangi mertebede bu ige
girecegini tayin edecektir. Karar vermede
=tkili olacak en miihim unsur ise gelecek-
=kl emniyetin saglanmasi olacaktir. Fa-
%2t bu sekilde verilecek kararlardaki be-
arsizlik kacinilmaz olmaktadir. Normal
siarak bir yatirnmin hesaplanmasinda
makul bir iyimserligi ve oldukca karam-
sarlig1 yansitan tahminler gézoéniine alin-
mahdirlar. Istatistik yoluyla elde edilebi-
ecek bu tahminler sirasinda gézoniine
simacak faktorlerin sayis1 o kadar fazla

olabilir ki neticeyi bulmak iizere bir Com-
puter kullanilmasi gerekebilir.

Yeterli sayida istatistiki malumat ve-
rilse bile, gelecekteki gartlar konusunda
mal sahibi farkh goriigte olabilir. Zira bir
kimse, bir yatirim konusunda ne‘mertebe-
de riske girecegini ancak kendisi bilebilir.
Biitiin mesele, yiizde ka¢ oranla gelecege
ait tahminlerin gerceklesecegidir. Dolay-
siyla, iskonto faktorii, vergi oranlan v.s.
secilirken eskiye ait degerlendirmeleri in-
celemek belirsiz olmakla beraber yine de
en uygun yol olarak kalmaktadir.

7. Esas almacak yilin secimi

Her proje ekonomik acidan belli bir
seneye gore degerlendirilmelidir. Yani po-
zitif ve negatif para akiglarindaki her
miktarin, esas alinacak bu seneye indirge-
nerek o yil igindeki cari degerlerinin bu-
lunmasi gerekir. Esas olarak alinacak yil,
ingaat yili, geminin servise ctktig1 ilk yil
veya herhangi bir yil olarak kabul edile-
bilir. Biitiin problem. N.P.V. degerinin, o
vildaki cari degerini gostermesini sagla-
maktir,

8. Yil sonunun secimi veya devamh
para akisi

N.P.V. hesah i¢in verilen formiil, po-
zitif ve negatif para akiglarinin, munta-
zam olarak, her 12 aylik siirenin sonunda
vuk(i bulduklarini kabul etmektedir. Bu
ise hakikatte, gemi igleten firmalarda go-
rilen halden farkhidir. Zira senenin her
hangi bir ayinda gelir-gider hesaplar1 de-
gisebilecegi gibi her ay icin de sabit bir
para akisi dagilimi kabul edilemez. Fakat
cesitli projeler icin ayni sekilde bir «yil
sonu» kabulii yapilirsa, karsilagtirma si-
rasinda yukaridaki mahzur gozoniine
alinmayabilir. Buna ragmen hakikate da-
ha uygun olmasi bakimindan sene sonu
yerine, sene ortasinda para akisinin degi-
secegi kabul edilebilir. Bu durumda da is-
konto faktorii biraz degistirilmelidir. Ya-
ni yil sonu yerine yil ortasmin kabulii ile
iskonto faktorii: (14-r) °° gekline girme-
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lidir. Hakikatte bu degisiklik, diger bii-
tiin projelere de uygulanacagindan, faz-
la 6nemli sayilmaz. Ayrica, neticeleri bir-
birine son derece yakin olan degisik di-
zaynlar arasinda bir gemi secilecekse, bu
durumlarda secim icin sadece ekonomik
kargilastirmadan baska, sosyal ve estetik
yoniinden de bir degerlendirme yapilaca-
gindan, yukaridaki degisikligin cok kii-
ciik tesiri diisiiniilmiyecek demektir.

9. Hizmet Gemileri

Girig boliimiinde belirtildigi gibi, ken-
dileri para kazanmiyan fakat baska gemi-
lerin kazanmalarina yardimel olan hizmet
gemileri baghca tarak gemileri, kablo do-
siyen gemiler, pilot tekneleri, romorkdor-
ler v.s. olarak diisiiniilmektedirler. Bu tip
teknelerin optimal dizaynlari, bunlari ca-
ligtiran idareler bakimindan farkh olmak-
tadir.

Eger bu tip bir gemi kiraya verile-
cekse veya para kazanmasi icin kanal ve-
ya liman igletmeleri tarafindan calistirila-
caksa, dizayn sirasinda gozoniine alinacak
faktorler, evvelki boliimlerde izah edilen
normal ticaret gemilerinde oldugu gibidir.

Sayet bu tip gemiler 6nemli ve zorun-
lu igler icin kullanilacaklarsa, bu durum-
da istenen teknik ozellikleri kargilayabil-
melidirler. Yani, kurtarma gemileri, yan-
gin séndiirme gemileri gibi gemilerde, eko-
nomik analizden once teknik sartlarin sag-
lanabilecegi bir dizayn iizerinde karar kil-
mak gerekmektedir.

Fakat resmi bir idare tarafindan ca-
listirllsa. dahi yani kir gayesi yerine bir
amme hizmeti gérmeyi hedef alsa dahi bu
tip hizmet gemilerinde, ekonomik analiz-
lerin 6nem kazandiklari durumlar ortaya
cikacaklardir. Meseld ayni isi gorecek tek-
nik c¢oziimler arasindaki karsilagtirma,
ekonomik bir analizi gerektirmektedir. Bu
sekildeki bir problem ise iki farkli yoldan
coziilebilir.

Birinei metod, masraf - kazanc anali-
zine dayanmaktadir. Yani meseld bir ta-
rak gemisi, belirli bir limana daha biiyiik
veya daha cok sayida gemilerin yanasa-
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bilmesi icin kullanilacaksa, bu geminia
dizayni sirasinda pozitif para akis1 kolo
nuna, topluma veya sisteme getirdigi ka-
zan¢ para olarak yazilmalidir. Bu ig ise
cok uzun ve karigik analizleri gerektirdi
ginden, her zaman yapilmaz. Fakat kazan-
cin, toplam gemi masraflarinddn daha
fazla olabilecegi diisiiniiliirse boyle bir
analiz de gerekli olmaktadir. Hemen tek-
rar etmek faydahdir ki, zor ve karisik
masraf-kazang analizi yapilsa dahi, analiz’ '
neticesi, tarak gemisinin dizayn ve ingaa- . :
tinin yapilmasi konusunda verilecek kara-
ra fazla tesir etmez. Zira bu tip bir gemi,
bir nevi amme hizmeti géreceginden insa
edilmelidir. (Ayni seyler kanallar:1 temiz-
liyen tarak gemileri ve bu isleri goren
hizmet gemileri i¢in sdylenebilir).

ikinci metod, daha basit olup pratik
te cok kullanilmaktadir ve masraflarm
minumum hale getirilmesi esasina daya
nir. Zira kazang bilinmedigine ve birinei
metodda izah edildigi gibi, kazancin tah-
mini ¢ok zor ve karisik olduguna gore ya
pilacak ig, masraflarin en diisiik bir sevi-
yede tutulmasi icin calismak olacaktir.
Yani geminin nigin inga edilecegi sorust
g6zoniine alinmaz, sadece nasil insa edil
mesi gerektigi lizerinde caligilir. Bagka bi
izah sekli ile, IV. Bolimdeki 2, 3, 5 ve
no.lu paragraflar gézoniine alinmahdirlas
Bu durumda, teknenin Omiir siiresince
negatif para akigi ve cari degerleri hesap
lanir. Degisik dizaynlar arasinda NPV de
geri en kiiclik olan secilir. (Pozitif pas
akig1 diisiiniilmedigi icin her dizayn ich
NPV degerleri de negatif olacaktir).

10. Farkh Omiirler Icin Karsila
tirma

Degisik dizaynlarda ele alinan gen
lerin émiirleri de farkl olursa net cari ds
ger kriteri, kargilagtirmanin ayni zam
periyodunda yapimamas1 yiiziinden
cerli olmiyacaktir. Dizaynm ve insaati
siiniilen farkli gemilerin net para
kolonlar1 tamamen ayni ise, yani fark
dece faydal kullanma zamanindan il
geliyorsa, kolaylikla anlasilacag: gibi
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mmun Omiirlii gemi, en uygun ¢oziim ola-
T2k insa edilecektir. Fakat cofu zaman
Problem bu basit halde degildir. Bu tak-
@irde, yani faydali kullanma zamanlari-
= (gemi Omiirleri) farkli oldugu haller-
@& coziime varabilmek icin iic farkh yol
gosterilebilir.

1) Gozoniine alinan dizaynlarin, en
&hciik ortak omiir siiresi sonunda yenilen-
Skleri diisiiniiliir.

Bdyle bir diisiince tarzi, kaba ve yak-
sk bir hesaplama olarak kabul edilme-
Sdir. Ayrica baz1 yeni mazurlar da getir-
mektedir. Meseld belli bir siire icinde, ge-
=i dizaym ve insaati konularinda baz ye-
milik ve gelismeler olacag diisliniiliiyorsa
ortak zaman sonunda yenilenecek gemi-
%er eskilerinden daha iyi olacaklardir. Fa-
£at genellikle, yeni gemilerin hangi aci-
‘ardan bakilirsa, daha iyi olacaklarin ve
gemi insaatindaki yeniliklerin ne derece-
Ze degerli olacaklarini soylemek hemen
Semen imkansizdir.

2) VI. Boliimde aciklanacak artan
veva farklli net kir metodu ile neticeye
zlasilabilir.

Bu yol, daha ziyade teorik olup bir
evvelkinde oldugu gibi beraberinde bazi
mahzurlar getirmektedir. (Ozellikle cok
:ayida alternatiflerin bulunmas: halinde) .

3) Boélim IV de belirtildigi sekilde
degisik dizaynlar icin ayrm ayr1 net cari
deger hesab1 yapilir ve bulunan degerler
tablolardan alinacak sermaye ikame kat-
vilar ile carpilarak karsilastirma yapi-
. Bu arada gozoéniine alinacak faiz ora-
=1, net cari deger hesabinda kabul edilen
orana egit olmalidir.

Meseld 25 yil omiirlii bir gemi icin
NPV =500.000 TL. ve 30 yil 6miirlii gemi
cin NPV =525.000 TL. ise %7 faiz oram
ile, birineci gemi icin bulunacak CR degeri:

_ r(d+r)
e A +7r)i—1

1}

o M

=10),0858

Ikinci gemi icin ayni faiz oranindan:

CR =0,0806
bulunmaktadir.

Neticede bulunan CR katsayilar: ile
net cari degerlerin carpimlari, birinci ge-
mi i¢in 42.905 TL. ve ikinci gemi icin
42.308 TL. olarak bulunurlar. Bu durum-
da daha kisa Omiirlii ve daha az net cari
degeri haiz olmasina ragmen birinci di-
zayn tercih edilmelidir.

-

VI. Net Kar

Buraya kadarki aciklamalarda, degi-
sik dizaynlar arasinda yapilacak karsilas-
tirmalar icin «net cari deger» tarifi esas
olarak alinmigti. Oysa cogu zaman mal sa-
hipleri, karin sermayeye oran cinsinden
yaptiklar: yatirimi degerlendirmek ister-
ler. Bir 6nceki béliimiin 10. paragrafinda
izah edildigi gibi, Ozellik arzeden karsi-
lagtirmalar icin, «net kdr» dan faydalan-
mak gerekmektedir. Normal olarak, kar
veya NPV esaslarina gére yapilan kargi-
lagtirmalar ayni neticeyi vereceklerdir.
Ayrica her iki kriter de ayni 6n bilgilere
ihtiyac gosterirler. 1ki metod arasinda bir
secim yapmak ise daha ziyade dizaynerin
tercihine kalmaktadir.

Karm, kapitale orani olarak tarif edi-
len net kdr, daha 6nce verilen formiilde
NPV =0 almarak bulunabilir. Netice de-
gisik isimlerle literatiire gecmigtir. Prof.
Benford (36) net kir yerine «gelirin eg-
deger faiz orani» deyimini kullanmakta-
dir. Aslinda net kir yerine artan kar ve-
ya farklarin kari1 incelenerek iki proje
kargilagtirilmalidir.

Yukarida isaret edildigi gibi ozellikle
artan net kdr, tamamen net cari kriteri
ile elde edilen neticeleri vermektedir.

VII. Neticeler:

Bu makalede, evvelden beri tekrarla-
nan li¢ soruyu, kati ve agik olarak cevap-
landirmak iizere «net cari deger» kriteri
ileri siiriilmektedir. Gemi sahipleri daima
yeni bir gemi inga ettirmek istiyebilirler.
Yeter ki yaptiracaklar1 dizayn neticesi,
pozitif bir NPV degeri elde edilsin. Degi-
sik dizaynlarin sonunda birden fazla pro-
Jje, pozitif NPV degerini haiz olursa, se-
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¢im ig¢in, en biilyilk NPV degerini veren
proje avantajh olacaktir zira bu proje ay-
ni zamanda en karl (en fazla kar getire-
cek) bir gemiyi karakterize edecektir.
Eger karsilagtirmalar sirasinda, geminin
ingaatini ilerki bir tarihe tehir etmekle
daha biiyiik bir NPV degeri elde ediliyor-
sa hakikaten dyle yapilmalidir. Zira biitiin
ekonomik faktorlerin g6z oOniine alinmasi
ile tarif edilecek bir «kédrhlik kriteri» yal-
niz bagina, net cari deger tarafindan tem-
sil edilebilmektedir. Bu calismada ayrica,
gosterilmistir ki ayni neticeleri vermesi
bakimindan «net kdr» veya «Gelirin eg-
deger faiz orani» da hesaplanabilir.

Bu hususlarda ilk adim olarak gele-
cege ait bazi tahminlerde bulunmak ge-
rekmektedir ki bu yiizden hesaplarda bir
olciide, belirsizlik tesirini g¢z oniine almak
zorunlulugu dogmaktadir. Acikca kabul
edilecegi gibi, bu belirsizligi ortadan kal-
diracak bir sihir, kimsede mevcut degildir.
Sadece, bu belirsizligin, herhangi bir he-
sap kademesindeki veya dizaynin biitiinii
iizerindeki tesirlerini tahmin etmek miim-
kiindiir. Bu is i¢in de, bir gemi ingaat mii-
hendisi, bagka bir cok miihendislerin ka-
rarlarindan ve aldiklari neticelerden ya-
rarlanmak zorundadir.

Bir dizayn icin sadece mutlak baz
degerlerin verilmesi yeterli degildir. Mii-
hendisin yaptig1 dizayn, organizasyonun
bir parcasidir ve tamamlanmasi gerekir.
(Geminin caligtirlmas1 yani sermayenin
igletilmesi gerekmektedir). Bu yiizden de
baglangictan itibaren, ilive bilgilere ihti-
yac vardir. (Ozellikle yukarida adi gecen
belirsizlik tesirini bulmiya yariyacak eko-
nomik ve teknik degerlendirmeler, istatis-
tikl aragtirma neticeleri gibi). Kisacas:
onceden yapimis dizayn caligmalar: ve
neticeleri, sistematik olarak incelenmeli,
siralanmali ve ondan sonra tatbik edilme-
lidir.

Makalenin esasi, gemi sahiplerinin
kéarini maksimum yapabilmiye dayanmak-
tadir. Fakat normal olarak miikemmel bir
dizayn ile igse baghyan bir mal sahibi, de-
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niz ticaretinde hic bir zaman izole bir hal - Sefer b
de calisgamiyacaktir. Yani, onun elde ede- L P
cegi neticeler (kir), kisa zamanda dige
gemi sahipleri tarafindan da ayni tip bi g
dizayn ile elde edilecektir. Dolayis: ile de- ‘ - 3W
niz nakliyatinda, navlun haddi yolu ile, "

daima bir karlarin bélisiilmesi durum
mevecuttur. Su halde maksimum kar elde
edebilmek, bir gemi sahibinin, ancak di
zayn ve yenilik bakimindan diger gemi
sahiplerinden daima bir adim onde bulun
masl! ile miimkiin olacaktir.

Ek 1

Makalede ad1 gecen Baker-Tutin-Kent
formiilii:
_ 36500V -[(f—t)-C—xT—gkiD 3 LVH
b5 (L+n. V)P

E
—100y-P
seklindedir. Burada:

E : Yiizde olarak karlihk. (Verim)

C : Yik DW ton.

T : Net tonaj

D : Deplasman tonu

P : Sermaye masraflar1 (ilk yatirim
(Para olarak)

V : Gemi hizi. (Deniz mili/giin)

f : Ton bagina navlun haddi. (Para ole

rak)

t : Ton basina, komisyon, biiro ve
leme, bosaltma masraflar1 (pa
olarak)

2 : Tam bir seferde, net ton basina
naj vergisi (para olarak)

!l : Katsayi. (I=1LH.P./D?/3V?)

q : Ton basina yakit fiyat1 (para o
rak)

k : Bir giinde I.LH.P. bagina yakit sarf
yat1 (ton olarak)

yP : Sigorta, tamir, amortisman ve 1
retler toplami (para)

L : Bir seferin mil olarak uzunlugu

ny : Yiikleme-bogsaltma icin limanda g
cen giinlerin sayisi olarak tarif ed
miglerdir. Bu durumda:

(f—t) .C : Sefer bagina yiikten kazar

lan para



hal- 2T : Sefer basina liman vergileri TABLO I
ede- 5
e gkl D*/3LV? : Sefer bagina yakit masraf- M R L e
. lan 5 1 — 10.000
e de- 365-V 9 2 — 20.000
e, T i L 13 3 36 giin  40.000 |
mu : = b 17 4 2 70.000 |
olarak karakterize edilmislerdir. *
elde 21 5 - 108 <«  100.000
E< Fk II
gemi i III. Hesaplar:
ulun- s ;
b SR rLEg | a) Pozitif Para Akisi:
Ek II biitiiniiyle, 6rnek olarak ele ali-
nan bir geminin net cari deger hesapla- | TABLO II
et rina ayrilmistir. Baslangic, sermaye, ca- | : = e
£ lisma masraflar1 ve gelirler icin diigiinii- i Y1l Par;tzkx§1 isgci):;ve[{z?il:;s; R
len degerler tahmini olup sadece niimerik | |(1) @) 1 3) (4)=(2)—(3)
LV?) bir ornek verebilmek i¢in secilmiglerdir. |
II. Kabuller: 1| 520000 | | 520,000
520,000 | 220,
a) Ik Yatirim Masraflar1: 1.260.000, 2 ‘ .
sermaye: 1.250.000 S 0% 7 e, 0
L i 4 520,000 520,000
b) Yillik ortalama gayri safi gelir: 5| 520,000 520,000
520.000 6 520,000 | 520,000
7 520,000 | 520,000
c¢) Calisma Masraflar1 Yillhik: 360.00 | : ’
rim) . S 8 520,000 520,000
d) Toplam vergi yillik: %53.75 9| 520,000 520,000
- | 520,000 | | 520,000
e) Gemi Omrii: 25 yil W g .
- 11| 520,000 520,000
f) Hurda fiyati, sermayenin %5 i : 12| 520,000 | 520,000
yiik- 62.500 13| 520,000 | 51,300 568,700
: : : 14| 520,000 | 520,000
para Faiz or vergide | ’
g) 7‘—;'(7) ol "epegiten Bon) 15 520,000 520,000
o T 16| 520,000 520,000
h) Gemi Omiir siiresince fiyatlarda 17| 520,000 102,600 477,400
degisme yoktur. 18| 520,000 520,000
; L . 520,000 520,000
ola- i) Gemi Omrii siiresince istihsal ve- . .
riminde degisme yoktur ALy e SBE00
sarfi- Flaciaks ' 21| 520,000 153,900 366,100
j) Gemi, sadece bir tek armator ta- 22| 520,000 520,000
fic- rafindan finanse edilmektedir. 23| 520,000 520,000
24 520,000 520,000
k) LI kontrolleri 1 ’ '
) Oyd o.r.lt @ .erl. Ye R R 25 582,000 582,500
asagida gosterilmistir. .
a ge-
edil-
zani-
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b) Negatif Para Akis1 (Vergiden c¢) Vergi:
Once) TABLO 1V
TABLO III Amortismanin Vergiye Tesiri
Yil (—) 1A :: A Y1l sonunda) . Vergiden
(1) Para Akist WO, =y Yl | kalan wptivaan Sﬁfﬂf&ik
@ - | 3 H=(2)+(3) | sermaye | (3)=(2)X | (4)=(8)X
, o @ | %15 %53,75
\ ‘ 1
| | | | B
1 ‘ 1 1,250,000 | 187,500 100,871
Fap e | 2 | 1062500 | 159,375 85,664
3| 360,000 360,000 3 | 903125 | 135469 | 72,815
AR A ;2w 4 767,656 J 115,145 | 61,892
5| 360000 | 10,000 { 5 | 652,508 97,876 52,608
5| 380000 ’ B 6 554632 83195 . 44717
7| 360,000 | 3807000 7 | 471437 | 70716 38,010
8| 360,000 360,000 8 400,721 | 60,108 32,308
¢ ’ , 10 | 289521 | 43428 | 23,343
10 360,000 360,000 ’ , ' '
11| 360,000 360,000 11 | 246093 | 36,914 19,841
3 ’ 40.00 ; g 13 | 177802 | 26,670 14,335
AR Ll e o 14 151132 | 22670 | 12,188
$1 - seo0n0 e 15 128462 | 19269 10,357
16| Senodo ey 16 | 109193 | 16,379 8,804
% , | ' ’ 18 78,892 11,834 | 6,361
18| 360,000 | 360,000 ] ‘ ! ‘ ;
20| 360,000 By 20 56999 | 8550 | 4506
21| 360,000 100,000 460,000 R . TR i 3
; ’ ’ w ’ 22 41,082 | 6177 3,320
§§ e 360,000 23 35005 | 5251 | 2822
1 | e Bapa 24 | 20754 | 4463 | 2,39
5l Rl A 25 25201 3,794 2,039
25 360,000 | 360,000 38 & fac l 5
TABLO V
| | |
‘ Vergiden oOnce Verfgldlen ‘ | Efektil
| ' iy Vergi alina-| 0337 ﬁze-‘ Vergi
yil | ) =) " Net Kisim 'I‘g " rindenvergi
’Para Akig1| Pata Ak1§1‘ € Tablo IV bilir gelir (D—(8)% ‘Bll‘ yil g
l Tablo II | Tablo III | Fara Akist| Kolon 3 | | cikme ile
(1. -| ; 3 ‘(4)=(2)—(3) (5) |(6)=(4)—(5) %53,75 | (8)
1 | 520,000 | 360,000 | 160,000 687,500 |—527,500 | —283,531% |  — &
2 | 520,000 | 360,000 | 160,000 159375 | 625 | 336  —288,531*
3 | 520,000 360,000 | 160,000 135,469 24531 | 13,185 | 836
4 | 520000 360,000 160,000 115148 44,852 | 24,108 | 13,185
5 | 520,000 370,000 | 150,000 97:876 52,124 28,017 | 24,108
6 | 520,000 360,000 | 160,000 83,195 76,805 | 41,283 | 28,017
7 | 520,000 360,000 160,000 70,716 = 89,284 | 47,990 | 41283
8 | 520,000 | 360,000 & 160,000 60,108 | 99,892 | 53692 | 47,990
9 | 520,000 | 380,000 140,000 51,092 | 88908 | 47,788 . 53,692
1o | 520,000 360,000 160,000 43428 | 116572 | 62657 47,788
11 | 520,000 360,000 160,000 36,914 = 123,086 | 66,159 | 62,657
13 | 520,000 360,000 160,000 31.377 | 128,623 ‘ 69,135 | 66,159
13 | 468,700 400,000 68,700 26.670 | 42,030 22591 | 69,135
14 | 520,000 360,000 160,000 22:670 | 137,330 | 73,815 22,591
15 520000 360,000 160,000 19,269 | 140,731 | 75,643 73,815
16 | 520000 | 360,000 160,000 16,379 | 143621 | 77196 75643
7 | 417,400 430,000 —12,600 13,922 | —26522 | —14256* | 77,196
1 | 520,000 360,000 160,009 11,834 | 148,166 | 79,639 | —14,256*
19 | 520,000 360,000 160,000 10,059 | 149,941 | 80,593 79,639
20 | 520,000 360,000 160,000 8,550 | 151,450 | 81,404 80,593
2] 366,100 460,000 | —93,900 | 7.267 |—101,167 | —54,377* | 81,404
22 | 520,000 360,000 | 160,000 6,177 | 153,823 82,680 | —54,377
23 520,000 360,000 | 160,000 5,251 154,749 | 83,178 82,680
24 | 520,000 360,000 | 160,000 4463 | 155537 | 83,601 83,178
25 582,500 460,000 | 222,500 | —33,4151* | 255,915 | 137,554 83,601
26 | 137,554
‘]

Geri kalanlardan alinacak vergi bu miktarlar

Hurda degerinin ilave edilmesi ile bulunmustur.

kadar azaltilir.




d) Vergiden Sonraki Negatif Para Akisi Hesabi:

psiri TABLO VI
;ﬁﬁggﬁ ‘ Yergi | ' Vergi son- ‘ Yergi \ ‘ Vergi son-
altma ‘ Oncesi Vergi ‘ rasi (—) Oncesi | vergi | rasi(—)
)=(3) X (=) | Para Akisi L ) | Para Akis
- U vil |Para Akisi | (O=2)+3) Para Ak | (@=2)+@3)
- . (1) @ @ @ Wl @ |- ® | ‘W
%4 | | |
12815 1 | 360000 @ — | 360,000 | 14 | 360,000 | 22501 | 382,501
61,892 2 | 360,000 |—283,531 | 76,469 15 | 360,000 73815 | 433,815
ﬁgi’g 3 ’ 360,000 | 346 | 360,336 16 | 360000 | 75815 . 435815
33°010 4 | 360,000 | 13185 | 373,185 17 | 430000 | 77,196 | 507,166
32,308 5 ’ 370,000 | 24,108 | 394,108 18 | 360,000 | —14,256 345,744
27,462 6 | 360,000 | 28017 | 388,017 19 | 360,000 | 79,639 439,639
B - 360,000 | 41,283 | 401,283 [ 20 = 360,000 | 80,593 | 440,594
16,865 8 | 360,000 47,990 407,990 21 | 460,000 | 81,404 | 541,593
14,335 9 | 380,000 | 53692 433,692 22 | 360,000 | —54377 | 305623
12,185 10 ’ 360,000 47,788 | 407,788 23 | 360,000 82,680 | 442,680
lgggz 11 | 360,000 62,657 | 422,657 24 | 360,000 83,178 443,178
7,483 12 | 360,000 | 66,159 | 426,159 25 | 360,000 | 83601 | 443601
6,361 13 ‘ 400,000 | 69,135 | 469,135 26 — | 137,554 | 137,554
5,407
g,ggg e) Net Cari Deger Hesabi:
3i320 TABLO VII
2,822 | Vergiden Sonraki Para Akist s -
2,399 . |————————————-—-3___ |Iskonto fak.| Iskonto
2,089 G 1 | =(140,07)~ edilmigpara
- ‘ B '1 ) Net=A; | | akig
(¢)) ‘ (2) ‘ (3) (4)=(2)—(3) i (5) 1(6)=(4)X(5)
ptif 1 | 520,000 | 360,000 | 160,000 | 0934579 149,533
rgi 3 520000 | 76,469 443,531 0.873430 387,397
e 3 | 520,000 | 360,336 159,664 | 0.816298 | 130,333
B e 4 520,000 | 373,185 | 146,815 0762895 | 112,004
: 5 | 520,000 394,108 125892 | 0.712986 | 89,759
) 6 | 520,000 J 388,017 131,983 | 0.666342 | 87,946
7 | 520,000 401,213 | 118,717 | 0622750 | 173,931
R 8 | 520000 | 407,990 | 112010 | 0.582009 | 65191
836 9 | 520000 | 433692 | 86308 | 0543934 | 46,046
185 P 10 | 520,000 | 407,788 112,212 | 0508349 | 57,044
108 11 | 520,000 ‘ 422,657 | 97,343 | 0475093 | 46,247
A 12| 520,000 | 426,159 93,841 | 0444012 | 41,667
+ 13 | 468000 | 469135 | —435 | 0414964 |  —181
92 14 | 520,000 382,591 | 137,409 | 0.387817 | 53,290
88 15 | 520,000 | 433,815 | 86,185 | 0.362446 | 31,237
5; 16 | 520000 | 435643 = 84357 | 0338735 | 28,575
a5 17| 417400 | 507,196 | —89,797 | 0316564 | —28,427
91 18 520,000 | 345,774 | 174,256 | 0295864 | 51,556
15 19 520,000 | 439639 | 80,361 | 0.276508 22,220
43 20 520,000 | 440,593 79,407 | 0.258419 | 20,520
56 21 366,600 541,404 | —175404 | 0241513 | —42,362
39 22 520,000 | 305623 | 214,377 | 0225713 & 48,388
93 23 520,000 | 442,680 | 77,320 | 0.210937 16,310
<3 24 520,000 | 443178 | 76832 | 0197147 | 15145
- 25 582,500 443601 | 138,899 | 0184249 | 25592
78 26 | 137,556 | —137,554 | 0172195 | —23,686
01 Toplam=X A, (14-0,07)—=1.506.174
r C=1.206.000

N.P.V.=[Z A, (140,07)—]—C=246.174




G o

f) %10 Faiz iizerinden Net Cari De- g) %11 Faiz Uzerinden Net Cari De-
ger: ger:
TABLO VIII TABLO IX
| x | .
Yﬂ! Para Akisi ‘ ISkO.I.lt'(.) A, (140,10)— Ylll Para Akist | Iskonto A(140,11)—
Net A | Faktoru ( 5 ; Net A | Faktoru
L] 2) ‘ 3 4)=(2)X (@3 (¢)) 3 1, 3 | (D=@2)XO)
} ( 3 i 3) b 3 ‘ . Amersh
| | | 8 -
1 160,000 0.909091 145,455 1 160,000 = 0.900901 | 144,144 msT
2 443,531 0826446 | 366,554 2 443,531 | 0.811622 359,980 B
3 159,664 0.751315 119,957 3 159,815 | 0.731101 | 116,980 R ..
4 146,815 0.683013 100,227 4 146,815 | 0.598731 | 96,712 ak F
| 5 125,892 0.620921 | 78,169 5 125,892 0.593451 74,711 : o
| 6 131,983 0.564473 ‘ 74,501 6 131,983 0.534641 78,564 e M,
T 118,717 | 0514168 | 60,501 7 118,717 | 0.481658 | 57,181 ] i
8 112,010 ! 0.466507 ‘ 52,253 8 112,010 1 0.433926 ‘ 48,604 ' =
9 | 86,409 0.424098 | 36,603 9 86,308 | 0.390929 | 33,740 T
10 125,892 0.350494 | 43,263 10| 122212 | 0.352184 \ 39,519
11| 97,343 | 0.150494 34.118 11 | 97,343 | 0.317384 [ 30,885
12 | 93841 | 0318631 | 29,901 12 | 93,841 | 0.285841 26,824
13 | —435 | 0.299664 | — 126 13 | —435 | 0257514 — 112
14 137,409 | 0.263331 36,184 14 | 138.409 | 0.231995 31,878
15 86,185 \ 0,239392 20,632 15 | 86,285 0.209004 18,013
= ,i, = 1= e o i;
16 | 84,357 0.217629 18.359 16 | 84,357 0.188292 | 15,884
17 | —89,796 0.197845 —17.866 17 | —89,799 | 0,169633 —15,232
18 | 174,256 0.170859 31,332 18 | 174,256 E 0.152822 26,630
19 | 80,361 0.163508 13,140 19 80,407 0.137678 | 11,064
| 20 | 79,407 0.148644 11,803 20 79,407 0,124034 ‘ 9,839
. o=t Y B ST {
21 —175,404 0.135131 | —23,703 a1!  —175,404 0.111742 —19,600
22 | 215,336 0.122846 26,335 29 f 214,377 0.100669 21,581
23 | 77,320 0.111679 8,635 23 | 717,320 0.090693 7,012
24 76,822 0.101526 7,799 24 | 76,822 0 981705 6,277
25 | 10,344 0.092296 955 25 10,344 0.073608 * 761
Toplam=ZA;(1+ 0,10)~'=1.275.601 Toplam =ZA;(1+ 0,11)=1,213,614
C=1.260.000 C=1,260,000
N.P.V=+ 15,601 N.P.V. =— 46,386
: tif bulunana kadar, bu proje kabul edil
IV. Neticeler: melidir.

%10 faiz haddi i¢in N.P.V.= +15,601
%11 faiz haddi icin N.P.V.= —46,386

Pl 15,601 o
Net kar =10 15,601 + 46,386 =910,3

Baslangictaki kabuller sonunda %7
faiz haddi iizerinden bulunan net cari de-
ger +246,174 olmaktadir. Daha biiyiik
bir net cari deger verecek bagka alterna-
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Bronz Pervanelerin Tamiri igin Rehber

Terciime Eden: Beh¢et TUGLAN
A.B.S., Istanbul

ONSOz

Amerikan Biironun Pervane Aragtir-
ma Komisyonu ve ona bagh olarak cali-
$20 pervanelerin sartnamelerini hazirla-
ma, dokiim teknigi ve pervane tamir ge-
killeri alt gruplarinin miigterek calisma-
lariin neticesi 1954 yili Haziran ayind:
Biiro «Manganez - Bronz pervanelerin ta-
miri icin rehbers adi altinda bir negriyat-
ta bulunmustu. Bu tarihten beri nikel -
manganez-bronz; nikel-aliiminyum-bronz
¥€ manganez-nikel-aliiminyum-bronz gibi
dc¢ yeni alagim denenmis olup halihazirda
gemilerin pervanelerinin yapiminda kul-
lanilmaktadir. Bu yeni alasimlarla yapi-
lagelmekte olan pervanelerin tamirini de
icine almak gayesi ile yeni bir pervane
arastirma komisyonu kurulmus ve 1954
teki rehberin bugiinkii sekliyle tekrar ba-
silmas1 temin edilmigtir. Tiirkgeye tercii-
me edilmis olan bu rehberde 1967 baski-
sina ilave olarak 30 Temmuz 1969 daki en
son ilave ve degisikliklerde dahil edilmig-
tir. Bu son rehber yeni alagimlarla yapi-
lan pervanelerin tamirlerinde bu komis-
yonun tavsiyelerini icine almaktadir.

Bu rehberin hazirlanmasinda su ge-
nel miihendislik diigiinceleri inkigaf etti-
rilmigtir.

Manganez bronz ve nikel manganez
pervanelerinin her ikisi de gerilim koroz-
von catlamasi olarak bilinen arizaya karsi
cok hassastirlar. Bu sebepten bu iki ala-
simdan yapimig olan pervaneler tamir
edildikten sonra yerlerine takilmadan &n-
ce bir gerilmeleri giderme tavlamasina
tabi tutularak iclerinde kalabilecek geril-
meler giderilmelidir. Yeni dékiilen ve ka-
Iipta kendi halinde sogutulan bu alagim-
lardan yapilan pervanelerde, dékiimden
sonra herhangi bir kaynak veya diizeltme
islemi yapilmadig: miiddetce herhangi bir
gerilmeleri giderme tavlamasina ihtiyac

f
!

yoktur. Diger taraftan Nikel-Aliiminyum
ve Manganez - Nikel - Aliiminyum - Bronz
pervaneler yukarida bahsettigimiz geri-
lim korozyon catlamasindan miiteessir
olmadiklari igin gerilmeleri giderme tav-
lamasina tabi tutulmalar1 gerekli degil-
dir.

Pervanelerin montajinda veya sékiil-
meleri esnasinda Manganez-Bronz ve Ni-
kel-Manganez-Bronz pervane gobeklerini
204°C a kadar tavlama suretiyle herhan-
gibir zarar verilemez. Bununla beraber,
tavlama esnasinda salumonun herhangi
bir noktada fazla bekletilmesi dolayisiyle
mevzii bir fazla 1sitma neticesi gobegin
bu kisminda meydana gelebilecek gerilim
korozyon catlamalarina kars: cok dikkatli
olmak gerekmektedir. Isitma icin kulla-
nilacak salumolar yumusak alev tipinde
olmaldir. Mesela, havagaz1 veya benzeri
gibi salumolar: bol alevli ve 1s1y1 bir nok-
taya biriktirmeyen tipler tercih edilmeli-
dir. Propan, oksi-asetilen veya yiiksek ve
bir noktaya fazla 1s1 veren benzeri yakit-
larla calisan salumolar kullanilmamalidir.

Buhar, miikemmel bir yumusak s:-
caklik kaynag oldugu icin pervanelerin
¢ikarilmasinda gazli salumolara bazen
tercih edilebilir.

Pervane g6beginin her tarafinin ayni
sekilde 1sitilmamasi veya sogutulmamasi
pervane gobek deliginin fena sekilde car-
pilmasina sebep olabilir.

Pervanenin kalitesinin kontrolu icin
dokiim esnasinda iizerinde birakilan tec-
riitbe parcalarinin &zellikleri o dokiimiin
sartanmesine uygun olup olmadigim tayin
eder. Bununla beraber, bir pervane dokii-
miinde tecriibe parcalarinin pervanenin
her noktasimin hakiki fiziksel 6zellikleri-
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ni gosterecek sekilde secilemediklerini
akildan cikarmamak gereklidir. Pervane
kanat kesitlerindeki degismeler neticesi
soguma hizindaki mevzii degismeler dola-
yisiyle dokiimiin her noktasindaki kristal
yapiya ve fiziksel Ozelliklerine tesir eder.
Pervaneden ayr1 olarak dokiilmiis bir tec-
rilbe parcasmnin kopma mukavemetinin
pervane iizerinde birakilmis ve yavas so-
guyan bir tecriibe parcasininkinden daha
yiiksek olacag1 da goz Oniinde bulundurul-
malidir,

BRONZ PERVANELERIN TAMIRI
iCiN REHBER

1. GIRIS

1.1. Rehberin Kullamlisi — Bu reh-
berin icindeki tavsiyeler arastirma komis-
yonu azalarmn fikir birligini temsil eder.
Baz yerlerde.bronz pervanelerin tamirin-
de bu rehberde tavsiye edilen usullerden
biraz degisik usullerde kullanilmaktadir.

‘Bu sebepten, bu rehberde gosterilen kay-

nak ve diizeltme usullerinden bronz per-

Tip: 2 Tip 3 Tip 4 Tip.
Eleman Mn Bronz Ni Mn Bronz Ni Al Bronz Mn NiAlBronz
Bakir 55.0—60.0 53.5—57.0 En az 78.0 En az 71.0
Kalay En cok 1.00 En cok 1.00 —_— —_—
Kursun En cok 0.40 En cok 0.20 En ¢ok 0.03 En c¢ok 0.03
Demir 0.4—2.0 1.0—2.5 3.0—5.0 2.0—4.0
Manganez En cok 1.5 $25—4.0 En ¢ok 3.5 11.0—14.0
Aliiminyum 0.5—1.5 En cok 2.0 8.5—11.0 7.0—8.5
Nikel En cok 0.5 2.5—4.0 3.0-55 1.5—3.0
Silisyum —— —— —— En cok 0.10
Tutya Kalani Kalani —_—— =
Digerleri —_— e En ¢ok 0.50 En cok 0.50

vanelerin tamirinde yalniz bir rehber ola-
rak istifade edilmesi bir mutlakiyet tasi-
mamalidir. ]

2. KIMYASAL ANALIZ

2.1. Temsili Bronz Alasimlar1 — Asa-
gi1da bronz alagimlh olarak yapilan perva-
nelerin en ¢cok kullanilan dort adedinin
kimyasal analizi yiizde olarak verilmistir:

2.2. Tutya Esdegeri — Aliiminyum
ve Tutya esdegeri miktarlarinin Manga-
nez Bronz ve Nikel Manganez'in kaynak
edilmesinde biiyiik tesiri olduguna inanil-
maktadir. Bu sebepten, asagidaki formiil
ile hesabedilen tutya esdegeri miktarinin
%45.0 i gecmemesi tavsiye edilir.

Yiizde olarak tutya esdegeri
S Al 100X Bakir % si
100+ A

A = Asagidaki tutya degistirme fak-
térlerinin aritmetik toplamidir.

Kalay = +1X Kalay ylizdesi
Aliiminyum = +5X Aliiminyum yiizdesi
Manganez = —0.5X Manganez ylizdesi
Demir = —0.1X Demir yuzdesi
Kursun = 0.0

Nikel = —2.3X Nikel ylizdesi
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2.3. Tutya Esdegeri Metodu Yerine
— Kaynakla egdegeri yapilacak bir kisim-
dan veya deney parcasinin ucundan alin-
mig bir Manganez Bronz veya Nikel Man-
ganez Bronz numunesinin mikroskopik
oleme ile bulunan alfa yap:r miktar1 %20
ve daha fazla ise evvelce bahsedilen tutya
esdegerinin hesap edilmesine liizum yok-
Lur:

3. GENEL TAMIR TAVSIYELERI

3.1. Biiyiikk ve Ufak Tamirler —
Ufak tamirler pervane capmin 1/3 ug ta-
raflarinda ve 32.0 mm. kalinliktan az olan
kisimlarmda yapilanlar ihtiva eder. Bii-
tiin digerleri bilyiik tamir olarak diisiiniil-
melidir. Yalniz goériiniis bakimindan ufak
kusurlarin kaynakla tamirinden kaginmai
ve 3.2 mm. den daha derin olmiyan kusur-
lar taglanarak yuvarlatilmali veya oldugu
gibi birakilmahdir.

3.2 Kaynatilabilir Hatalar — Kay-
natilabilir hatalarin Sekil 1 ve 2 de go-
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rildiigii gibi diiz kaynak pozisyonunda
kaynatilacak gekilde ana malzeme gorii-
dinceye kadar kaynak agizlar1 acilmahdir.
Hatalarin yumusak lehim veya gilimiis
Zaynagi ile tamir edilmesine miisaade edil-
memelidir.,

3.3. Agwr Kisimlarm Tamiri — Per-
vane kanatlarmin kritik bolgelerinde Biiro
Stirveyorii ve New York merkezinin onayi
abnmadan kaynakla tamir yapimamali-
dir. Sekil 2A da gésterildigi gibi, kritik
bolge olarak pervane kanadmnimn giris ucu
fleading edge) ile yan capmin 0.4 iinde
alman yay kiriginin %80 ini ihtiva eden
bolgedeki basing yiiziinde (pressure face)
salan kisim tarif edilmektedir. Bu kisim-
‘ardaki tamirler daima ark kaynagi ile
vapilmalidir.

3.4. Kaynak Kalafati — Umumiyet-
e kaynagn ilk siras: kaynak kalafati ya-

pimamalidir. Kaynak, gerilmeleri gider-
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me tavlamasina tabi tutulmiyacaksa kay-
nagm son sirasi da kaynak kalafati edil-
memelidir. Aradaki kaynak siralarinin
kalafat1 arzuya géredir.

4. KAYNAK ICIN ON ISITMA

41. On Isitma Usulii — Dogru bir
1sitma i¢in, On 1sitma derecesinin tamir
edilecek kismin her tarafindan takriben
300 mm. uzakhigina kadar temin edilmesi
ve boylece 300 mm. mesafede en fazla si-
caklik degisimi olarak 55°C muhafaza
edilmelidir. On 1sitma i¢in yumusak gaz
salumolar1 veya serit 1siticilar: oksi aseti-
len salumolarina nazaran tercihan kulla-
nilmali ve sicaklik sik sik sicaklik tebegir-
leri veya temash yiizey pirometreleriyle
tesbit edilmelidir. On 1sitma derecesi bii-
tin kaynak iglemi boyunca temin edilme-
lidir. On 1sitma ve kaynak islemleri esna-
sinda gerekli takviye temin edilmelidir.
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| 4.2. On Isitma Sicakhik Bolgeleri —
Tecriibelere gore kaynak isleminin sihhati
| icin degisik alagimlar degisik o6n 1sitma
| dereceleri istemektedirler. TABLO 1 de
verilen 6n 1sitma sicaklik bolgeleri degisik
kaynak usul ve alagimlar icin tavsiye edil-
mektedir.

5. GERILMELERI GIDERME

5.1. Genel

5.1.1. Manganez ve Ni Mn Bronz —
Manganez Bronz ve Nikel Manganez
Bronz pervanelerde yapilan kaynak, dii-
zeltme v.s. gibi biitiin tamirler TABLO 1
ve 2 de gosterilen sicaklik bolgelerinde
gerilmeleri giderme tavlamasi umumiyetle
kaynak iglemi biter bitmez yapilmakta ise
de kaynak edilen kisim Once ortam sicak-
ligina kadar yavasca sogutulup daha son-
ra miisait olur olmaz bir gerilmeleri gi-
derme tavlamasina tabi tutulmasmnin her-
hangi bir zarari olmiyabilir. Manganez
Bronz veya Nikel Manganez Bronz perva-
nelerin pervane goébegi veya dolgu tamiri
gibi biiyiik tamirleri sonunda bir firinda
gerilmeleri giderme tavlamasina tabi tu-
tulmas1 hararetle tavsiye edilir.

5.1.2. Nikel Aliiminyum ve Mn Ni Al
Bronz — TABLO 1 ve 2 den de goriilebi-
lecegi gibi Ni-Al-Bronz ve Mn-Ni-Al-Bronz
pervanelerdeki tamirler bir gerilmeleri gi-
derme tavlamasi istemiyebilir. Fakat miis-
teri veya igi yapan tarafindan arzu edilir-
se Mn Ni Al Bronz pervaneler tamir so-
nunda gerilmeleri giderme tavlamasina
tabi tutulabilir.

5.2. Firinda Gerilmeleri Giderme Tav-
lamasi — Miimkiin oldugu hallerde bir fi-
rinda gerilmeleri giderme tavlamasi tav-
siye edilir ve bu da pervanenin tamaminin
veya bilyiik tamir yapilan kisimlarinin bir
firin veya ocakta 1sitilmasi ile yapilabilir.
Firin tavlamasi pervanenin sicakliginin
iiniform olarak belirli ve gerekli dereceye
kadar 1sitilmasi ve bu derecede en az 6
saat tutulmas: suretiyle yapilir. Pervane-
nin yalmz bir kismi tavlamaya tabi tutu-

46

lacaksa tavlama derecesinde tutma miid-
deti tamir edilen kisimdaki en kalin kesi-
tin 25 mm. si icin 20 dakika olmahidir. F1-
rindaki bir pervanenin isitilmasi ve sogu-
tulmasi1 Oyle bir yavashkta olmahdir ki
pervanenin herhangi bir noktasindaki si-
caklik degismesi 55°C t1 gecmemelidir.

5.3. Mevzii Gerilmeleri Giderme Tav-
lamasi —

5.3.1. Biiyiik Tamirler — Tesirli bir
mevzii tavlama elde edebilmek icin 600
mm. eninde ve biitiin kanat genigligince
ve kanat kaliniginin hepsini icine alabile-
cek bir gerit gerilmeleri giderme tav dere-
cesine cikarilir ve bu arada bu seridin di-
sinda 300 mm. i¢in sicaklik degisiminin
55°C’'t1 gecmemesi temin edilir. Bu 600
mm. enindeki seridin yeri Oyle secilir ki
tamir edilecek yer bunun ortasinda olsun
ve 1sitma iglemi oksi-asetilen salumolar:
yerine yumusak gaz salumolar1 veya 1sit-
ma bandlari ile temin edilmelidir. Tavlama
sicakligini muhafaza etme miiddeti 25
mm. kalinlik icin en az 20 dakika olms
dir. Isil igleme tabi tutulan kisim 300 mm.
deki sicaklik degisimi 55°C't1 gecmiyecek
sekilde yavasca sogutulmalidir. Bu durun
amyant battaniyelerle ortiillerek veya sa:
rilarak temin edilebilir.

5.3.2. Ufak Tamirler — Ufak tamir
lerin mevzii gerilmeleri giderme tavlama
icin kanat kenar ve uclar1 gibi az geri
meler altinda calisan kisimlarina yum
sak gaz salumolar1 vasitasiyle 1s1in
vagca dagitilarak ve bu durumda muhafs
za edilerek 1s1l islem tatbik edilir ve
sicaklik tamir edilecek alanin 300 mn
uzakligindaki kisimlari biitiin kanat
linlig1 boyunca icine alacak gekilde ve
mm. mesafedeki sicaklik degigimi 55°C
asmiyacak gekilde tutulur. Yukarida i
edildigi gibi amyantla muhafaza sureti
yavas soguma temin edilebilir.

5.4. Carpiklik Kontrolu — Yukar
bahsedilen 1sil islemler esnasinda ge:

CE L

=

takviyeler vasitasiyle muhtemel ¢arpik
larin 6niine gecilmelidir.



TABLO 1

TAVSIYE EDILEN KAYNAK ISLEM VE USULLERI

; 7 g 7_A*R?lxg‘i¥alze§}?fi | On 1sitma " Gerilmeleri
| - . | | ASTM I' Sicakligi | Giderme
1‘ Kaynak Islemi J Tip f Siniflandir- r‘ C ’ ] Tavlamasi
‘ ( masi * (4) [ () (2) [ Sicakligi °C
' Elektrik Ark Kaynag “ Al Bronz (5) [ECu Al-A2 | 260-427 | 316-427
| Koruyucu Gazla Kaynak (MIG) | Al Bronz (5) I ECu A1-A2 En az 149 | 316-427
| Koruyucu Gazla, Kaynak (TIG) J’ Al Bronz (3) | RCu A1-A2 En az 149 ] 316-427
| Karbon - Ark |8l Brows: ) 4ROy ad-a2. Br s 3ap | 316-427
I Oksi - Asetilen ‘ L. F. Mn Bronz R Cu Zn B/C 316-427 / 316-427
Eritme Kaynag: Pervanenin Ayni 260-216 316-427
" Elektrik Ark Kaynag ‘, Al Bronz (5) | ECu Al-A2 260-427 | 371-427
Koruyucu Gazla Kaynak (MIG) | Al Bronz (5) | ECu A1-A2 En az 149 } 371-427
Koruyucu Gazla Kaynak (TIG) [ A' Bronz (5) | RCu A1-A2 En az 149 | 371-427
Koruyucu Gazla Kaynak (TIG) ! Ni Mn Bronz En 2z 149 ’ 371-427
Karbon - Ark | Al Bronz (5) | RCu A1-A2 /J En az 149 / 371-427
Karbon - Ark | Ni Mn Bronz | | En az 149 | 371-427
Oksi - Asetilen | Ni Mn Bronz | 2 | 316-427 | 371427
Eritme Kaynag | Pervanenin Ayni | 260-316 | 371-427
I Tip 4 Elektrik Ark Kaynagi Al Deons f ECu A1-A2 | 38149 |  wor
Nikel Elektrik Ark Kaynag | Ni Al Bronz J | 38-149 ( Yok
» Aliminyum | Elektrik Ark Kaynagi { Mn Ni Al Bronz! —_— } 38-149 ‘ Yok
Bronz Koruyucu Gazla Kaynak (MIG) | Al Bronz { ECu A1-A2 | 38-149 ‘\ Yok
Koruyucu Gazla Kaynak (MIG) Ni Al Bronz | —_ P-Tagitdg 14 Yok
Koruyucu Gazla Kaynak (MIG) | Mn Ni Al Bronz | | 88149 |  wox
Koruyucu Gazla Kaynak (TIG) Al Bronz | RCu A1-A2 | 38-149 | Yok
i Koruyucu Gazla Kaynak (TIG) | Ni Al Bronz J 38-149 | Yok
‘ Koruyucu Gazla Kaynak (TE(E)“;‘ Mn Ni Al Bronz "7:‘*“;7_ 38-149‘1\ Yok
' 1 Tp5 | Elektrik Atk Kaynagi | Mn Ni Al Bronz = | 328-149 | 454-510
K | Manganez | Koruyucu Gazla Kaynak (MIG) Mn Ni Al Bronz' —_— ‘ 38-149 [ 454-510
] | Nikel Koruyucu Gazla Kaynak (TIG) | Mn Ni Al Bronz E—— | 38-149 | 454510
P Alminyum ‘ ?’ J
Sronz % }
E Notlar igin Tablo 2'nin altina bakiniz.

6. KAYNAK casindan dort adet daglama (macro-etch)
6.1 Kaynakelarm  Kalj telendirilme. niimunesi alinmali ve hatalar icin muaye-
o Her bir. kaynake: hakiki tamirde kul- | De edilmelidir. Eger 3.2 mm. den daha
lanilacak usul, elektrod. & 1sitma. ve ge- | UZUn boyda kaynak hatalar bulunmazsa
rilmeleri giderme tavlamasimi ayni sekil- kaynake: imtiham basarmis olur.
de yaparak kendini ispat edecek bir imti- 6.3. Usul Kalitelendirmes; Tt et
hana tabi tutulmahdir. By imtihanda kay- | dik d(')'l.*t. on. Hoparms «deses: ; ki a d;t
nakeilarin kullanacaklar tecriibe parcala- ¥ & .p , y =
f1 pervane malzemesinin ayni kimyasal | daglama.deneyl y?'p 11m.a11.(i1.r. '.l‘e‘crube par-
terkibinde dékiilmiis ve en az 38 mm. ka. | @1 Sekil 3 de gosterildigi gibi hazirlan-
inlhkta levhadan olmal; ve kaynak ameli- | D&l ve koparma deneyi  qubuklar: Jekht
:'esi diiz pozisyonda yapilmalir ’ 4’e gore hazirlanmahidir. Usul kalitelen-

dirmesi deneyleri, kaynakla pervanelerin
tamir edilecegi tersane veya doékiimhane-
lerde yapilmalidir. Deney cubuklarinin ha-
zirlanmasinda pervanelerin aym kimyasal

6.2. Kalitelendirme Standard: — Se-
kil 3 te gosterilene benzer sekilde bir tec-
riibe parcas: hazirlanmahdir. Tecriibe par-
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TABLO 2

TAVSIYE EDILEN DUZELTME USULLERI

Diizeltme Sicakligi

Gerilmeleri
Giderme Tavla-

Alagim | Tamirin Cinsi Yiikleme Metodu
3 © 5 ma Sicaklig1 °C EFme
Tip:2 ‘ Ufak Dinamik En cok 204 316 - 427 .
Manganez | Biiylik veya Ufak Dinamik 593 - 760 316 - 427 ‘
Bronz | Blyik veya Ufak Yavagca Tatbik | Herhangi Sicaklik 316 - 427 ! K
Tip 3 T Utax 7 | Dinamik | | = Enicok 30¢ | -3V1-427 SN ng Menin
Nikel | Biiyiik veya Ufak Dinamik 593 - 760 371 - 427 _ -
;li’[ir}gflr‘lez’ | Biiyik veya Ufak ‘ ,E@Vj‘ﬁc?‘, Tatbliki 7 77§erhangi Sicakhik B 371:42’!7 T e
Tip 4 j Ufak | Dinamik veya Yavag En Cok 204 Yok . o
Nikel ‘ Biiylik veya Ufak Dinamik 760 - 954 Yok B
Aliminyum | Biiyiik veya Ufak Yavasca Tatbik 760 - 954 Yok
Bropz |
Tip 5 | Cok Ufak | Dinamik veya Yavas |  En Cok 204 |  454-510
Manganez ‘ Biiyiik veya Ufak Dinamik 787 - 871 454 - 510
Nikel | Biylk veya Ufak Yavagca Tatbik 704 - 815 454 - 510
Aliminyum ‘ ‘
Bropnz | ‘
| |
NOTLAR: (Tablo 1 ve Tablo 2 icin).
(1) 427°C dan daha yiiksek 6n 1sitmalarda carpikliklarin oniine gegmek
icin 6zel tedbirler gerekli clabilir.
(2) Kaynaktan sonra yavagca sogutun.
(3) Ara gecis derecesi en fazla 204°C.
(4) Esdegerli Sartnameler kullanilabilir.
(5) Al Bronz'un yerine Mn Ni Al Bronz ve Ni Al Bronz kullanilabilir.
(6) Diizeltmeden sonra yavagca sogutun.
(7) Paragraf 3.1 de tarif edilen ufak tamirlerin gerilmeleri giderme tav-

lamasina tabi tutulmalar: gerekmez.

KAYNAK USUL KALITELENDIRMESI TECRUBELERI

TABLO 3

Pervane Alagim Tipi

Kaynak Usulu

|

Sekil 4 te gosterilen deney
parcasinin kopma gerilmesi
(En az) °

Kg/mm?

QU W W NN
I

Mn Bronz ‘
Mn Bronz \
Ni Mn Bronz |
Ni Mn Bronz

Ni Al Bronz |
Mn Ni Al Bronz

Oksi - Asetilen
Biitiin Ark Usulleri
Oksi - Asetilen
Biitiin Ark Usulleri
Biitiin Ark Usulleri
Biitiin Ark Usulleri

28.1
38.7
31.7
42.2
50.6
56.3

Daglama Deneyi (Macro Etch Test) — 3.2 mm. den daha uzun boydaki kaynak

hatalarina miisaade edilmez.
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Serkibine - sahip ve kalinliklar: en az 38
mm. olan dékiim Bronz levhalar kullanil-
mabdir. Kaynaklarda pervanelerin tamir
seminde kullanilacak usul, takim, elek-
d, on 1s1tma ve gerilmeleri giderme tav-
Mmmasi aynen tatbik edilmeli ve TABLO

. 2i=ki isteklere uymalidir.

6.4. Kaynak Islemleri, Usulleri ve
Bwlgu Malzemesi — TABLO 1 de goste-
"U3iZi gibi muhtelif .alagimli Bronz perva-
Selerin tamiri icgin iglemler, elektrodlar ve
wsuller tatminkardir. Biitiin her cesit per-
vanelerin  bilyiikk ve ufak tamirleri icin
siektrik ark kaynag elverislidir. Oksi-ase-
dlen kaynagina yalniz Manganez Bronz ve
Nikel Manganez Bronz pervanelerin ka-
=at uclarindan itibaren yaricapin iicte biri
“inde kalan kisimlarinda ve genel olarak
#almhig1 32 mm. den daha ince olan kisim-
armda miisaade edilmektedir.

KAYMAK TECRUBELERI iGiN PARGA HAZIRLIG!

L__Atmn.

xg |
s |
ﬂ"'="_r
5
» !

]

1

1
‘X‘:
£
s
[
E!

i

i

“ﬂﬂl’”""ﬂ*——’

e T3kriben 280 L —

A AN |

T=38 mm.
Sekil 3

BUTUN KAYNAK USULLERI KALITELENDIRILMES] TECRUBE.
LERINDE ISTENILEN s PARRLTILMI$ KESIT PARGASINDAN
HAZIRLANAN KOPARMA PRARGAS! (LEVHA KALINLIGING ESiT).

Takriben 280 mm --———-1

e

| . : | Kaynak Kenar:
bmm ~— -~ ]

=25 mm Z 50 men R

Kagnagin her iki ;G:G levha ile ayni hizaya
selinceye kodar planya edilmelidir.

_Sekil 4

6.5. Iceri Yakma veya Eritme Kay-
nag1 Usulii — Igeri yakma veya eritme
kaynag1 usulii Manganez Bronz veya Ni-
kel Manganez Bronz pervanelerin biiyiik
tamirleri i¢in tatminkar olarak kabul edil-
mektedir, Bu usul uclarin yenilenmesinde
veya derin catlaklarin tamirinde iyi nefi-
celer verir. Igeri yakma usulii perva'mev ’l»(a-
nadmin tamir edilen kisminin biitiin kalin-
I1ig1 boyunca devam etmeli ve iizerinden
kalafat edilmis yiizeylerde kalmamaldir,
¢unkii bu usulde tam ve dogru bir niifuzi-
yet oldugunu kontrol edebilmek ¢ok mii-
himdir. Bu sebepten ve cok fazla carpik-
liklarin olabilecegi goz oniinde tutularak
bu usul pervane gdbeklerinin tamirinde
pek fazla kullanilmamaktadir.

6.6. Eritme Kaynag: Usuli ile Ta-
mirlerde On Isitma — Tamir edilen alan-
daki metalin akmas: neticesi 6n 1sitmaya
tabi tutulanlardan basgka biitiin iceri yak-
ma tamirlerinde 260°C ile 320°C arasinda
bir 6n 1s1tma tavsiye edilir. Igeri yakmay
on 1s1tmasiz yapmak igin doékiimhane dog-
ru bir niifuziyet elde edebilmek gayesiyle
¢ok fazla erimis malzemeyi kullancaktir.
Eger On 1sitma tatbik edilse bu miktar
cok daha az olur. Ana malzemenin iizeri-
ne yumusak gaz salumolari ile tatbik edi-
len herhangi bir 6n 1sitma iglemi erimis
malzemede o kadar bir tasarruf demektir.

6.7. Eritme Kaynag Tamirlerinin
Gerilmeleri Giderme Tavlamasi — Biitiin
iceri yakma tamirlerinde dogru derece
bolgesinde olmak sartiyle bir gerilmeleri
giderme tavlamasi ve arkasindan yavag
soguma gereklidir. (TABLO 1’e bak.)

7. DOGRULTMA

7.1. Tavsiye Edilen Dogrultma Usul-
leri — TABLO 2 de verilen dogrultma
usulleri belirtilen pervane tiplerinin tamir-
lerinde tatbik edilmelidir.

7.2. Gerilmeleri Giderme Tavlamasi
Islemi —-

7.2.1. Manganez Bronz ve Nikel Man-
ganez Bronz — Mn. Bronz ve Ni Mn Bronz
pervaneler icin, dogrultmalar neticesi iger-
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de 'gizli kalacak gerilmeler dolayisiyle ile-
riki calisma senelerinde pervanelerdeki
gerilim korozyon catlamasinin oOniine ge-
cebilmek gayesiyle bir gerilmeleri giderme
tavlamas: gereklidir.

~ 7.2.2.. Nikel Aliminyum Bronz ve
Manganez Nikel Aliiminyum Bronz — Ni
Al Bronz ve Mn Ni Al Bronz pervanelerin
dogrultmalar neticesinde bir gerilmeleri
giderme tavlamasina tabi tutulmalar1 ge-
rekli degildir. (5.1.2 ye bak.)

V7 7.8, Soguk Dogrultma — Dinamik
ddrbelerle soguk dogrultma islemi (204
°C'm*altinda) yalniz pervane uglarinda
veya kanatlarin ince "kenarlarinda tatbik
edilmelidir. Mn Bronz ve Ni Mn Bronz
pervanelerde dogrultma ameliyesi- sonun-
da TABLO 2 de gosterildigi gibi. uygun bir
gerilmeleri giderme tavlamas: tatbik edil-
melidir.

__.14. Sicak Dogrultma — Dinamik
darbelerle sicak dogrultma islemi biitiia
biiyiik dogrultma. tamirlerinde kullanila-
bilir. Dogrultma iglemi esnasinda perva-

nenin dogrultulan kismi yumusak gaz sa-
lumolar: ile tavsiye edilen sicaklik bolge-
sinde tutulmali ve gerektigi zaman sicak-
lik hareket halindeki oksi-asetilen sgalu-
molari ile takviye edilmelidir. Tamir edi-
lerek diizeltilecek bolgenin etrafindaki ge-
nigce bir kismi biitiin kalinhgineca lazim
olan sicaklik derecesine kadar 1sitilmahdir.
Dogrultma iglemi son bulunca pervane

amyant battaniyelerle ortiilerek veya sa 1 —
rilarak oda sicakhigina kadar yavasca se o
gutulur. Mn Bronz ve Ni Mn Bronz per Besconiy

vaneler dogrultma igleminin sonunda miim i kons
kiin olur olmaz bir gerilmeleri giderm: I
tavlamasina tabi tutulmaldirlar. (TAE s peie

LO 2’ye bak.)

7.5. Basmm¢ Yiikleme Yolu ile Do
rultma — Uniform basigclarin  yavas
tatbik edilmesiyle herhangi bir arzu et
len sicaklikta diizeltme islemi yapilab:
Yalniz Mn Bronz ve Ni Mn Bronz pe
neler bu dogrultma sonucunda uygun
gerilmeleri giderme tavlamasina tabi
tulmalidirlar. (TABLO 2’ye bak.)

Cikig tarihi: 5/5/2



Pistonlu Makinalarin Mekanizmalarma_ Elastik Yatak Ve
Deniz Sartlarindan Dolay Etkiyen Ilave Kuvvetler

1 — Arastirmanmn. Gayesi:

Kara tesislerinde kullanilmakta olan
pistonlu makinalar stasyoner olduklari
icin, konstruksiyon hesaplar yapilirken,
pistonun gidip gelmesinden dolayr mey-
dana gelen dinamik kuvvetler, g6z oniine
alinir. Bu sartlar dahilinde makinanin ve
mekanizmalarinin boyutlandirmalar: ve
malzeme secimi yapilir.

Gemilerde kullanilmakta olan piston-
lu makinalarla durum béyle degildir. Yu-
karda izah edilen kuvvetlerden bagka ila-

ve kuvvetleri goz 6niine almak mecburi-

yeti vardir. Bu ilave kuvvetler deniz sart-
lar1 yiiziinden meydana gelen kuvvetler-
dir. Sayet bu ildve kuvvet goz Gniine alin-
madan pistonlu makinay: imal edecek ve
gemide kullanacak olursak, makina cok
kisa zamanda bozulur. Ornegin, yataklar-
da aginma, yatak sarmas:, segman, biyel
ve krank kirilmasi veya govdede catla-
malar meydana gelir.

Krank-biyel mekanizmasina dénme-
den dolay: etkiyen kuvvet Po~my. 1y. wy
seklindedir. Burda, sistemin kiitlesi My,
krank yar1 cap1 7,, ortalama acisal hiz
w; , dir. Deniz gartlar1 yiiziinden gemide
meydana gelen titregsimin amplitiidii A,
frekans1 w,” ise meydana gelen ilave kuv-
vet APp~mo. A . w,"2, dir. A,, 7, dan kii-
cik, w,” ise w, dan biiyiiktiir. Bu sebeble
silindir gémleginde, pistonda ve segman-
‘arda bilyiik miktarda aginma meydana
gelir, asinmay: fazla miktarda yag sevk
=tmek suretiyle Onlemek miimkiin degil-

2 — Sisteme etkiyen kuvvetler.

Sisteme etkiyen kuvvetler siiperpoze
=dilerek gekil -1 de gosterilmigtir.

|

Derleyen:
Makina Yiiksek Miihendisi
Ates OZGE

Pistona etkiyen kuvvetler K, K, , K,
K”; biyel’e etkiyen kuvvetler K, , K,, K;,
K,, moment M,; krank’a etkiyen kuvvet-
ler P, P,, P; ve P,, diir. Piston OX ek-
seni boyunca gidip - gelme hareketi ya-
par. Krank ise saat yoniiniin aksi yonde
doner. Dénme acis1 § ile gGsterilmistir.
Piston yiizeyine etkiyen P, ortalama
efektif basing ve piston ortalama hiz C,,
sabit’tir. Pistonun OX ekseni boyunca kat
ettigi yo! X ile gosterilmistir. X mesafe-
sini ve § agisim1 baglangi¢ sartlarina haiz
X, ve B, degerlerine bolerek boyutsuz ha-
le getirebiliriz. O halde ¢ zamam goster-
mek iizere su bagintilar: yazabiliriz.




e R
B—‘BO’ t_l/wo

Bunlarda istifade ederek hiz, ivme ve
acisal hizlar su gekilde yazilir.

.’17°=-d—x = x0° Boz—@ = @i
dt o Wy dt Wy
o0 _d’x = %o B°°—d_2§ = ,B_Oo_c
_dt"‘ i To* woz —dt2 - w02

Ortalama piston hizi

dir, formiilden goriildiigli iizere hiz fak-

2
tori o 'dir, O halde su bagintilar1 ya-

zabiliriz.
o_dx _ dx ol
= g°=1
SIS o W 2
o st

Su hususu hemen belirtelimki pistona
etkiyen kuvvet hesaplanirken. P, ortala-
ma efektif basing ile diesel motorlarinda
hesap yapilmamakdir. Ciinkii P, efektif
basinci endikatér diyagramindan elde
edilen sabit basin¢ olup gercek basing de-
gildir. Sikigtirma sonunda yanma odasi
icinde elde edilen basin¢ yakitin yanmasi
ile Podan ¢cok yiiksek bir degerde olan
P, yanma basincina erigir. Diesel motor-
larinda Py’'nin degerleri 6 ile 12 kg/cm?’
olup, yanma basinci P, 60 ile 70 kg/cm?
degerlerine haizdir.

Piston yiizeyi F, ile gosterilirse, pis-
ton ylizeyine etkiyen gaz kuvveti

Py
on = Fo

P=

dir.
Olcii kiitlesi su gekilde yazilabilir.

m=[ o ) Cmo”) | (T2
" \Foro Py 4
Biyel kiitlesinin siiperpozisyonuyla

elde edilen ilave kiitle m, ve pistonun esas
kiitlesi m” olduguna gore, pistona indir-
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genen toplam Kkiitle myu,= (m” +m,), sek-
linde olur. O halde kuvvet goyle yazilir.

Py

_mHG >y 'Vw()2 103 (2>
Buradan gaz kuvvetini goyle yazabi- 10—; .fy:‘
liriz. ' 1038
Kmax=(F0 ro/rrmﬂo)é' (on/cmoz) ” (4/ﬂ2) ;
=2 Do2
Fo="5
Fy « To/mug~ (19/Dg) + (Do®/miig) Val
elde edilir. Vol

3 — Sistemdeki Titrejimler. -

Elastik Yatakta

Burda etkiyet ilave kuvvetleri kesin
olarak dlcmek imkani yoktur. Sadece nii-
merik yaklagik bir tahmini deger secme
imkani vardir. Bu degeri secerken su 6ze
likler gz Oniinde bulundurulur.

1 — Motor’'un kiitle kuvvetleri
momentleri silindir ve devir sayisina bagl
olarak krank-biyel mekanizmasinin kiitle
sine baghdir.

2 — Motor giiciinii pervaneye s8¢
eden saft’in donmesinden dolaylr meydal
gelen moment, motor govdesinde titresi
lerin meydana gelmesine sebebiyet veris

3 — Makina dairesinde c¢aligmak
olan yardimeci makinalar meydana get
digi titresimler ana makinaya etkir.

4 — Motor - saft ilizerinde me v
kaplin... v.s. gibi elemanlarin meyd
getirdigi titregimlerin etkisi.

Motorun agirhk merkezinin titre
leri tablo -1 de gosterilmigtir.

Titresimden dogan ilave kuvvetl
kesin olarak Olciilmesi miimkiin degil
agirlik merkezinin yaptig1 salimmlars
mek imkan dahilindedir. Tablodan
lilyorki X* ve y* degerleri silindir s&
na, devir sayisina ve motor biiyiikii
baghdir. Ortalama piston hiz1 7, w, &
ile orantilidir; Coo~ 170 Wy e



ut
na

Silindir Sayisi
1 2 3 4 P=¢,24

10~%(x** | Agirhk merkezinin diigey titresimi 10,4 125 1,5 56 4,3

1073 y>™* | » » yatay 69 82 25 0 2,0

10738« | » » dairesl 08 0,7 065069 042
TABLO I .

Ve [1072 m/s]
Vy0[10~2 m/s]

0,78 .. ..24
051.----1,9

Ortalama Deger P=9,16 %23

1,5 2,1 3,0
1.8 1,8 2,6

TABLO II

Burada g6z Oniine alinmas: icab eden
diger bir faktérdede titresim hizidir. De-
vir sayisinin degismesi ile buna bagh ola-
rak giiciin degismesi esnasinda titregim
hizinin orantili olarak degismektedir. Dii-
sey dogrultudakini V,, ile gOsterirsek eki-
valan titresim hiz1 ( \/E. Vet,) olarak bu-
lunur. Bu hususlarla ilgili degerler tablo -
2 de verilmistir.

4 — Genel hesaplar ve 6lgiilen de-
gerler.

Hesaplarin yapilabilmesi icin baz
basitlestirme ve kabullerin yapilmasi sart-
tir.

1 — Motorun mekanizmalar: ve gov-
desi kat1 cisim ‘olup, kuvvetler tesiri
ile deforme olmazlar. Basing artis hizi
dP,/df, biiyiik bir yaklagiklikla sabittir.

2 — By«<wy olup, hiz1 cok motorlar-
da w?, nin degeri cok biiyiiktiir.

3 — Biyel mekanizmasinin kiitlesi,
iki kiitleye indirgenir.

4 — Piston kiitlesi ile indirgenmisg
olan biyel kiitlesinden bir tanesi ile tek
bir kiitle olarak diisiiniiliir.

5 — Biyel kat sayis1 )\ daima I den
kiiciiktiir.

Madde 5 de belirtilen ) degeri genel-
likle ., =0,3 ile 0,4 secilir. O halde 2«7P
dir.

Gerek pistonun, gerekse biyel’in ha-
reketi esnasinda ii¢c tane hiz mevzubahis-
tir.

relatif hiz: b,

gidip - gelme hizi: b,

Corioliis hiz1: b,

Bu halde piston agirhk merkezinin
ve biyel agirlilk merkezinin hareket denk-
lemleri yazabiliriz. Bu degerler Tablo - 3
de gosterilmigtir.

Piston _ 2 -Dogrultusunda Y - Dogrultusunda
Relatif hiz : b, £ 0
Eksenel hiz: b %% —3°2% (4 8"—8y) Yr +B%% (x+5"—sy)
Corioliishiz: b, 0 0

Biyel
Relatif hiz : b, 0 0
Dogrusal hiz : b %% — (%% (x—sy) Y>or 4B (x—sy)
Coriolis hiz : b, 0 20°°% . g°

TABLO III
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Motorda meveut elastik yataktan
dolay: hesaba giren degerler sunlardir.

d, : Gemiye ait karekteristik Olcii

(darft)
b, : Sisteme ait karekteristik hiz
w, : Gemiye ait karekteristik fre-
kans

Bu karekteristik degerler arasinda
su bagintilar mevcuttur.
do/To =~ Wo/ W
Elastik yatakta:
x>, Yo%, B R bylrowy’
Deniz gartlarindan dolay::
x°* , y>r, B* R b1 wg’
B%* 1 (by/ro we?) (wso/wo)

Elastik yatakta | Xo* | ~ W, ile gos-
terirsek 3
| 2°°5* /7% wo? ~~1/cmo olur.

_mem

L gl

oldugu igin, ¢, devir sayisi (n) ile oran-

tihdir, | °°* |=st oldugu icin,

lxoo* l o

3 olur.
To Wo Cmo * Wo

Motorun devir sayist n, ile
| 27" |

o Wy’

nin’ degigimi sekil 2 de gdsterilmistir.

lif’fér;.w?

10 -
10 -
5 e -
p x\‘ =0Ty
1 Pen; S~ P83 &)
. °f~i1°‘ e
0,5 v 7. —
021
o1 Ehyethk k
00 i
|
0 j00 - 260 500 1000 .DD—a

l

o
n [4d] g P1:AP—P; APy

5 — Kuvvetler.

Sisteme etkiyen kuvvetler, pistona
iki kiitleye indirgenmis olan biyel’e ve
kranka olmak iizere dort gruba ayrihr.

Sistemin (b;+b.) hizinin Dbilegenleri
su sekilde ayirabiliriz.

1— Piston’da (bxko; byko)
2— Piyelin iist kiitlesinde

(bepo; Dysod il

3_' » alt » (brpu ’ bupu)
4— Krank’da (Drku 3 Duku)

Hizlar, kiitleler ve kuvvetler arasin-
daki bagintilar Tablo - 4 de gosterilmigtir.

Kuvvetler arasinda asagidaki bagin- :

tilar mevecuttur. Piston Kkiitlesi igin

K,.cos a—K,. sin a=K=m". (X + bz
—K,. Sin a—K,; . cos.a—K"=m". by

Biyelin iist kiitlesi igin v

(Ke—K,) . cos a+K,. sin a=m,. (2 +byp)
—(Ks—K;).sin a+K;.cos a=m;. by
Biyelin alt kiitlesi icin

P,—Kj. cos(a + ) =m;(—1+b.)
—Pl +K3 . sin(a + B) =My, bupu

Krank kiitlesi icin

—P,+Py=m(—sx+bnu)
PI_P3= M « Duku

P, ve P, kuvvetlerin bilegkesini ya-

zalim
Pyp= \/Plz +P,?

ilave kuvvetleri AP, ve AP, ile gosteri
sek P, kuvvetindeki artma miktar: APy
yi gOyle yazabiliriz.
AP]Q—':(PI . AP1+P2 . APQ)/P]Q
Aym sgekilde

P
tg ¢= P,'

miktarindaki artma

olur.

" Pyy. (Pt APy)




Ky K x°° M” « Beko +M: * bypo

K" K-8ina | 2°°-Sina i ig,}z .kzz),::, - Sina + bype)
K, | K m" - x°° M’ - Dyko+M; * by o * Sina

K, O - mye x°° - Sin & My * (Dxpo Sina + by o) -

K| K m" - x> X; AK; +K; A Ky)/Ky,

P, | K-Sin (a.+B) | x°° + Sin (e +B) (M" « Bero+My + Dypo) * Sin(a+B) —m, - bupy

|
K-Cos(a+a) | x°°-Cos(a+8)—m,

(m'bxko + mszpo) : COS (a‘ + B) + m1 2 brPU

Pp| K Va2 —2m; 2°°-Cos (@ +8)+m,> (P;- AP;+P,- AP,)/P;?
83 00 | (m' i bxko +m2 L bxpo) -Sin (a + B)'—'

P; |[K-Sin(a+8) 2 -Cos(a+B)—(m;+ma —(my- bapu+m - bugy
) 5 (M" * Dyko + My bypo) - Cos (a+B)+

P4 K COS(a + B) » Sin (a + B) + (m1 brPU + mbrku)

Py K Vx*2—2(m, + m.)-Cos(e+B)+m; | (Ps: APg+P,- AP,)/Py,

TABLO : 4

6 — Yiiksek devirli dalma pistonlu
motorda elastik yatagmm ve deniz sartlar-
nin tesiri:

MWM marka, RHS 618 tipinde 4 za-
manl bir diesel motoru deney motoru ola-
rak kullanmilmigtir. Motora ait karekteris-
tik degerler: 2r,/Dy/180/140; my=1500
d/d. Elastik yataga sahib olan bu motor
yiiksek devire sahibtir.

N Titregim esnasinda olciilen degerler
- 1=9,10 ; I/wy=6,37 .10 sn.

K.

P AP/% AP[P% P. . AP/P%
1,26 0,3 0,3 1,25 5,0
K" 0,140 3,3 2,5 0,136 34,6
0,884 0,4 0,3 1,04 5,1
p P, 2,01 0,4 0,4 1,57 5,9
P, 1,89 14 1,2 1,96 9,9
TABLO IV

X

X
<
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Deney motorunda krank mili agisina
baglh olarak deniz sartlari ve elastik ya-
tak tesiri ile meydana gelen ilave kuvvet-
ler agagidaki sekillerde gosterilmigtir.
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Sekil: 4




Sekil 3 de biyelin indirgenmis {ist
kiitlesine etkiyen K; ve ilave kuvvet AK;
iin degisimi gosterilmigtir.
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Sekil 4

Sekil 4 de Pistona etkiyen K” kuvveti

ile ilave kuvvet AK” nin degisimi goste-
rilmigtir.
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Sekil 5

Sekil 5 de kranka etkiyen P,, ve AP,
nin degisimi gosterilmistir.
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Sekil 6

Sekil 6 dan Py ile ilave kuvvet AP/~
iin degigimi gOsterilmistir.

7 — Alcak devirli krozetli moto:
deniz sartlarimn tesiri.

Deney i¢in alcak devirli iki zama
ve agirt doldurmali bir diesel motoru k
lanilmigtir. (Borsig, Berlin, Tip C750 £
2r0/Dy=1320/750 ; n,=130 d/d). '

Motora ait karekteristik degerl
1=5,6.102m; 1/wo==7.35.10"2
Mmuy=5.10° kg mu,.ro. wy?=6,171" d
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Sekil

terilmisti
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Sekil 7 de Ky'iin ve AK; degisimi gos-
terilmigtir.
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Sekil 8

Sekil 8'de K” ve AK” niin degigimi
gosterilmigtir,
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Sekil 9

Sekil 9 da Py, ve AP, nin degigimi
gosterilmigtir.
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Sekil 10

Sekil 10 da Py, ve AP, iin degigimi
gosterilmigtir.

Deniz sartlarmm incelenmesi:

mq(¢) variyans, (¢) bagimsiz degig-
keninin fonksiyonudur. my ile ¢ -arasinda
asagidaki bagintr caridir.
mo(t) =E{x(t)—E[x(t)*]}
=E[2*()]—E ()]
Biiyiik bir yaklagiklikla E[z(¢) ]=0 kabul

edilir. Thtimaliyat — oo ile + oo arasinda
tarif edilmigtir. '

x; —x?

3 / e ™ o=
\/21: my

- 00
= (Pl(mo 5 .’171)

W(XS xl) =

o T

2 f 32m°d:x:=
\/21: m,

x1
: =Py(my; )
Ihtimaliyat ampliitiidii (@) olduguna gére
$u bagintilar yazlabilir.

—a,?
W(asa,) =1"3 2ms =q)3(m0; al’
—a,?
Wa>a)= e *™ =om,; a)
() ampliitiidii @, ve a, entervalleri ara-
sinda olduguna gore
—a,?
Wia <a<a)=e 2™m0
_all
2m,
v =%%(mo; a, a,)
amplitiidiiniin % olarak ortalama degeri

a=\2 . m, - \/Ln 1120
)

yazilir,

E{x?} = / x? f(x) dor geklinde yaza

—00

Iim. Bu fonksiyonu toplam geklinde gis-
terebiliriz,

2
E{x}= lim kaTﬂl) Bu fonksiyon-

n—»co

da x(t) belirli bir t; zamani igin belirli
integrasyon geklinde yazilabilir.
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T

E{z%= lim % f x’(t) dt dir. Bur

0
da T<o oldugu icin su bagintiy1 elde
ederiz.
i

koto=15 f 2'(t) dt.

0
O halde

E{k . pg= lim 2’;“°=
= lim — Z f xrdt=
n--+
__f Zka't) g,
n

E{k.p.o}=7},— f my dt=m, bulunur.

uomin pratikteki degerini seri geklin-

de yazarak kolayca hesablayabiliriz.
2

u=ﬂ%ﬁ“— bu denklemin her iki
tarafini m, ile bolelim, Denklem su sek-
le girer.

(n—1) Yo ny I 2’
mq = my

Bu formiilde v=n—1 dersek,

V .
Yo = xvz
Mo

seklinde tedrici olarak degisea bir de-
gigkeni hesaba sokmus oluruz. O halde
denklem agagidaki gekle girer.

E{@ —v=E ;(ﬁ —v)’g 125
\ mo

Bu denklemin her iki tarafin1 degistir-

mek suretiyle
2

E(—mat) = 2 mg!

elde edilmig olur, veya su sekilde yaza-
biliriz.

my a T
buradan,
2
2.v=v2-ak—T‘ v=2 o;c"l‘
bulunur,
2__ Vel
f(x) ve a*= =5

nin degisimleri sekil-II de, aym sekilde
v/x?® nin ve v nin degigimleri gekil-12 de
gosterilmigtir,

i( x')

a/2

Sekil 11
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Tel :

HIKMET TONGUC

Gemi Onarim ve Donatim Atelyeleri

Sac Konstriiksiyon, Makina, Techizat Onarimi
ve
yeni Gemi Donatimi

44 68 13 (Biiro) Pergembe Pazari Cad, No. 16
44 5491 (Atelye) Karakoy - Istanbul

DENIZ MALZEME LTD. SIRKETI

@ Ofis: Kemankes caddesi Asal Ishani No: 4
Tophane — Tel: 4534 61

@® Satis Magazasi: Iskele caddesi No: 17
Tophane — Tel: 49 57 29

@® Atelye: Kemankes caddesi Mescid sokak No: 30
Tophane — Telgraf: DENMALLIM

@® Depo: Kemankes caddesi Mescid sokak No: 30
Tophane

Tiirk Seyir ve Hidrografi haritalar1 satig yeri, Ad-
miralty harita ve Notik yayimnlar acentesi, her tiirlii
Navigaston ve Gemi Seyir fenerleri, pusulalar ima-
lati. S.O.L.A.S. 1960 geregince can emniyeti kon-
vansiyonu malzemesi, pusula onarim ve tashihi, her
tiirlii gemi malzemesi, yat, sualti ve balikcihik mal-
zemesi.




Denizcilik Anonim Sirketi

Muhtelif tonajdaki tankerler ile akaryakit ve akici dokme her nev’i nebati

yaglar ve melas nakliyatin1 en miisait sartlar ile temin eder.
Bogazici’'nin Beykoz mevkiindeki tersanesinde (120) metre boyuna kadar
gemi ingaati ve her nev’i Deniz Dizel Motorlar1 tamirati, ehliyetli miihendis ve

teknisyenler nezaretinde yapilir.

FiLO

ST ATA 50.026 DWT.

M /T TURGUT REIS 18.300 DWT.

M/ T ONCU 4.400 DWT.
ve

Beykoz’da gemi insaat ve tamirat tersanesi.
Findikli Han Kat 4, Findikli - istanbul

Telefon : 447595 (5 HAT)
Telgraf : HABARAN - ISTANBUL
Teleks 330 ISTANBUL




SVENDBORG DUMEN MAKINALARI

3000 gemi SVENDBORG ELEKTRO - HIDROLIK DUMEN MAKINASI kullaniyor
Svendborg Shipyard, Svendborg, Danimarka

Tiirkiye Genel Acentesi: YEDi DENiZ, Kabatas Derya han 205 Iistanbul

Telefon: 4917 85




polyurethan esasli
CiFT KOMPONETLI

likit plastik kaplama
malzemeleri

mSintine-Karine saclanmn  wSac giiverteler icin KAYMAZ ZEMiN
korozyonu'nu tinleyen BORDA BOYALARI  mAhsap giiverteler icin
elektrik akimim gecirmez elastiki dolgu malzemesi
sac'a aderansi 51kgem’  ARMOZ DOLGUSU

m Hernev’i madeni satihlan

korozyon'dan koruyan LAK o o
y Y iC likit plastikler

butun deniz araclarinizda

denizin asindirici etkilerine, her turli darbeye, asit
akaryakit ve kimyevi madde tahribatina karsi

| kullanacaginiz yegane kaplama

‘ malzemesidir .

ajanstir

... Tarkiye ve Ortadogu genel saticisi &

MEGESJARSE

Meclisi mebusan cad. no:113 Findikli/istanbul tel: 447815 /49 8554

SEMAKAS.

fabrikalarinda imal edilmistir

AJANSTUR 1695 - 98




POLONYA’'NIN YEGANE GEMi VE DENIZ TECHIZATI IHRACATCISI ‘

ENIROMOR

Gdansk, Polonya
— TANKER
— KARGO
— BULK CARRIER
— BALIKCI GEMISI
— YOLCU GEMIst
— TENEZZUH TEKNELERI
— KOMPLE DENIZ TECHIZA

ihtiyaclariniz icin emrinizdedir.
Miircaat : MEHMET KAVALA

Nesli Han, Karakdy, ISTANBUL
Telefon : 44 75 05 Telgraf : Lamet ISTANBUL

Dinyaca Maruf Isve¢ Mamulati

16,0—350 |

Beygir giicline
kadar muhtelif
kapasitede

VOLVO PENTA

DiZEL DENiZ MOTORLARI

TURKIYE MUMESSILI: MEHMET KAVALA

Karakoy Nesli Han istanbul Tel: 44 75 05 Telg: LAMET ist.

Subeler: izmir, 1374 Sokak No. 16 Tel 24543
Samsun, Salih Bey Cad. No. 20 Tel: 2086




HAGENUK — Gemi telsiz cihazlari
Gemi dahili telefonlar:

HAGENUK — 70 senelik tecriibesiyle telsiz cihazlar tekniginde Avrupada biiyiik
~ bir ihtisas sahibi olmustur. Halen 4000 den fazla muhtelif tip ve
tonajlardaki gemilerde HAGENUK telsiz ve telefon cihazlar1 mu-

vaffakiyetle kullanilmaktadir.

HAGENUK — Tiirkiyede de biiyiikk bir itimad kazanmistir. Asagida gésterilen
Sayn Isletmelerin gemilerinde memnuniyetle kullanilmaktadir:
DENIZCILIK BANKASIT.A.O0. — DENIiZ NAKLIYAT T.AS. —
DENIZCILIK ANONIM SIRKETI — KOCTUG DENIZCILIK iS-
LETMESI — PETROL TRANSPORT SiRKETI — NECAT DO-
GAN MUESSESESI — OGUZKAN KOLL. STL. — PTT. UMUM
MUDURLUK — (Sahil Telsiz Istasyonlar1) vs.

Her tiirlii teknik bilgi, yardim ve servis icin:

Tiirkiye Miimessili: MUSTAFA HASAN AR Miiessesesi

Dariiggafaka Sitesi, Kat 2/104
Sisli - Istanbul.
Telefon: 48 78 21




CELIKTRANS

DENIZ INSAAT LIMITED SIRKETI

Sicil No. 67749/1580

Deniz vasitalar1 insaat ve tamirati * Makine imalat ve
tamirat1 * Demir ve sac isleri taahhiuidii * Dahili ticaret*
Ithalat * Miimessillik

Biiro: Meclisi Mebusan Cad. isci Sigortalari

Han Kat 2 No. 207-Findikli - ist.
TEL : 44 3197

Is Yeri: Biiyiikdere Cad. No. 42 - Biiyiikdere
612001 — 168

Tel. :




DUNYA DENIZLERINDE
9000 den Fazla Yiik Gemisi

MacGREGOR

Celik Anbar Kapaklar1 ve Yiik Alip Verme Tertibatimn Yardmmile Digerlerinden
Daha Verimli, Daha Kolay, Daha Cabuk, Daha Emniyetli Calismaktadirlar.

«Tek - gekigli» - Havaya acik MacGregor / Ermans Anbar
gilivertelerde kapag1, ara giiverteler icin.

Uzun senelerin tecriibesi, dikkatli arastirma ve deneme, orijinal dizayn, endiistrinin
problemlerine yakindan ilgi, realist fiatlandirma, itimath servis, derhal teslim.

Bunlar asagidaki isimle saglanmustir:

THE MacGREGOR INTERNATIONAL ORGANISATION

THE RECOGNISED SPECIALISTS IN AUTOMATED STEEL HATCH
COVERS & CARGO HANDLING EQUIPMENT

Tiirkiye Acentesi

YEDI DENIZ. Kabatag, Derya Han No. 205 Istanbul — Tel.: 49 17 85
MacGregor Anbar Kapaklar: Olan Gemiler Daha Cok Sefer ve Gelir Yapar.




GEMI VANTILASYONU
VE ERKONDISIN IHTIYAGLARININ
TUM KARSILIGH

HI-PRES erkondisin si-
stemi bitin gemi tipleri
ve degisik kullanig

sartlari igin dizayn P
edilmistir. \\\“|,’

Makina dairesi

Tamamen yeni pren-
siplere istinad eden,
HI-PRES MULTI-JET
sistemi, makinelere
verilen havanin daha
iyi kullanilmasini ve
makine dairesi perso-
neli i¢cin daha rahat
caligma sartlar

saglar.

Frigorefik yiik ambarlari

/' Frigorofik yuk ambarlari
icin, aksial akig fanlarinin
cesitleri mevcuttur.

Pompa daireleri

Pompa dairelerinin ve
patlayici gazlarin

toplanabilecegi diger
mahallerin vantilasyonu
icin alev emniyetli (flame
proof) fanlarin  gesitli
tipleri.

Yiik ambarlari
Batun yuk anbari
vantilasyon sistemi
tipleri icin axial akig
fanlar.

Kazan fanlari
Santrifuj fanlarimizin su-
mulli  gesidi ana ve
yardimci kazan tesisleri
i¢cin indikleme ve cebri
cekim fanlarinin seckin
bir gurubunu da igine
almaktadir.

 INTERNATIONAL HI-PRES

AIR CONDITIONING As (NORDISK VENTILATOR CO As)
NAESTVED . DANMARK

YEDI DENIZ

(Seven Seas)
Kabatas, Derya Han No. 205 - ISTANBUL
Telefon (Phone) 4917 85 - 47 60 30

Katang ve
iBrosur
listeyiniz

Emerjensi skavenc
Hava koriigii

Emerjensi skavenc
koérugu olarak uygun,
yeterli ayir hizmet
santrifuj fanlari.

///2
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DiSLI KUTULARI

KAVRAMALARI

SOGUTMA KOMPRESORLERI

HIDROLIK

KUMANDA-KONTROL TECHIZATI

TURKIYE MUMESSILI:

Eia INTER -TEKNIK Kollektif Sirketi
I

CUNEYD TURHAN - HAYRETTIN OzSAHIN
MEBUSAN YOKUSU No. 12 - FINDIKLI/ISTANBUL — TELEFON : 497501




ENERJI NAKLINDE

Gandamar

Bir sinai tesis insan wl-
cuduna benzer. Her ikisi-
nin de enerjiye ihtiyaci
vardir. Sinai tesisin ener-
jisi elektrik, candamarida
enerjiyi nakleden yeralti
kablosudur.

Devaml enerji i¢in daima
KAVEL'e glveniniz.

KABLO VE ELEKTRIK MALZEMESI A.S.
ISTINYE _ ISTANBUL tel.63 34 0D

admar__4849 36
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ENDUSTRI

AVRUPANIN

EN BUYUK

TERSANE VIN
R

iIMAL EDIYOR?
/f/;//

v

65 ton |
|
|
|
{
|

|
|
TEKNIK EVSAF: - |
|
% ANA KANCA KALDIRMA KAPASITESI — 65 ton —18m ALIVELADA ‘
| ANA KANCA KALDIRMA KAPASITES! .. .50 ton 25m ACIVELADA ‘
‘ VARD. KANCA KALDIRMA KAPASITESI ~  6ton 40m ACIVELADA
| ASGARI ACIVELA .. ... ... el 2m
KALDIRMA  YUKSEKLIGI ... «-. ... 30m ‘
PORTAL  ACIKLIG! 1am
[ AZAMI AGIRLIK » «. . 425ten i
ANA KANCA KALDIRMA HIZI . am/dak |
VARDIMCI KANCA KALDIRMA HIZI ., . 3um/dok |
DONUS  HIZ! Q75m/aun ‘
PORTAL YURUYUS Ce e eeasenat 15m/ don ‘

BURO. ABDULHAK MAMIT CAU TAKSIM

MANSUR SAHIN MUESSESESI

-a5IANBUL TEL 453110 /45 1,

FABRIKA Hac Osmon Boyr  Buyukdere - istonbul 612001/ 15U




Turkiye'nin Dev
Silep ve Tanker
Filosu ile
hizmetinizdedir

=
ABIDIN DAVER $ILEBI
e Kontinant
® Akdeniz
® Amerika
® Hatlarinda
e muntazam
e seferler

63.880 TONLUK GERMIK TANKERI %

Surat, Emniyet
ve Dikkatli
Nakliyat Ancak
D.B.Deniz Nakliyati
Gemilerindedir

GENERAL A.F.CEBESOY %

Butin hatlarda en ucuz ve en konforly kamaralarda seyahat edilir.
h

°DB.“Deniz “Nakliyati TA.S

“Meclisi “Mebusan Cad. 93-95-97 “Findikl:-istanbul

Tel. Genel°Md. 449763 - 452120 o) “Bas “Ac:49 99 34
°D°B. Cargo  Istanbul
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THE BOFORS GROUP
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NOHAB

DUNYACA MESHUR ISVEC DENIZ DIZEL MOTORLARI VE
YARDIMCILARI

A\

375—16000 BHP

|
AN\

g
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Tiirkiye Miimessilligi.

ANADOLU Madencilik San. ve Tic. Ltd. Sti.

Merkez : 1lk Belediye Sokak No. 8 Sube : 4 Cadde 2/6
Tiinel-Beyoglu-Istanbul Bahcelievler-Ankara
Telgraf : Anametal-Istanbul Telgraf : Anametal-Ankara

Telefon : 44 49 34 Telefon : 1348 09
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Diinyadaki Deniz Ticaret Filosu sahipleri-
nin menfaati; Mobil Bunker ve Makina
Yaglarini kullanarak daha siir’atli ve da-

ha randimanli bir igletmecilikle saglana-
biliyor.

Hepsi biliyor ki, gemilerinin giivertesinde
Mobil Deniz Servisinin yetkili bir miite-
hassis1 her zaman biitiin imkéanlariyla hiz-
mete hazirdir.

Yine hepsi biliyor ki, 100 senelik tecriibe
ve miitehassis bir teknik servis onlara
yalniz menfaat saglar.

Bu servisten faydalaniniz.




H 260-3000 PS GEMI DIZEL MOTORLARI
B DIZEL . ELEKTROJEN GRUPLARI
® YARDIMCI DiZEL MOTORLARI

THEODOR ZEISE - HAMBURG

B GEMIi PERVANELERI

B KANATLARI AYARLANABILIR PERVANELER
E KOMPLE GEMI SAFT HATLARI

H SAFT KOVANLARI ve HUSUSI CONTALAR

C. PLATH-HAMBURG

B SEYIR ALETLERI
@ OTO -PILOT (OTOMATIK DUMEN) TECHIZATI
HB TELSIZ KERTERIZ CIiHAZI

FRIED. KRUPP ATLAS-ELEKTRONIK-BREMEN
H RADAR CIHAZLARI

B ISKANDIL CIHAZLARI

B BALIK ARAMA CIHAZLARI

Avrica: IRGATLAR, POMPA, HIDROLIK VE KOMPRESOR
GRUPLARI, DINAMOLAR, SAFT, GEMi SACLARI,
ZINCIR, CAPA, NAYLON HALAT
IHTIYACLARINIZ ICIN

MAKINA ELEKTRIK EVI

LIMITED SIRKETI

EN MUSAIT SARTLARLA HIZMETINIZDEDIR.

ISTANBUL ANKARA

Karakoy, Mertebani Sok. No. 6 Ulus, Sanayi Cad. No. 30/A
Tel.: 448242 - 441975 Tel.: 112228 - 113948
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