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ONSOZ
Yiiksek lisans tez ¢alismamda, bu farkli ve daha 6nce ¢alisilmamis, iilkemizde de

onemli bir ticari kol olan kiigiik balik¢1 tekneleri lizerine ¢alismama yardimci olan ve

yonlendiren tez danismanim Prof.Dr. Mesut GUNER e tesekkiirlerimi borg bilirim.
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OZET

Bu tezin amaci yaklagik 30 metreye kadar olan balik avlama gemilerinin sahipleri ve
isletenlerine gemilerinin ekonomik yonden verimliligini arttirmak ve siirdiirmekte
cesitli yollar 6nermektedir. Yine de bir ¢cok durumda 6nerilen prensipler hem yavas
hem de hizli teknelere uygulanabilir. Aym1 zamanda da gemi zabitleri ile tekne insa
edenlerin ilgisini ¢ekecek olan enerji verimlili§i i¢in motor tesisatinin ve tekne
tasarimlarinin bazi yonleri yer almaktadir. Balike¢ilikla ugrasan insanlarin ve is¢ilerin
hangi durumlarda yakit ve enerji tasarrufu saglayabilecegine dair bilgiler

icermektedir.

Verimliligi artirma 2 baslikta toplanir; isletimsel olgiitler ve teknik oOlgiitler. Bunlarin
ilki gemiyi ya da ekipmami degistirmeksizin enerji verimliligini arttirmak i¢in
yapilabilecek olan degisikliklerle ilgilenir. Tartisilan bagliklar teknolojideki
degisikliklerden ¢ok ¢alisma tekniklerindeki degisikliklerle ilgilidir. Ikincisi ise yeni
bir geminin inga edilmesi ya da hali hazirda var olan bir geminin onarilmasi ve

yeniden techizatlandirilmasi icin izlenmesi gereken yolla alakalidir.

Calismada verimliliginin artirilmast i¢in 6nemli alanlara dikkat cekilmistir, ve
mimkiin oldugunda boyle bir kazamimin olas1 bilyiikliigii gosterilmistir.Bu
kazanimlarin 6nemi esas olarak o enerjinin maliyetiyle oldugu kadar balik¢ilikta ne

kadar enerji kullanildigi ile de belirlenir.

Bu tez bir karar alma siirecinin bir parcasi olarak diisiiniilmelidir ve balik¢i
gemilerinin sahipleri ve isletenlerinin burada sunulan fikirlerden pek c¢ogunu
uygulamaya gecirmeye gayret sarfetmelidir. Ayrica tezde ingasi yapilmis bir geminin
inga Oncesi ve sonrast durumu ele alinarak, verimliliginin artirilmasini imalat ncesi

ve igletim sirasindaki durumu verilerek tartigilmigtir.

Anahtar kelimeler: Balik¢1 gemi dizayni, sevk verimi, balik¢ilik, enerji tasarrufu.
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ABSTRACT

The objective of this paper is to suggest ways to improve or keep the economical
efficiency of ships for the owners and the managers of fishing vessels of up to 30 m
length. However some of the principles suggested are even for high speed and slow
displacement hulls. There are also some aspects of the energy effiency for the engine
installation and hull design which would take attention of the shipbuilders and the
crew onboard. Moreover there is information for the people and workers occupied in

the fishing industry, in which cases they can save fuel and energy.

Increasing efficiency can be studied in two aspects: management and technical
criteria. First of this two is concerned about increasing efficiency without having a
modification on the ship hull or the equipment. The methods discussed are more of
the operating techniques instead of technological improvements. The second aspect
is concerned more with the ways to be followed for a new building of a hull,

repairing of an existing hull or exchanging of equipments in a ship.

In this study, ways for enhancing the efficiency and the probable earnings of those
ways are taken into account. The significance of those earnings are determined with
how energy is used in fishing vessels and in fishing operations instead of calculating

energy costs only.

This paper can be taken as a part of a decision-making process and fishing vessel
owners and managers should make an effort to apply most of these suggestions.
Furthermore, in this paper the pre-construction and post-construction states of a
finished fishing vessel is examined and the before construction and during service

states are discussed concerning with improving the efficiency.

Keywords: Fishing vessel design, propulsive efficiency, fishing industry, energy

economy
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1. GIRiS

Balik¢ilik halen diinyada en ¢ok enerji isteyen yiyecek iiretme metotlarindan biri
olmaya devam etmektedir, ve neredeyse tamamen akaryakit bazli icten yanmali
motorlara dayanir. Orta ya da kisa vadede de heniiz i¢ten yanmali motorun yerini
tutacak baska bir enerji kaynagmin olacagina dair herhangi bir isaret de
bulunmamaktadir. Sanayi global yakit fiyatlarina agiktir ve bunlarin sonsuza kadar
sabit kalacag1 da varsayilamaz. Aslinda, bazi analistler fosil yakitlarin hali hazirdaki
kullanim hizlar ile 6niimiizdeki 15 ile 50 yil icinde enerji maliyetinde dramatik

artiglarin olacagini tahmin etmektedirler.

Kiictik capl balik ciftlikleri yaklasik olarak diinya balik liretiminin yarisini iiretirler,
ve genel olarak daha biiyiikk endiistriyel balik ciftliklerinden daha fazla yogun
olmalarma ragmen enerji maliyetlerinden artan bicimde etkilenmektedirler.
Gelismekte olan tilkelerde, 1980’lerin enerjiyi idareli kullanma hareketlerine ragmen,
yakit tiikketimi hizla artmaya devam etmektedir. Yakit fiyatlar1 sadece tiiketici
fiyatlar1 lizerinde degil, ayn1 zamanda balik¢1 ve tekne sahiplerinin net gelirleri
iizerinde de her zamankinden daha fazla etkiye sahiptir. Is alma seviyeleri ve
maliyetleri diisliniildiiglinde, kiiciik capli balik ciftliklerinde enerji verimliligini

arttirmak ve devam ettirmek daha 6nemli hale gelir.

Balikeilik yapilan yerlerde enerji maliyetleri, temel olarak kullanilan teknoloji ve
vergileri, siilbvansiyonlart (devlet destegi), emek ve isletim maliyetlerini de iceren

yerel ekonomik kosullar tarafindan belirlenir.

Su bilinmelidir ki, yerel ekonomik durumu, temin edilebilen teknolojiyi ve kiiltiirel
icerigi yansitan balik ciftlikleri arasinda enerji ihtiyaclar1 arasinda g¢ok biiylik

farkliliklar bulunmaktadir.

Enerji verimliligi problemine bakarken enerjinin bir balik¢ilik gemisinde tam olarak
nerede sarf edildiginin ve bunun hangi yonlerinin isleten, tekneyi insa eden ya da

makine zabiti tarafindan etkilendiginin anlagilmasi ¢ok yararhidir.

Kiigiik ve yavas bir gemide, yakitin yanmasindan elde edilen enerjinin yaklagik
dagilimi Sekil 1.1°de gdsterilmistir. Motor tarafindan yaratilan enerjinin sadece tigte
biri pervaneye ulasir ve kii¢iik bir trol olmasi durumunda gergekte bunun sadece iigte

biri ag1 cekmek gibi yararl bir is i¢in harcanir.



Pervaneye ulasan enerjinin:

. Yiizde 35’1 pervaneyi dondiirmekte,

. Yiizde 27’si dalga direncin iistesinden gelmekte,

. Yiizde 18’1 ylizey siirtiinmesinin iistesinden gelmekte,

. Yiizde 17’si diimen suyundan ve tekneye zit olarak pervaneden gelen su

direncinin iistesinden gelmeye,
. Yiizde 3’1 hava direncinin tistesinden gelmekte kullanilir.

Peki kazanimlar nereden yapilabilir, ya da en azindan kayiplar en aza nasil

indirilebilir?

Egzost isisi
ve yayihim 38%

Siirtiinme 1%

Faydah = ]

itme 10% L . —

“\

Pervane kayiplan Sogutma suyu
24% 2F%

Sekil 1.1 Kiigiik bir troldeki enerji kayiplar

Bunu etkileyen faktorleri asagidaki bagliklar halinde kisaca gbzden gegirecegiz;

1.1 Motor

Motorda yanan yakittan elde edilen enerjinin biiyilk kismi 1s1 olarak egzoz ve
sogutma sistemlerince kaybedilir ve ne yazik ki, isletmecinin bu enerjiyi yararl
bicimde iyilestirmek i¢in yapabilecegi pek bir sey de yoktur. Belli baz1 durumlarda,

bunun bir kismi turbosarjer kullanmak yoluyla yeniden kazanilabilir, ama genel



olarak, kiiclik ve daha hizli dizel motorlariin termal verimliligi diisiiktiir ve bunu

iyilestirmek i¢in ¢cok az sey yapilabilir.

1.2 Pervane

Pervaneyi dondiiriirken meydana gelen enerji kaybi iki temel faktor tarafindan
etkilenir; pervanenin tasarimi (motora ne kadar iyi uydugu, sanziman, tekne ve balik

avlama uygulamasi) ve pervanenin durumu.

1.3 Isletim Modu

Dalga direncinin etkisi, temel olarak geminin ebatlar1 ve formu tarafindan
belirlenmesine ragmen, hiz ile birlikte artar. Onemli yakit tasarruflar1 gemi tipine
bakilmaksizin tekne ic¢in uygun bir hizi silirdiirmekle saglanabilir. Optimum bir

isletim hizinin se¢imini belirleyen faktdrler Motor Isletimi Boliimiinde anlatilmustir.

Balik¢ilik operasyonlari aymi zamanda enerji tiiketimini ve verimliligini disli
teknolojisi ve isletim kaliplari, kismen de seyahat uzunlugu yoluyla -etkiler.

Bunlardan hi¢biri uygulamada belirli 6lgiide degistirilebilir degildir.

1.4 Tekne Bakimi

Yiizey siirtiinmesinin 6nemi temel olarak teknenin iizerinde birikmesine izin verilen
ot ve deniz canlisinin biiyiimesinin miktarinca oldugu kadar teknenin piiriizliiliigiince
de kontrol edilir. Bu her iki faktor de isletimcinin bakim programinin dogrudan etkisi
altindadir, ama geminin ve balik¢iligin tipine bagh olarak, tekne nihayeti i¢in biiyiik

capta bir harcama her zaman zahmete deger degildir.

Yakit verimliligini arttirmak i¢in en kolay sekilde yapilabilecek seye Oncelik
vermeye calisirken, Yeni Zelanda’da yapilan benzer bir arastirmanin sonuglarini
(Gilbert, 1983) dikkate almak iyi olacaktir. Bu sonuclar yakitin verimli
kullanilmamasinin baglica nedenlerinin énem sirasina gore asagidaki gibi oldugunu

gosterir;
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. Insanlar — 6zellikle de gemi isletmecisi;

. Pervaneler — dogru olmayan cap ya da hatve;

. Motorlar—disli kutusuna ve/veya pervaneye uymayanlar;
. Motorun uygun olmamasi ya da yanlis kullanilmasi.

Isletmeci sistemdeki en onemli faktordiir yakit verimliligi i¢in teknik gelismeler
kendilerine karsilik gelen isletimsel uygulamalardaki degisiklikler olmazsa efektif
olarak anlamsizdir. Bir ¢alisma hizinda geminin daha az enerji harcamasina olanak
saglayan teknik bir gelisme siklikla calisma hizini arttirmakta da kullanilabilir, bu
nedenle de herhangi bir kazanim iptal eder. Efektif bir enerji kazanimi elde etmek

i¢in, tasarruflar gibi bu da ayr tutulmalidir.

Eger teknik ya da isletimsel degisikliklerin bir sonucu olarak elde edilen asir1 enerji
daha hizli gitmek (ya da daha fazla ig yapmak ) icin kullanilirsa, o zaman hig tasarruf
olamayacaktir enerjiden yararlanma iizerindeki kontrol aym sekilde geminin

kaptaninin o giinkii yarg1 ve kararlarina baghdir.



2. TEKNIiK OLCULER

Bu boliim, yeni ekipmana ya da hali hazirda var olan ekipmanin degistirilmesine
yatirrmi gerektiren yakit verimliligi 6l¢timlerini ele alir. Ana hatlar1 verilen teknik
fikirlerin pek ¢ogu bir gemi sahibinin yeni bir gemi insaasi niyetinde oldugunda ya
da var olan bir gemiyi onarirken goz Oniine almir. Bu uygulanmalar neticesinde
beklenilen yakit tasarruflar ile birlikte teknik alternatiflerin maliyetlerine ait bir
takim gostergeler verilmistir. Maliyetler ve tasarruflar cografi alanlarda maliyetlerin

asir1 derecede farklilik gosterebilir.

2.1 Pervane

Pervane, bir balik¢ilik gemisinde en dnemli teknik kalemdir. Pervanenin tasariminin
yakit verimliligi iizerinde dogrudan etkisi bulunmaktadir. Iyi yapilmamis pervane
tasarimlar1 yakit verimsizliginde goriilen temel etmendir. Bu bdliimde pervane
tasariminin ve tertibatinin temel kavramlarindan bazilar1 sunulmustur. Bu boliim
boyunca, 6zellikle de teknik spesifikasyonun kalifiye ve deneyimli, bir profesyonele
emanet edildigi trol vakalarinda, pervane tasariminin apagik olmadigini anlamak
onemlidir. Bu tiir bir yardim ya pervane ve motor iireticilerinin yerel miimessilleri
araciligtyla ya da bazi durumlarda hiikiimetin balik¢ilik tesvik programlarindaki

teknik servis araciligiyla elde edilebilir.

Peki pervane ne yapar? Bu oldukca agik bir soru gibi goriilebilir; bir pervane motor
tarafindan iletilen kuvveti gemiyi suyun i¢inden yiirliitmek i¢in itise doniistiiriir.
Pervane tasariminda, pervanenin gemiyi verimli sekilde yiiriitmesinin saglanmasi

onemlidir.

2.2 Pervane cesitleri

2.2.1 Giris

Pervaneler bazi parametrelere ve gemi arkasindaki akis sartlarma gore dizayn edilir.
Buna ragmen yinede bazi diizensizlikler ile karsilasilabilir.iste itme kuvvetini,
manevra kabiliyetini ve verimin artirmak, kavitasyonu azaltmak vs. i¢in degisik
pervane ve sistemleri geligtirilmigtir. Bunlardan balik¢r gemileri i¢in kullanilanlar

sunlardir;



a) Pic kontrollii pervaneler (CPP)
b) Nozullu pervaneler

c) Z-Siirislii pervaneler

2.2.2 Klasik bir pervanenin verimliligini etkileyen faktorler

2.2.2.1 Cap

Bir pervanenin verimliligini belirleyen en 6nemli faktér pervanenin g¢apidir. Bir
pervane suyu geminin kigina dogru iterek caligir, bunun sonucunda da gemi One
dogru hareket eder. Verimlilik acgisindan bakilirsa, aynm1 yone dogru itmeyi elde
etmek i¢in biiyiik bir miktarda suyu geminin kigina dogru goreceli olarak daha yavas
sekilde itmek, daha az miktarda suyu cok hizli sekilde itmekten daha iyidir. Bu
nedenle de pervanenin ¢ap1 her zaman gemiye monte edilebilecek miimkiin olan en
biiyiik boyutta (kanatlar ve tekne arasinda yeteri kadar acgik yere imkan saglayacak

kadar) olmalidir, boylece pervaneden miimkiin oldugunca fazla su gecer.

Pervanenin ¢ap1 teknenin tasariminin ve motorun donanimminin el verdigi kadar

biiylik olmalidir.

Varolan bir balik¢1 teknesine daha biiyiik capli bir pervanenin monte edilmesinin iyi
kaydi tutulmus olan bir durum c¢aligmasi (Berg, 1982) seyir hizindayken yakit
tiiketiminde %30 bir azalma, ve ¢ekmede %27’lik bir artis gostermistir. Bu vakada,
pervane ve sanzimanin yerleri degistirilmistir, ve ylizde 50 daha biiyiik ¢cap1 olan bir
pervane tesis edilmistir. Bu islem sadece gemi en bastan ¢ok biiyiik bir agiklikla

(pervaneye yetecek kadar boslukla) insa edildiginden miimkiin olabilmistir.

2.2.2.2 Saft Devri (RPM)

Pervanenin c¢ap1 ne kadar biiyiik olursa, aynmi kuvveti emmek i¢in gerekli olan saft
hiz1 da o kadar yavag olur. Bu nedenle de, verimli bir pervane i¢in sadece pervanenin
¢apmin miimkiin oldugu kadar biiylik olmasiyla kalinmamali, ama sonug olarak, saft
hizinin da yavas olmasi gerekmektedir. Bu da genellikle motor ve pervane safti
arasinda indirgeyen bir sanzimanin kullaniminmi gerektirir. Bununla birlikte, biiyiikce
bir pervane ve yiiksek indirgemeye sahip sanzimanin mutlak 6l¢iide daha kiigiik bir

pervane ve daha basit bir sanzimandan daha pahali olacagi akilda tutulmalidir.
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2.2.2.3 Kavitasyon

Kavitasyon ¢ok iyi tasarlanmamis bir pervaneden kaynaklanan bir problemdir ve
yakit verimliligini dogrudan etkilememesine ragmen, monte edilen pervanenin uygun
olmadigin1 kesinlikle gosterir ve kavitasyonun etkileri uzun vadede artan yakit

tiikketimine yol agar.

Pervanenin kanadmin 6n yiiziiniin iizerindeki basing, hava kabarciklar1 olusuncaya
ve su kopilirene kadar azaldiginda kavitasyon olusur. Tipik olarak kabarciklar
pervane kanadinin 0n yiizeyinin catisma kenarinin yakininda olusurlar ve c¢ikis
ucunun yakiinda genellikle kanat uglarina dogru daha sert olarak carpisirlar. Hava
kabarciklarinin ¢arpismasi siradanmis gibi goriilebilir, ama gergekte ¢ok sert bir
olaydir ve pervanenin kanat yiizeyinin aginmasiyla ve cukurlagmasiyla, hatta daha
otesinde kanat maddesinin catlamasyla sonuglanir. Isin tuhafi sudur ki, pervane
motorun kuvvetini ememediginden ve motor tam yiikle ¢calismadigindan, kavitasyon

siklikla az yakat tiiketimi ile birlikte goriiliir.

Kavitasyona tek care pervanenin degistirilmesidir. Daha fazla kanadi olan, kanat alan

orani daha yiiksek olan, ya da ¢ap1 daha biiyiik olan bir pervane diisiiniilmelidir.

2.2.2.4 Kanat Sayisi

Genel olarak verilen bir saft hizinda (RPM), bir pervane ne kadar az kanada sahip
olursa o kadar iyidir. Bununla birlikte, vazgegilen sey sudur ki, kanatlar daha az
oldugunda, her biri daha fazla yiik tasir. Bu da (6zellikle de cift kanath bir
pervanede) c¢ok fazla titresime neden olur ve kavitasyona katkida bulunur.
Pervanenin ¢ap1 agikligin biiyiikliigiiyle sinirlandirildiginda saft hizin1 diisiik tutmak

ve daha fazla kanat kullanmak suretiyle kuvveti emmek genellikle daha iyidir.

2.2.2.5 Kanat Alam

Dar kanatlarilar1 olan (diisiik kanat alan orani olan, Sekil 2.2°¢ bakiniz) bir pervane
genis kanatli olandan daha verimlidir. Bununla beraber, diisiik kanat alan oranlari
olan pervaneler, pervanenin ilettigi itme daha kiigiik bir kanat yilizey alaninin iizerine

dagitildigindan, kavitasyona daha fazla egilimlidir.
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Sekil 2.2 Kanat alan oranlari

2.2.2.6 Kanat Kesiti

Yeteri kadar kanat giiclinli siirdiirmek i¢in gereken normlar i¢indeki bir pervane
bicagimin kalinligimin verimlilik tizerindeki etkisi kiigiiktiir. Bununla birlikte kanat
alan oraninda oldugu gibi, kesitin kalinlig1 kavitasyonu etkileyebilir daha kalin

pervaneler daha fazla emmeye neden olurlar ve kavitasyona daha fazla egilimlidirler.

Pervane bosa biiyiikliigii pervanenin verimliligini dogrudan etkiler. Pi¢ kontrollu bir
pervane ile donatima gore, esdegeri olan sabit bir pervanede daha anlamlhidir. Tipik
olarak pi¢ kontrollii bir pervanenin bosa biiyiikliigliniin daha fazla olmasindan dolay1

olusan pervane verimliligindeki diisiis yaklasik yiizde 2’dir.
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Sekil 2.3 Kanat calikligi

2.2.2.7 Cahkhk

Bir pervane bigaginin c¢alikliginin pervane verimliliginin iizerinde dogrudan higbir
etkisi yoktur, ama pervane ve tekne arasindaki etkilesimde etkileri biiytiktiir.

Genellikle teknedeki agikligina yerlestirilen kica ¢aliklik yapmis pervane yapragi



cap1 daha biiyiik olacak sekildedir, boylelikle caliklik ¢ok yararh bir hal alir. Yine de
daha fazla caliklik, daha giiclii, daha agir bir pervane gerektirir, ki bunun da

uretilmesi daha masraflidir.

2.2.2.8 Acikliklar ve Pervane Acikhig:

Pervane ve tekne arasindaki mesafeler pervanenin teknenin etrafindaki su akiminin
igerisinde ne kadar verimli ¢alistigini ve pervane tarafindan neden olunan titresimin

miktarin etkilerler. Cizelge 2.1 tavsiye edilen acgikliklar1 gdstermektedir.

Cizelge 2.1 Tavsiye edilen aciklik oranlar1

Aciklik, lic-kanatli pervane

(pervane ¢apiin % si)

Topuk ve tekne arasindaki 17%
minimum agiklik1

Topuk ve omurga arasindaki 4%
minimum agiklik

%?35lik bir pervane capindaki 27%

pervane ucundan pervaneye
kadar olan minimum mesafe

%?35lik bir pervane ¢apindaki 10%
pervaneden diimene kadar
olan maksimum mesafe

Maksimum saft uzunlugu 4 x saft ¢ap1

Bu aciklik kanat sayisiyla yakindan iliskilidir ve n= pervane iizerindeki kanatlar,
oldugunda agikhk —=0.23 - (0.02 x n), ve ® = 0.33 - (0.02 x n) ile tahmin

edilebilirler.

Genel olarak acikliklarin daha biiyiikk olmasi daha iyidir. Bununla beraber, eger
acikligin biiyiikliigii sinirlt ise daha biiyiik bosluk ayni1 zamanda daha kiigiik pervane
capmi da beraberlerinde getirirler, bu da verimlilik i¢in ¢ok zararlidir. Tasarlama
asamasinda, genis bosluklarin dahil edilmesi, karsithgi arttirma etkisi yapar ve
pervanenin tam Oniinde daha genis su hatlarinin olugmasini zorlayabilir. Bunlarin her
ikisi de suyun igindeki teknenin direncini arttirir. Kiigiikk bir agiklik motorun

kuvvetini verimli bicimde ememeyecek, boylelikle de verimsiz performans, motor
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hasar1 ve diisiik ¢ekme kapasitesi olan kiigiik capli bir pervanenin kurulmasini

gerektirecektir. Kiiciik bir agiklik i¢in ortalama bir ¢6ziim, su sekilde bulunabilir:

. Yeni bir saft agisinin olusturulmasi ile (bu da motorun yeniden kurulmasini
gerektirir);
. Bir saft uzantismin kullanilmasi ile (bu da siklikla diimenin yerinin

degistirilmesini gerektirir);

. Ya da daha yiiksek bir kanat alan orani olan bir pervanenin kurulmasi

yoluyla.
Genel olarak;

Tip agikliklar , miimkiin olan en biiylik pervaneyi barindirmak i¢in, kilavuz ¢izgiler

icerisinde miimkiin oldugu kadar kiiclik olmahidirlar.

Pervaneden diimene olan mesafe diimen iizerindeki kontrolii korumak icin kisa

tutulmalidir.
Omurgadan pervaneye olan mesafe biiyiik olmalidir.

Trol pervanelerinin tasariminda ugtan tekneye aciklik, pervane capinin yiizde 8’1 ile
10°u kadar kiigiik olabilir. Bu artan titresimin bedeli daha biiyiik bir pervanenin daha

yiiksek itisi ve verimliligi ile telafi edilir.

Sekil 2.4 Pervane agikligi
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Pervanenin agikligini sekilli parcalarla doldurmak, ozelikle de pervanenin o6n

kisminda, verimliligi azaltir ve vibrasyonu arttirir. - J. WILSON

2.2.2.9 Kanadin kondisyonu

Hasardan, kirlenmeden, korozyondan ya da asinmadan dolay1 olusan pervanenin kotii
kondisyonu pervanenin verimliligini diisiiriir. Kanadin ylizey durumunun verimliligi
ne kadar etkileyecegi ise hiza ve pervaneye yiiklenilmesine baghdir fazlaca

yiiklenilmis pervaneler yiizey kondisyonuna kars1 daha hassastirlar.

2.2.3 Isletimsel Olgiitler

Bu boliim yeni ekipmanlar igin yatirnm yapmaksizin elde edilecek yakit verimliligi
Olciitlerini ele alir. Bunun 6lgiitlerin maliyetsiz oldugu anlamina gelmedigine dikkat
etmek Onemlidir her bir durumda enerji verimliligi i¢in, daha yiiksek isletimsel
maliyetler ya da denizde daha uzun siireler biciminde 6denecek bir bedel vardir.
Onemli olan sey, olusan bedelin yakittaki tasarrufla  denklestirilip
denklestirilmedigidir. Bu dlgiitlerin uygulanabilir oldugu ya da olmadigini

degerlendirmek gemi sahiplerine/isletmecilerine baghdir.

2.2.3.1 Teknenin Kondisyonu

Stirtinmeden dogan direng, ya da yiizey direnci dalga-yapict direngten sonra ikinci
en Onemli direngtir. Basitge anlatirsak, su teknenin 1slak yiizeyi tizerinden gegerken
genisleyen enerjinin bir Olgiitiidiir. Dalga yapan direnc gibi, bunun etkileri en ¢ok
daha hizli olan gemilerde ya da liman ile balik avlanilan yer arasinda daha uzun yol
kat eden gemilerin {izerinde hissedilir. Siirtinmeden dogan direnci daha diisiik

hizlarda isleyerek azaltmak miimkiindiir.

Yine de, dalga yapan direngten farkli olarak, siirtiinmeden dogan diren¢ gemiyi
isleten kisi tarafindan kismen kontrol edilebilir, ¢iinkii bu, teknenin suyun altinda
kalan yiizeyinin piiriizsiizliigiine baghdir. insa edilme ve bakim safhalarinda yiizey
bitimine ne kadar 6zen gosterilirse, yiizey siirtiinmesinin {istesinden gelmek ic¢in o
kadar az enerji sarf edilir. Bu her biiyiikliikteki balik¢ilik gemisi i¢in esit derecede

etkilidir.
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Yiizeyin altinda kalan kismi ¢ok piiriizsiiz olan bir gemi inga edebilmek, ve boyle bir
ylizeyin bakimini yapabilmek kolay olmayabilir. Bunlarin her ikisi de is¢i
maliyetlerinde, malzemelerde ve (daha biiyiilk gemilerde) havuz ya da kizaklama

zamanlarinda artan harcamalar1 gerekli kilar.

Gemiyi igleten birinin piiriizsiiz bir bitimi elde etmek ve devam ettirmek igin ne
kadar zaman harcanmasina degecegine karar vermesi i¢in ona yardim edebilecek bir
takim genel gostergeler vardir. Biiyiik 6l¢iide alcaltilmis tekne kigini gelistirmek hem
zor, hem de pahalidir eger gemi en basta ¢ok piiriizlii bir tekneyle suya indirildiyse,

daha sonraki bir tarihte bunu diizeltmek i¢in ¢ok fazla ¢abaya ihtiya¢ duyacaktir.

Teknenin kondisyonunu gelistirmek i¢in harcanan g¢abalardan ¢ikan gergek yarar
isletimsel kaliba baglhidir. Limana ¢ok yakin bir yerde ¢alisan diisiik hizli bir gemi,
mesela bir trol, gelistirilmis bir tekne kondisyonundan biiyiik 6lgiide yararlanamaz.
Testlerden birinde (Billington, 1985) kirlenmenin bir troliin serbest-gitme hizini
sadece 3 kt’un altinda azalttig1 bulunmustur. Ayn1 zamanda, balik avlama boyunca
trolleme hizinda ya da yakit tiikketiminde herhangi bir goriiliir etkisi olmamistir. Bu
vakada gemi durdugu limanin ¢ok yakininda c¢alistirilmis, ve tekneyi piiriizsiiz bir
kondisyonda tutmak icin yapilan hatir1 sayilir biiyiikliikteki harcamalarin da pek

zahmete deger oldugu goriilmemistir.

Geminin suya ilk indirilisine gore teknenin kondisyonunun daha iyi olmasini
saglamak i¢in ¢aba sarf etmek daha iyidir. Eger baglarken zayif ise, geri gitmek ve

diizgiin bir nihayet saglamak ¢ok zordur.

Balik avladig1 yere kadar bilyiikk mesafeler kateden ya da buhar gerektiren, trolling
gibi, bir balik avlama metodu kapsamindaki herhangi bir gemi, tekne kondisyonunun

bakimindan yarar saglar.

Teknenin bakimi i¢in harcanan emegin miktar1 asagidakilerle ayni 6lgiide olmalidir:

. geminin hiziyla (gemi ne kadar hizliysa teknesinin ylizey kondisyonu o kadar
onemlidir);

. tekne yiizeyinin kirlenmesinin ya da kdtiilesmesinin hizi;

. yakitin maliyeti;

. bakim masrafi.
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Bunlarin hepsi yerel kosullara ve balik avlanan yere baglidir. Bununla birlikte,
teknenin c¢evresindeki suyun akiminin dogasi, yiizey siirtiinmesinin azaltilmasi
hususunda teknenin 6n tarafinin ve pervanenin kondisyonunu daha 6énemli kilar. Bir

rehber olarak (Towsin ve digerleri, 1981):

Teknenin 6n ¢eyregine bakim uygulanmasi teknenin tamamina bakim

uygulanmasindan kazanilacak yararin iicte birini getirir.

Pervanenin temizlenmesi ¢ok az bir miktar emek gerektirir, ama ¢ok Onemli

boyutlarda tasarruflara neden olabilir.

Amerika’da denizcilik denemelerinde (Woods Hole Okyanusbilimi Enstitiisli, Kuzey
Dakota, n.d.),pervanenin {izerinde 7.5 ayda biriken kirin tek basina, verilen bir hizi
devam ettirmek i¢in, yakit tiiketiminde yiizde 10 oraninda bir artisa neden oldugu

bulunmustur.
Yiizey siirtiinmesinin sebepleri iki kategori altinda toplanabilir:

. Teknenin  piiriizlilligl, yasindan dolayr  teknenin  kaplamasinin
yipranmasindan ya da boyanmadan 6nce dis ylizeyin zayif olmasindan ya da deniz
yosunlarinin, midyelerin ve benzerlerinin teknenin suyun altinda kalan yiizeyinin

izerinde gelismesinden dolay1 denizin kirlenmesinden ortaya ¢ikarlar.

2.2.3.2 Piiriizliiliik ve hasar

Bir pervanenin verimlili§i en c¢ok yiizeyin piriizliliigiinden ve kanadin dis
boliimlerine dogru, 6zellikle de piiriizliiliiglin erken kavitasyona yol agtig1 (algak-
basingli) 6n yiiziin ¢atisma kenarinda, olan hasarlardan etkilenir. Daha sonrasinda da
kavitasyon kanat malzemesinde asinma ve bundan daha kétii kanat piiriizliliigii ile
sonuglanir. Daha genis pervanelerde, piiriizliiliik 12 aylik bir hizmetten sonra yakit

tikketiminde yiizde 4’e kadar artmaya neden olur.

Kanatlarin ¢ikis kenarlarindaki hasar, 6zellikle de egilmeler, kanat kesitinin kaldirma
karakteristigini etkiler ve tasarlanmis saft hizindan ya daha az ya da daha fazla
yliklemeye sebebiyet verir. Bunun da hem yakit verimliligi lizerinde hem de motor
kondisyonunda ciddi bir etkisi olacaktir. Ozellikle s1g sularda isletilen ya da sahile
¢ekilen distan takma motorlu gemiler hasarli pervanelerden dolayi olusan yakit

verimsizliginden kolaylikla etkilenirler.
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Her ne kadar tahta gemiler, hatta bir dereceye kadar fiber gemiler, zaman gectikge
tekne piiriizliiliigiinde bir artig yasasalar da (6zellikle de fiziksel hasar ve kdtiilesen
boyanin yapimindan dolay1), kendisi de korozyona tabi olan ¢elikte bu etki ¢ok daha

onemli boyuttadir.

Asagidakiler teknenin piiriizliiliigiiniin ana nedenleridir.

. Celik yiizeylerin korozyonu siklikla sunlardan dolayidir:

- katotik koruma sistemlerinin basarisizligi; ya da
- yetersiz anti-korosif boyalar;

. Zay1f boya bitimi, sunlardan dolayidir:

- uygulamadan 6nce teknenin yetersiz temizlenmesi;
- zay1f uygulama;
- uygulama esnasinda ters hava kosullar1 ya da yogun 1s1;

. Boyanin kabarmasi ya da sokiilmesi sunlardan dolay1:

- boyama Oncesinde ylizeyin yetersiz hazirhigi;

- Onceki canli dnleyicilerin birikmesi;

- diigiik kaliteli boyalar;

. Geminin rithtima yanastirilmasindan, kablolarinin asmmmasindan, karaya
oturtulmasindan, kiyida tutulmasindan ve buzda ¢alistirilmasindan kaynaklanan

mekanik hasar.

Daha genis celik gemilerde, her ne kadar teknenin piiriizliiliigiindeki artis genellikle
geminin yastyla birlikte yavaslasa da, hizi devam ettirmek icin gereken kuvvet
ihtiyacindaki artisa yilda yaklagik yiizde 1 oraninda yaklagilinabilir. Bu nedenle de,
celik bir gemi 10 yi1l sonra suya ilk indirildigi zamandaki ayni hizmet hizin1 devam
ettirmek icin yaklasik olarak yilizde 10 daha fazla giice ve yiizde 10 daha fazla yakita
ihtiyag¢ duyar.

Bu kayip bir yere kadar kacinilmazdir, ancak teknenin dikkatli bakimi ve, ¢elik

gemilerde, tutyalarin ve anti-korosif boyanin yenilenmesi ile en aza indirgenebilir.
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2.2.3.3 Kirlenme

Deniz yosunlarmin ve kiiciik yumusakcalarin teknenin tizerinde biiyiimelerinden
dolay1 olusan hiz kayb1 ya da yakit tiiketimindeki artis gemiyi caligtiranlar igin
teknenin piiriizlii olmasindan ¢ok daha 6nemli bir problemdir. Yosunlarin ya da

yumusakealarin biiylime hizlar asagidakilere baghdir:,

. geminin isleme moduna;
. uygulanmis olan kir tutmayan herhangi bir boyanin etkinligine;
. yerel ¢evresel kosullara, 6zellikle de suyun 1sisina; su ne kadar sicak olursa

yosunlar o kadar hizli biiytir.

Tahminler kirlenmenin yakit sarfiyatinda sadece bir aydan sonra yiizde 7’ye kadar,
ve alti aydan sonra ylizde 44’¢ kadar bir artisa neden olacagini (Swedish
International ~ Development  Authority/FAO, Isve¢  Uluslararasi  Gelisim
Otoritesi/FAO, 1986b), ancak kir tutmayan boyalarin kullanilmasi yoluyla biiyiik
Olclide azaltilabilecegini gostermektedir (FAO’daki Beare, 1989a).

Kiy1 lizerinde konumlandirilmis, ya da her bir balik avlama yolculugu arasinda sikg¢a
suyun disia c¢ekilmis kiigiik bir balik¢ilik gemisinin kir tutmayan boyalarin
kullanimindan yararlanmasi pek de olasi degildir. Bu sartlar altinda yosun ve
yumusakegalarin bityiime hizlar1 yavastir, ¢iinkii teknenin yiizeyi daha uzun zamanlar
boyunca kurudur. Buna ek olarak, kir tutmayan boyalar dogalar1 geregi yumusaktir
ve Ozellikle de direngli degildirler, bu nedenle kiymin iizerine konumlandirilmig
gemilerde, gemi denize indirilirken ve kiyida konumlandirilirken boyanin oldukca

biiytik bir kism1 kaybedilecektir.

Kir tutmayan boya, suya kiicilk bir miktar toksin salar ve bu da yosun ve
yumusakgalari gelisimini dizginler. Daha ucuz, daha sert boyalardan daha etkin ve
daha pahali olan hidrolize edici ya da kendi kendini cilalayan boyalara kadar ¢ok
cesitli kir tutmayan {iriinler bulunmaktadir. Tiim kir tutmayan boya cesitlerinin etkin
olarak siirli bir 6mrii (tipik olarak yaklagik bir yil) bulunmaktadir, bu siireden sonra
degistirilmeleri gerekir, ¢linkii bu siireden sonra toksik oOzellikleri kaybolur ve
yosunlar hizla bityiimeye baslar. Kendi kendini cilalayan kir tutmayan boyalar zaman

gectikce yumusar ve iki yila kadar makul 6l¢iide kirden korunma saglar; ama boya
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sisteminin uygulanmas1 maliyetlidir ve su hattinin altinda kalan daha o6nceden
yapilmis tiim boyalarin kazinmasini gerektirir. Kendi kendini cilalayan kir tutmayan
boyalar yakitta yiizde 10’a varan oranlarda tasarruf saglayabilirler (Hollin and
Windh, 1984), ama bunlarin sadece balik avladiklar1 yere kadar uzak mesafeler kat
eden ve yilda yaklagik bir kere suyun disina alinan ya da havuzlanan gemiler i¢in

uygulanabilir olmalar1 muhtemeldir.

Kiiciik capli balik c¢iftliklerinde kir tutmayan boyanin kullanilmasi nadirdir, ama
bunun kullanimi biiyiik oranlarda tasarrufa ya da en azindan en aza indirgenmis
maliyetlere neden olabilir. Kiigiik capli balik ¢iftliklerinde bu probleme ¢6ziim olarak

kullanilan ucuz ve genellikle etkili birkag alternatif bulunmaktadir:

Yosun oldiiriicli ile karigtirilmis boya uygulanmasinda kiiciik bir teknenin suyun
altinda kalan yiizeyleri kiiciik bir miktar zirai yosun oldiiriiciiyle karistirilmis boya ile
kaplanir. Ozel bir boyaya gerek yoktur ve yosun &ldiiriicii genellikle ucuz ve hemen
bulunabilir. Bu teknigin en Onemli dezavantaji toksinin salimmasinin kontrol
edilemez olusudur. Suya sokmanm ilk giinleri boyunca toksinin salinmasi hizlidir
ama kir tutmayan irliniin etkinligi bundan sonra hizla azalir. Herhangi bir kir
tutmayan boya itinayla kullanilmalidir, bu bir toksindir ve balik tutma gemilerinin
demir attig1 yerlerde diger deniz canlilarinin, 6zellikle de yenilebilen yumusakgalarin

ve deniz yosunlarinin, biiylimelerinde negatif etkileri olabilir.

Kopekbaliginin  karaciger yagi ve kire¢ uygulamasi ise kir tutmayan boya
kullanmanin miimkiin olmadigi ya da pahali oldugu baz1 balik avlama
topluluklarinda kirlenmeye kars1 kopekbaliginin karaciger yagi ile kiregten yapilan
kalin bir boyaya dayanan yerel bir ¢6ziim gelistirilmistir. Yag kopekbaliklarinin ve
vatozlarin cigerlerinden bir pisirme ve kismi ¢iiriitme siireciyle ¢ikarilir. Bu keskin
kokulu sivi daha sonra (tahta yiyen boceklere ya da diger canlilara karsi koruma
saglamak i¢cin) hem direkt olarak geminin i¢ taraftaki tahta yiizeylerine uygulanir
hem de kire¢ ile karistirilip geminin suda kalan dis yiizeyine uygulanir. Deniz
canlilarmin  biiyiimesini  sinirlandirmada  bu karisim  olduk¢a etkindir, ve
tahtakurularini engeller. Bu teknigin en biiyiik avantaj1 cok ucuz olmasidir, genellikle
herhangi bir {iriiniin alinmasini gerektirmez. Yine de, bir geminin suyun altinda kalan
ylizeyine uygulandiginda, yumusak durur ve ¢ok uzun siireli degildir, bu nedenle de

etkin kalabilmesi i¢in yaklasik ayda bir kere yeniden uygulanmasi gerekir. Dikkat
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edilmelidir ki, bir ¢ok tropik kiy1 topluluklarinda kire¢ yakinlardaki resiflerden
toplanan mercan kafalarimin kontrollii bir bigimde yakilmasiyla yapilir. Bu etkinlik
sadece yerel yasamlara ve balik tutulan yerlere zararli olmakla kalmaz, ayn1 zamanda

da pek ¢ok iilkede illegaldir.

Eger bir gemi balik avlama yolculuklar1 arasinda vira edilmek ya da sahile
cikarilmak yerine suyun altinda tutulursa, teknenin suyun altinda kalan yiizeyi

kirtutmayan bir boyayla ya da birlesimiyle boyanmalidir

2.2.3.4 Aygitlar

Finler, tiipler ve noziiller gibi ikinci derece aygitlar pervanenin verimliligi tizerinde
yararli etkilere sahip olabilirler, ancak degerleri biiyiik Ol¢lide kullanimda olan
pervanenin verimsizligine ve bunlarin ¢alisma uygulamalarmin uygun olmamasina
baghdir. Dikkat edilmelidir ki, yiizgecler, tlipler ve noziiller 6zel tasarim
gerektirirler, potansiyel olarak kurulmalar1 masraflidir ve hasara egilimli olabilirler.

Uygulanmalan spesifiktir.

2.2.4 Pervane tasarimi- dogru pervane

Kurulmus bir pervanenin gemiye ve motora uyup uymadiginin degerlendirilmesi i¢in
ilk adim gozlemdir. Gemi kendisine benzer kuvvet ve tasarima sahip olan diger
gemiler kadar iyi calisiyor mu? Eger cevap hayir ise, hemen pervanenin yanlig
belirlendigine kanaat getirilmemelidir. Diger etmenler de goz Oniine almmalidir,
mesela teknenin suyun altinda kalan yiizeylerinin kondisyonu gibi. Gemi en son ne
zaman temizlenip boyandi? Pervanenin durumu nedir temiz, hasar gérmemis ve
pliriizsiiz miidiir? Motorun kuvveti nedir ve hangi durumdadir, aym1 miktardaki

kuvveti vermekte midir?

Eger asagidakiler varsa pervane dogru bigcimde belirlenmemis olabilir;motor
tasarlanan RPM’yi gerceklestirmekte basarisiz ise ve fazlaca yiikleniliyorsa; motor
tam klapede tasarlanan RPM’yi asiyorsa, asiri devir yapiyorsa, ve az yiikliyse;
pervaneye fazlaca yiikleniliyorsa ve pervane kavitasyon ve ylizey asmmasinin

belirtilerini gosteriyorsa.

Bu nedenle de daha fazla yardim ic¢in bir pervane tasarimcisina ya da gemi

miihendisine danigmadan 6nce, 6n bir kontrol tavsiye edilebilinir.
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Trol pervanelerinin tasarimi, gemi birbirinden tamamen farkli iki ayr1 kosul altinda

calismak zorunda oldugundan ¢ekme ve “serbest calisma” 6zellligi gerektirir.

Sabit pi¢ kontrollii bir pervane ile hem serbest giderken hem de manevra esnasinda
pervanenin optimum tasarlanma kosullarinda c¢alismasi imkansizdir. Pervane
tasarimcisinin geminin iki durumda da ¢alisirken harcadigi zamani baz alarak bir
uzlagma noktasi bulmasi zorunludur. Kaldiklar1 limandan ¢ok uzak mesafede calisan
gemiler icin, yiikseltilmis ¢ekme kuvvetine (ve bdylece de bir trol vakasinda balik
avlama kapasitesine) sahip bir pervanenin tasarimindan kazanilacak yararlar transit
yolculuk i¢in yakit maliyetinin artmasindan daha agir basabilir, ve tasarim daha
yiiksek pi¢li bir pervaneye dogru hata yapacaktir. Goreceli olarak limanina daha
yakinda caligsan bir giinliik tekne ise kaginilmaz olarak ¢ekme i¢in optimize edilmis

bir pervaneye sahip olacaktir.

Sekil 2.5 Tekne ve kanat ucu arasinda ¢ok kiigiik topuk agikligi (J. WILSON)

Pi¢ kontrollii bir pervanenin kurulmasi pervanenin ¢ekerken ve serbest giderken
verimli sekilde ¢alisabilmesine olanak saglayabilir ama g¢aligtiritlmasi hem yetenek
hem de bilgi gerektirir.Genelde pi¢ kontrollii pervanelerin kullanilmasi, pi¢in dogru
ayarinin garanti edilemedigi balik¢ilik alanlarinda pek de tavsiye edilmez, ¢ilinkii

yanlis bir pi¢ kolaylikla yiiksek Olciide artan yakat titkketimine sebep olabilir.

Bununla birlikte, eger pi¢ kontrollii bir pervane iyi tasarlanmigsa ve dogru olarak
calistiriliyorsa, bir noziilde calisan sabit pigli bir pervane ile karsilagtirildiginda

yilizde 15’e varan oranda yakit tasarrufuna sebebiyet verebilir.
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Sekil 2.6-2.7 Kot kurulum

Noziil; pervaneyi ¢evreleyen kisa bir tiiptiir. Baz1 sartlar altinda, bir itme sisteminin
verimliligini ¢cok biiyiik dl¢iide arttirabilir. Bu tiip pervanenin yakininda kurulur, bir

kanat ¢apraz kesiti ile uca dogru hafifce sivrilir.
Bir noziil bir itme sisteminin verimliligini arttirmak i¢in iki farkli sekilde ¢aligir:

e Ik olarak, tiipiin kendisi pervanenin verimliliginin arttirilmasina yardimei olur.
Pervane kanatlar1 suda dondiikge, bunlar her bir kanadin arkasinda yiiksek-basing
alanlar1 ve 6nde de alcak-basing alanlar1 olustururlar, ve geminin suyun i¢inden
gitme kuvvetini saglayan da bu basing farkliligidir. Bununla birlikte, su kanadin
yliksek-basing tarafindan algak-basing tarafina kactikga her bir kanadin ucunda
kayiplar meydana gelir, bunun da sonucunda gemiyi ileriye itmek agisindan ¢ok az
bir faydasi olur. Pervanenin ¢evresine yakin bi¢cimde konuglandirilmig bir tiipiin

varlig1 bu kayiplari pervanenin uglarindaki su akimini kisitlamak yoluyla azaltir.
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Sekil 2.8 Pervane noziilii

Pervanenin verimliligini arttirmaya ek olarak, noziiliin kendisi bir ugagin kanadi
tarafindan olusturulan kaldirmaya benzer bir sekilde gitme kuvveti yaratir.
Pervanenin etrafinda aymi dogrultuda akan su hatlann kanadin capraz kesitiyle
etkilesime girer ve noziiliin i¢ kisminda bir algak-basing ve dig kisminda da yiiksek-
basing alani olusturur. Noziiliin uca dogru sivrilen formu bu kuvvetleri, pervaneden
ve nozillden gelen toplam itisin yiizde 40’1 kadar olabilen, net bir One itis ile
dengelenmesine yardimci olur. Bu etki gemi suyun i¢inde yavas hareket ederken en
¢ok 6nem arz eder daha yiiksek hizlarda (9 kt’dan daha yukarida), noziil itmektense
daha fazla ¢ekmeye egilim gosterir ve geminin performansi iizerinde negatif bir

etkisi olur.

Sekil 2.9 Pervanedeki agikliklar - J. WILSON

Ne zaman bir noziil kullanilmalidir sorusunun cevabi ise; bir pervane noziiliiniin
kurulmasi her durumda olmamakla birlikte, yiiksek miktarda yakit tasarruflarina ya

da artan ¢ekme kuvvetine neden olabilir.
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Sekil 2.10 Noziildeki pervane
Yukarida da gosterildigi gibi, bir noziiliin en biiylik etkisi diisiikk gemi hizlarinda
bulunmaktadir ve bu nedenle de diger ¢esitlerdeki balik¢1 gemilerindense trollere ve

cekici teknelere daha fazla uygulanabilirdir.

Sekil 2.11°de gosterilen hesaplama bir noziilin kurulmasmin faydali olup

olmayacaginin belirlenmesinde 6n bir teknik degerlendirme olarak yardimer olabilir.

Sekilde, geminin hizi hakim ¢alisma kosulu olarak alinmistir (bir trol durumunda,
trolleme hizi). Pervanenin RPM’i motorun tam giic RPM’inin sanziman oranina

boliinmesinden hesaplanir:

S W
|

1

1

Gemi Hizi (knot)

o — -

L] 5 oo 3 oo 12 500 0 A0

Pervane RPM x \j SHP

Sekil 2.11 Bir noziiliin yararlarinin degerlendirilmesi (tek pervaneli gemilerde)

Saft beygir giicii (SHP), motorun beygir giicii (HP) olarak dl¢iilen maksimum oranl

kuvvet ¢iktisi olarak alinmustir.

440 beygir giiclindeki bir motorla donatilmis (1900 RPM’de) bir trol ve 5:1 oraninda

idirgenen sanziman ile, normal trolleme hiz1 3 knot iken, Sekil 2.11°deki grafigin
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karsisindaki yatay pozisyonu hesaplamak icin asagidaki denklem kullanilmistir:

Propeller RPMxVSHP=1900/5x\440=7971 (2.1)

Diisey pozisyon trolleme hizi tarafindan, 3 knot, belirlenir. Kesisim noktasi agikc¢a
yarar bolgesindedir, ve teknik temellerde bir noziiliin kurulmasinin diisiiniilmesine
degebilir. Bir sonraki adim bir gemi miihendisinden ya da pervane iireticisinden

tavsiye aranmasi olacaktir.

Cizelge 2.2 Pervaneye nozul takilmasinin faydalar1 ve sakincalari

Pervaneye noziil takilmasi (trolde)

Faydalar1 Sakincalari
Cekme giiciinde artig Genellikle maksimum serbest-gidis hizinda
ufak bir diisiis
Pervane i¢in koruma Daha genis doniis devri
Titresim azalabilir Azalan manevra yapabilirlik
Artan balik avlama kuvveti ya da Artan diimen yiikii

yakit tasarruflar

Masrafli kurulum

Yeni bir pervane gerektirebilir

Yeni bir diimen ya da diimende
modifikasyon gerektirebilir

Bir noziil ne fark yaratabilir? Dogru olarak secilmis ve kurulmus bir noziil ¢ekme
kuvvetinde, orjinal kurulumun verimsizligine bagl olarak, yaklasik yilizde 25’ten
ylizde 30’a kadar bir artisa neden olabilir (Smith, Lapp and Sedat, 1985’ten
hesaplanmistir). Bir trolde bu kazang ii¢ sekilden birinde kullanilabilir:

. Balik avlama isi; ayn1 hizda ayni troll agi ile, ama daha diisiik bir RPM’de,
yuritiilebilir; bundan dolay1 da yakittan tasarruf edilebilinir. Yakit tasarruflar1 itme

kazancindan bir parca daha diisiik olmalidir, yani yiizde 20 civarinda (Anon., 1970).

. Balik avlama daha yiiksek bir hizda ayni troll agi ile yiiriitiilebilir. Bu
yakittan tasarruf saglamaz, ancak balik yakalama giiclinii arttirir.

. Balik avlama ayni trolleme hizinda daha genis bir trol agiyla yiiriitiilebilir.

. Bununla beraber, akilda tutulmalidir ki, noziiller her balik¢ilik gemisi igin

uygun degillerdir. Genel olarak, sadece troller bir noziiliin kurulmasindan gercekten
yarar goriirler. Noziil kurulmasi ile birlikte gelen bedeller sunlar1 kapsar:

. Manevra kabiliyetinde kay1p (sabit bir noziil oldugu varsayimiyla);
. Kiga dogru / geriye dogru giderken kuvvetteki diisiis;
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. Daha diisiik serbest-gidis hizi;
. Masrafli kurulum

. Tiipiin icerisinde ciddi kavitasyon ihtimali.

2.2.5 Balik Avlama Teknolojisi

Belirtilen bir balik avlama alaninda kullanilan balikk avlama tertibati siklikla
hedeflenen balik tiiriine, fiziksel kosullara (dip tiiriine, akintilara), hava kosullaria
ve geminin tliriine uygun olarak daha 6nceden belirlenmis bir se¢cimdir. Yine de, bir
trol balik ciftliginde, Ozellikle de kiyida bulunan daha kiigliik Olcekli balik
alanlarinda, klasik tek tekneli troller yerine bazen ¢ift tekneli troller kullanmak
miimkiindiir. Ciftli trolleme, tekli trollemeye gore , filo yakit maliyetlerinde her bir
ton balikta %25 ile %35 arasinda bir azalmaya neden olabilir(Aegisson and Endal,

1992).

2.3 Seyir

Sadece teknoloji daha ucuzladigi i¢in degil, aym1 zamanda daha tasinabilir hale
geldigi icin (6zellikle de radarlar), uydudan rota edilmenin ve eko-sounderlarinin
kullanilmas1 kiiciik 6l¢ekli balik avlama yerlerinde daha da yayginlagmaktadir. Bu
tiirdeki seyir yardimecilart balik ciftliginin tiirline ve odaklanilmis, kiigiik sicak
noktalarin saptanmasindaki zorluga bagli olarak yakit tasarrufunda %10’a kadar
katki saglayabilir (Hollin and Windh, 1984). Bu aygit sadece gemi kaptanina balik
avlama yerlerini saptamakla kalmaz boylece yakitin bosa harcanmasinmi azaltmakla
kalmaz, aynm1 zamanda da yeni yerler bulabilir ve artirilmis bir seyir giivenligine da
katkida bulunabilir. Hem uydudan rota denetimi hem de eko sounderlar makul bir

seyir yetenegi gerektirir ve en etkin olarak deniz haritalariyla kullanilir.
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3. MOTORLAR

Bir balik¢ilik gemisinin yakit ekonomisi her zaman, kurulmus olan motorun
biiylikliigii ve tiirline dayanir. Eger kurulmusg belli bir motor verimsiz ise ve iyi
belirlenememisse isletmeci ne kadar yavaslarsa yavaslasin, gemi her zaman yakit
yoniinden verimsiz olacaktir. Pek ¢ok vakada, kurulmus olabilecek motorun tiiriiniin
herhangi bir alternatifi yoktur daha genis kiyidan uzak gemiler ve troller ayn1 sekilde
prensip olarak, giivenilirlik ve gilivenlik oldugu kadar yakit ve itis verimliligi

temellerine dayanan inboard dizel itise sahiptirler.

Bu boliim, yakit verimliligi elde etmek i¢in kii¢iik bir bot i¢in olan bir motorun bir 6n
belirlemesinde yardimci olunmasi niyetindedir. Distan motor-kuvvetli gemiler
vakasinda oldugu gibi, miimkiin olan teknolojiler arasindan bir se¢im yapilmasi

gerektigi durumlarin iizerinde 6nemle durulmustur.

3.1 Ne kadar biiyiik motor?

Motor Calismas1 bolimii daha yavas bir hizda seyir ederek elde edilebilecek olan
yakit tasarruflarini ele alir. Ileri siiriilen énemli bir konu da gemi azaltilmis hizlarda
calisirken motoru gergekte tam calistirilmaz. Ayni azaltilmig gemi hizini elde etmek
icin gemi sahibinin ta en basindan maksimum siiregen oranin (MCR maximum
continuous rating) yiizde 80’inde (asagi yukari en verimli hizmet motor
hizi)calistirilabilecegi daha kiiglik bir motor almas1 daha iyi olabilirdi. Daha kii¢iik
bir motorun satin alinmas1 ve kurulmasi anamal maliyetlerini ve yakit tiiketimini

kismakla kalmaz, aym1 zamanda da bakim maliyetlerini azaltir.

Gulbrandsen (FAO’da, 1988)’in dnceki calismasina dayanarak, ag ve hamaliye gibi
pasif balik avlama metotlar1 kullanan kii¢lik balik¢ilik gemilerinde (11 m’ye kadar),

asagidaki tavsiyeler verilmektedir:

Icten dizel motorlar igin, kurulan kuvvet, deplasmanin tonu basma 5-6 BG’yi

gecmemelidir.
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Sekil 3.1 Topuk acikligini ya da salmay1 diizgiinlestirme

Bu yiizde 80 MCR’de calistirilmaktayken yaklasik v =2.16 x VL (burada v geminin
knot olarak hizi ve L de metre olarak su hattinin boyudur) kadar bir hizmet hizinm

elde etmesi gereken dizel bir igten motorun biiyiikliigiinii dogru olarak belirlemelidir.

Ornegin, su hatt:1 boyu 8 m ve hizmetteki deplasmani 3.5 ton olan 9.6 m’lik bir
balikgilik gemisi 21 BG (=6 x 3.5)’den daha biiyiilk bir dizel motora sahip
olmamalidir. Bu motor gemiye %80 MCR’de yaklasik 6.1 kt (=2.16 x VL) kadar bir

servis hiz1 vermelidir.

Tropik kosullar altinda, dizel bir motor marjinal olarak daha az kuvvet iretir ve
maksimum kurulabilen gii¢ ylizde 10’a kadar ve deplasman tonu basina 6.6 BG’a

kadar arttirilabilir.

Eger gemi distan takma bir motorla donatilacaksa, distan motorun daha kiigiik ve

daha az verimli pervanesinden dolay1 daha biiyiik bir motor gereklidir:

Distan takma motorlarin kurulmalarinda maksimum kurulan kuvvet deplasman tonu

basina 7.5 ile 9 BG olmalidir.

Aktif balik avlama metotlart1 kullanan daha biiyiikk gemilerde, kurulan kuvvet
gereksinimleri kullanilan balik¢ilik metoduna, balikeilik tertibatinin miktarina ve
biiyiikliigiine, balik avlanacak yerlere giderken harcanan zamanin miktarina daha

fazla bagimhdir.

Daha biiyiik bir motor kullanmak i¢in asagidaki nedenleri siralayabiliriz;

. Giivenlik; o6zellikle de hava kosullarinda ani ve sert degisikliklere egilimli
alanlarda;
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. Piyasa kosullari; 6rnegin, yakalanan balik i¢in diisiik fiyatlardan kacinmak
icin limana ne kadar siklikla doniilmesinin gerektigi;

. Hizl ya da giiclii bir geminin ¢alistirilmasinin ya da sahip olmanin prestiji ve
statlisti.

3.2  Motor tipi secimi

Secilen motorun tipini etkileyen temel faktorler; yakit tiiketimi; icten dizel motor
kurulumlar1 ile benzinli distan takma motorlarin yakit tiikketim karakteristikleri
dogalar1 geregi oOziinden farklidir. Benzinle ¢alisan bir motor, dizel bir motora
kiyasla saatte beygirgiicii basina yaklasik 2.4 kat kadar daha fazla tiiketir. isin daha
da kotiisti, yukarida da belirtildigi gibi, distan takma motorun pervane biiytikliigiiniin
daha az (ve verimliliginin daha diisiik) olmasi, ayn1 servis hizimi elde etmek igin
kendi esdegeri olan igten motorun gerektirdigi beygirgiiciiniin yiizde 50 daha fazlasi
anlamma gelmektedir. Distan takma motor giicli bir gemi tarafindan bir yilda
harcanan yakit miktar1 kolaylikla ayni performanstaki dizel giicli bir motor
tarafindan harcanan yakitin 3.5 misline ¢ikabilir. Bir¢ok iilkede dizel, benzine oranla
¢ok daha ucuzdur, ve finansal agidan bu iki yakitin faturalar1 arasindaki fark cok

daha fazla olabilir.

Kapital maliyeti ve kredi bulunabilmesi; dizel bir i¢ten motorun satin alinmasi ve
kurulum maliyeti distan bir motorunkinden ¢ok daha yiiksektir. Tasarruflarin kisith
ve kredilerin temin edilemez oldugu durumlarda, distan motor miimkiin olan tek
motor tipi olabilir ve daha diisiik calisma maliyetleri olmasina ragmen, daha fazla
yakit-verimliligi saglayan teknolojilerin se¢iminin diisliniilmesi imkansiz olabilir.
Son zamanlarda, bunun yam sira, Cin’de iiretilen deniz dizel motorlar kiiciik 6lgekli
balik tutulan yerlerde goriilmeye baslanmistir ve Japonya ya da Avrupa’dan gelen
alternatif motorlarin maliyetlerinin yaklasik yilizde 30’u ile 50’si arasinda temin
edilebilmektedirler. Kalite ve dayanikliliktan vazge¢me pahasina boylesine bir fiyat
indirimi elde edilebiliyor olsa bile, daha ucuz motor kapital kitlig1 oldugunda ve

yiiksek faiz oranlari altindaki durumlarda yasal bir segcenek sunar.

Vergiler, glimriik vergileri ve siibvansiyonlar; yerel ve ulusal politikalar siklikla
belirli teknolojilere, ya belirli yakitlar1 siibvanse ederek (Hindistan’in giineyindeki
gazyag1 vakasinda oldugu gibi), ya da belirli motor tiplerine daha diisiik ithalat

vergileri koyarak iltimas gecerler.
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Kullanimin miktar1; sadece yakit verimliligi daha fazla oldugu i¢in degil, ama ayni
zamanda daha uzun bir ¢aligma 6mrii oldugu i¢in, distan takma motordansa, i¢ten bir
dizel motora sahip olunmasi ve onun c¢alistirilmast uzun vadede daha ucuza gelir.
Bunun yani sira, eger motor sadece giinde birkag saat ¢aligtiriliyorsa, digtan takma
bir motorun disiiniilmesi halen daha iyi bir se¢im olabilir. Bu yerel vergilere ve
glimriik vergilerine, geminin tipine, yakitin maliyetine ve bakima, vs... bagh
oldugundan bir dizel motorun seg¢ilmesini hakli ¢ikarmak igin gereken yillik

minimum kullanim saatlerini ele alirken genellemeye gidilmesi miimkiin degildir.

Bugiine kadar yapilan ¢aligmalar, gostermektedirler ki, eger yilda 250 ile 350 saatten
daha fazla bir kullanim varsa, i¢ten bir dizel motor finansal temellerde muhtemelen
hakli kilinir. Bununla beraber, bazi iilkelerdeki motor kullaniminin, dizel uygun
teknik secenek olmadan once, yilda 650 saate g¢ikmasi gerekebilecegi dikkate

degerdir.

Parcalarin ve teknik ustaligin bulunabilmesi; isletilebilen teknolojilerin se¢imi
genellikle oldukga siirlidir. Belirli bir motorun uygulanabilir bir se¢enek olmasi igin
o motorun yerel bazda fiziksel olarak temin edilebilir olmas1 yetmez, ayni zamanda

yedek parcalarinin ve bakim yapacak ustalarin da olmasi gerekir.

Gemi yapisal giicii; eger bir gemi isleticisi daha Onceden distan bir motorla
calistirilan bir gemiye i¢ten dizel bir motor takmay1 diisliniiyorsa, gemi kaginilmaz
olarak motor ve saft kurulumu ve artan vibrasyonla basa ¢ikmak i¢in gii¢lendirilmek
ve/veya modifiye edilmek zorunda olacaktir. Her gemi, 6zellikle de kiyiya ¢ikan

kanolar, igten motor kurulumlarina kolaylikla adapte olamayabilir.

3.2.1 Dizel icten motorlar

Kiiciik balikcilik gemilerine kurulmasi uygun olan dizel motorlarinin siralamasinda
birka¢ tane alternatif teknoloji vardir. Temel olarak basitlik ve maliyetlerinden
dolay1, normal olarak daha kiiciik dizel motorlari amaclanir; daha biiyiik motorlar
verimliligi maksimize etmek ve agirliktan korunmak icin turbosarjlanabilirler.

Cizelge 3.1 dizel motor kurulumlarinin ana karakteristigini 6zetlemektedir.
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Cizelge 3.1 dizel motor kurulumlarinin ana karakteristigi
Dizel icten motor
Faydalari Sakincalar1

Verimli pervane kurulumuna olanak saglar | Yiiksek satin alma maliyeti (esdeger bir distan
motorun 2-4 kati)

Yakit verimli Karmasik ve masrafli kurulum

Dizel yakit genellikle hem kolay bulunabilir | Diisiik kalite yakit artan bakim maliyetlerine
hem de ucuzdur neden olabilir

Bilinen teknoloji Agirhik

Giicli, yapisal olarak saglam (bir gemi
gerektirir.

Sabit kurulumlar kiyiya ¢ikmak i¢in uygun
degildir

Tipik yakat tiiketimi: 0.25 litre/BG/saat Verimli' yakit tiiketimi diger motorlarinki dizel igten
motorlarla karsilastirildiginda:

Diesel vh
e e P e e e T e e e e e e e e Dl i i e Bl R M B Bl Dl Bl Sl Bl Wi Bl Bl B |
Casoling 2 stroke o'h Fn mm SE Sm em AR SE Fm mE SR Sm PR SE PR Em fm FR mE SE Rm SR fm Sm Sm TR Tm Am mm =m cm LR RS T TTT
- HTW W W WU W W W, W W W Tl T . . T T |
Gasoline 4 siroke ob | == == == = o mmmmmon vm s e e e e
B T e e e e e e T e T e T
Py B, e e ca,
e e Tl Bl Wi i Dl Wi Bhe Bie. Tl T Bl B Sl | % L Bl | ™ N 1 % 1 . L] Bl
Kerosenc oh |- L T P o -, -, . P i - by, —
0 5 10 15 20 2% 30 1%

3.2.2 Turbosarjh dizel motorlar

Turbosarjli bir dizel motora egzoz gazlarinca yiiriitilen ve motorun icine hava
yollayan ve giic c¢iktisini arttiran kiiglik bir kompresér birimi yerlestirilmistir.
Turbosarjli bir dizel motor normalde amaglanan ayni gii¢teki bir motordan daha hafif
olmalidir ve yiizde 15 civarinda daha fazla yakit verimli olmalidir; yaklasik
0.21 litre/BG/saat tiiketmelidir. Eger motorun ortalama yiiklerde ¢ok fazla zaman
gecirecegi onceden tahmin ediliyorsa, o zaman normal olarak amaclanan bir motor

daha iyi bir se¢im olacaktir.
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3.2.3 Distan takmah motorlar

Distan motorlar daha ¢ok yiiksek hizda, ara sira eglence amagli kullanilmak i¢in icat
edilmis motorlardir. Cok ¢ok az sayida, 6zel olarak daha yavas ve daha agir gemiler
icin tasarlanan modelleri bulunmaktadir, bu da yakit verimsizliklerine biiyiik katkida

bulunmustur.

Distan motorlarin hepsinin kolay ve hizli kurulum avantajlar1 vardir ve yaklagik 45
BG’nin altindakiler kullanimda olmadiklar1 zamanlarda saklamak amaciyla kolayca
sokiilebilirler. Bir distan motoru monte etmek i¢in gereken yapisal modifikasyonlar

goreceli olarak basittir ve ileri bir ustalik gerektirmez.

Piyasada pek c¢ok ¢esitte distan motor temin edilebilir, en popiileri standart cift-
zamanlt gazolin motorlaridir, bunlar benzin yakarlar. Bununla beraber, distan
motorlarda daha yeni teknolojiler 4-zamanli motorlar1 ve direkt yakit enjeksiyonlu

motorlar1 kapsarlar, bunlarin her ikisi de yakit verimliligini attirmaktadirlar.

Motorlar goreceli olarak daha ucuzdur ve hem parcalari hem de bakim maharetleri

genellikle hali hazirda yerel olarak bulunabilmektedir.

Gazolin 4-zamanh distan motorlar; gazolin 4-zamanl distan motorlar, kiigiik-6lcekli
balik tutulan yerlere goreceli olarak daha yeni gelmislerdir ve ilk basta sadece bir ana
iiretici tarafindan saglanilabiliyor olsalar da, cevresel emisyon yd&netmelikleri
geregince daha siradan hale gelmektedirler. Diizenli bakim teknik olarak talep
edilmemekle birlikte, yine de yerel olarak, gerekli bakimi yapacak olan maharetli

makine ustalarinin bulunmasi halen zor olabilir.

Gazolin 4-zamanl digtan motorlar karistirilmamis yakitla gitme seklinde 6nemli bir
faydalar1 vardir ve esdegerleri olan 2-zamanlilardan daha iyi yakit tasarrufu saglarlar.
Maksimum hizlarda, yakit tiiketimi esdegerleri olan 2-zamanlilarinkinin %601
kadardir ve hizmet hizlarinda %45 civarina diiserler. 4-zamanli motorlar esdegerleri
olan 2-zamanlilardan hem bir miktar daha agirdirlar, hem de daha pahalidirlar, ve en
iyi sekilde diisik giiclerde da balik avlarken (trolleme gibi) ve gemilerin balik
avlanan yere ulagsmak i¢in ¢ok uzun mesafe kattettikleri zamanlarda en iyi sekilde

uygulanirlar.

Dizel distan motorlar1 yiiksek motor saatleri gerektiren ve teknik agidan c¢ok iyi

hizmet verilen balik avlama yerleri i¢in en iyisidirler. Bir dizi saha denemeleri, bir
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dizel distan motorun sadece eger motor yilda 600 saat ve daha fazlasinda kullanimda
ise benzer performansl bir gazolin ¢ift-zamanli modele tercih edilebilir bir alternatif

olacagimi tahmin etmistir.

Uzun kuyruklu (Longtail) motorlar; uzun kuyruklu motor kii¢iik balik¢ilik gemileri
i¢in itis problemine ilging bir yerel ¢dziimdiir. itme {initesi uzun, genellikle acikta
olan dogrudan kiigiik bir saftin ya da otomotiv motorunun krank miline bitistirilmis
bir pervane saftindan olusur. Motor daha sonrasinda balik¢1 gemisinin ki¢ aynasina
bir sekilde monte edilmis ve pervane ve saft suya bir ac¢iyla indirilmistir. Uzun
kuyruk ¢ok ucuz motorlarinin bulunabilirligine ve otomotiv motorlarina dayanir ve
teknolojisi basittir, ama sadece goreceli olarak daha kiiciik motorlar (20 BG’ye kadar
olan) idare edilmeleri zor ya da tehlikeli oldugundan, deniz yolunda kullanilan uzun
kuyruk kurulumlarma uygundur. Bazi sakin i¢ su yollarinda, yine de, usta
operatorlerce 100 BG’ye kadar olan motorlarla yolcu ve esya tagimaciliginda

kullanimlar1 yaygindir.

Tamami tekne arkasinda bulunan makinedan verilen giiclin, diglilerin yardimiyla
pervaneye ulastirilmasi ile saglanan sevk sistemidir.Kiiclik ve orta deplasmanli
teknelere takilir. Makine, digliler ve pervane béliimiinden olusur. Bu ii¢ boliim ayr1
yap1 i¢inde bulunur. Diimen goérevi bu yapinin tamaminin doniisii ile saglanir.Boyle

bir sistem asagidaki niteliklere sahiptir. Bunlar;
a-tekne dizayninda pervane boliimii ayrica istenmez.
b-tekne iginde belirli bir alan kazanci saglar.

c-makine bir yapi i¢inde bulundugundan gii¢ belli boyutlar1 asamaz. Bu sebeple

standart giicte makinelar imal edilir.
d-sistem her durumda kigta bulunur.
e-bliyiik bir draft avantaji saglar.

Pervane tekneden bagimsiz bir serbest akim bolgesinde bulunur. Bu sekilde pervane
iizerine akim gelmemesi ya da pervanenin karisik akimlar iginde ¢aligmasi dnlenmis

olur.

Diimen gorevi birka¢ sekilde goriilebilir. Bunlarin arasinda en ¢ok kullanilan

sistemin tamaminin doniisii saglanarak yapilandir. Pervane yapisi kontrol edilebilir
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picli pervane secilebilir. Bu diimen gorevinin goriilmesini saglayacak diger bir

yoldur. Ancak en 6nemli gérevi ani manevralari ger¢eklestirmektir.

Yukarida belirtildigi bu sistemin biiytik bir kismi su altindadir. Bu sebeble kasanin su
gecirmezligi tam olarak saglanmalidir. Kullanildigi teknelerde genelde ki¢ formu sert
biter. Bu sebeble yiiksek hizlarda bu kisimda bazi karisik akimlar beklenebilir. Buna
care olarak pervane cevresine akim diizenleyen eklentiler takilabilir. Dirence katkis1

olan bu eklentiler pervane iizerine, kasa icine, digina veya pervane gobegine konur.

Cizelge 3.2 Benzinli 2-zamanl distan motor anakarakteristigi

Benzinli 2-zamanlh distan motor

Faydalar1 Sakincalar1
Ucuz Yakat-verimsiz
Diistik-kalite yakitla calisabilir Kisa faydali dmiir (2 y1l)
Hizla ivme ile iyi performans Yakitin pargasi olarak ¢ift-zamanli yag
gerektirir
Bilinen teknoloji Diisiik kalite yakit giivensizlige ve artan bakim

maliyetlerine yol agabilir
Hafiflik (1.3-1.8 kg/BQ) Onemli dl¢iide egzoz emisyonu

Tipik yakit tiiketimi: 0.55 litre/BG/saat Verimli' yakat titketimi diger motorlarinki gazolin
c¢ift-zamanl distan bir motorla karsilagtirildiginda:

] 5 10 15 20 25 ki 15
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Dogrudan yakit enjeksiyonlu (DFI) distan motorlart; dogrudan yakit enjeksiyonu su
anda otomobillere ve distan motorlara uygulanan goreceli olarak yeni bir
teknolojidir. Hem 2, hem de 4-zamanli motorlara uygulanabilir ve yakitin motorun
yanma odasina yiiksek basing altinda direkt olarak enjekte edildigi dizel
motorlardakine benzer bir teknolojiye dayanmaktadirlar. Iki iiretici DFI motorlar1 arz
eder ve yakit tasarrufunun ortalamasinin yaklasik yiizde 40 oldugunu, ancak daha
diisiik egzoz emisyonlarinda oldugu kadar, esdeger cift-zamanli bir motorun yakit
sarfiyatiyla karsilastirildiginda da bu oranin yilizde 80’¢ kadar ¢ikacagimi iddia
ederler. Su anda, sadece daha biiyiik motorlar iiretilmektedir (bulunabilen en kiigiik
DFI motoru 135 BG’dir). Bununla beraber, 6niimiizdeki birkac yil igerisinde, DFI
teknolojisiyle daha kiiclik motorlar ¢ikarilabilir ve kiiciik-6lgekli balik tutulan
yerlerde kolaylikla uygulama bulabilir. DFI teknolojisinin merkez pargasit olan
yliksek-basingli enjeksiyon sistemi, muhtemelen yakitin temizligine ve kalitesine

hassas olacaktir.

Cizelge 3.3 Benzinli 4-zamanl distan motor ana karakteristigi

Benzinli 4-zamanh distan motor

Yararlar1 Sakincalar1
Daha ekonomik Esdegeri olan iki zamanlidan yaklagik % 35

daha pahali
Daha diisiik egzoz emisyonu Esdegeri olan iki zamanlidan yaklasik % 15

daha agir
Makul performans Daha yeni teknoloji
Daha uzun 6miir (3-6 yil) Daha fazla bakim ustaligina gerek duyar
Giivenilirlik Iyi kalite yakita gereksinim duyar
Sessiz

Tipik yakit tiiketimi: 0.33 litre/BG/saat Verimli' yakat tiiketimi diger motorlarmki gazolin 4-
darbeli distan bir motorla karsilastirildiginda:
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Cizelge 3.4 Dizel distan motor ana karakteristigi

Dizel distan motor

Yararlar1 Sakincalar
Cok ekonomik [k maliyeti pahali
Ucuz siradan yakat agir
Yiik altinda ¢ok iyi hiz devamlilig1 Daha yavag ivme

Iyi kalite temiz yakit gerektirir
Kisith kullanict dayaniklilig
Hava-sogutmali modeller giirtiltiilidiir

Tipik yakit tiiketimi: 0.25 litre/BG/saat Verimli' yakt titketimi diger motorlarinki dizel bir
distan motorla karsilastirildiginda:

3.3 Egzoz ve hava akimlan

Ister biiyiik bir gemide bir motor odasimin igine kurulmus olsun, isterse daha kiiciik
bir gemide bir motor kutusunun i¢ine kurulmus olsun, herhangi bir motor, sadece
yanma icin temiz havayla temas etmek zorunda degildir, ayn1 zamanda da

havalandirma yeterli olmahdir ki, egzoz gazlar1 kolaylikla kacabilsin. Egzoz
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gazlarimin ve temiz havanin kisitlanmis bir akimi igletmeciye kolaylikla yiizde 10

daha fazla yakit tiiketimine mal olur.

Havanin igeri girisi; motor odasinda ya da motor kutusuna yeterli miktardaki bir hava

akimi sadece yanma i¢in motora hava arz ettigi i¢in degil, ayn1 zamanda da motor

odasinin ya da motor kutusunun asir1 ismmmasint engelledigi icin 6nemlidir. Bu

ozellikle de hava akimimin motorun 1sisim1 dagitan tek mekanizma oldugu hava-

sogutmali motorlarin kurulumunda énemlidir.

Cizelge 3.5 Kerosene distan motor ana karakteristigi

Kerosene distan motor

Yararlari

Cok ucuz olabilen yakit1 yakar

Sakincalari
benzinli motordan daha kisa dmir

Motoru uygun kilmak i¢in kerosene benzin
fiyatinin % 40-50’si olmalidir

Stibvanse edilmis kerosene genellikle kittir
Yiiksek maliyet, cok kisa hizmet dmrii

Diisiik hizlarda hareket ederken ve dururken
gazolin/cift-darbeli yag karisimini gerektirir.

Iyi kalite kerosen gerektirir

Tipik yakat tiiketimi: 0.5 litre/BG/saat Verimli' yakit tiiketimi diger motorlarmki kerosene
bir distan motorla karsilastirildiginda:

Kerasene ob

Diesel ih |

Gasoboe I stroke b ,- ]
Gasoline 4 stroke ob !
|

|

Diesel ob |

1% il 25 3o s
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Bir rehber olarak, makine dairesi ya da motor kutusunun i¢ine havanin alinmasinin
capraz-kesitli alan1 su-sogutmali bir motor i¢in en azindan beygirgiicii basina 8 cm?
olmalidir (yani, 40 BG olan bir motor en azindan 40 x 8 = 320 cm”’lik havanin iceri
alinmasini gerektirir). Hava-sogutmali bir motor daha fazla havanin iceri alinmasini
gerektirir, bunun da minimum ebatlar {retici tarafindan Ongoriiliir. Herhangi bir
motor odasinda ya da motor kutusunda, iceriye alinan hava asagidan motor odasina
serin, taze hava saglarken, sicak hava da motor odasinin ya da kutusunun

yukarisindan digar1 atilmalidir.

Eger dizel bir motor havasiz kalirsa, egzoz siyah duman ¢ikarmaya meyillidir. Bu
ayn1 zamanda bagka mekanik problemlerin de bir isareti olabileceginden, ¢ok dikkat

edilmelidir.

Havanin digar1 atilmasi; motor odasina ya da kutusuna giren havanin bir kismi1 motor
egzozu yoluyla disar1 ¢ikar, ancak motor odasinda, kutusunda ya da motorun
kendisinde hararetin olusmasimi  engellemek icin havalandirmaya imkan
saglanmalidir. Sicak hava, 1smin en yiiksek oldugu motor odasi ya da kutusunun {ist
boliimiinden digar1 atilmahidir. Digar1 atilan havanin ¢apraz kesiti asagi yukari iceri
alman havaninki kadar olmalidir, su-sogutmali bir motorda beygirgiicii bagina 8 cm’

civarindadir.

Motor egzozu; egzoz borusu, her bir kivrim hava akimimi yiizde 25 oraninda
azaltabileceginden, miimkiin olabildigince diiz olmali, ve sivri 90° biikiilmelerden
kagimilmalidir. Egzoz borusunun g¢api motor lreticisi tarafindan 6ngoriiliir. Eger
gereginden kiiglik ise ya da cok fazla sayida sivri kivrimlari varsa, sistemde
geribasing olusur, bu da giic kaybina ve daha u¢ vakalarda egzozda beyaz dumana

sebep olur.

3.4 Kayit tutulmasi

Kiiciik olcekli balikgilarin biiyiik ¢ogunlugu ¢ok az, ya da en iyi durumda cok basit
kayitlar tutarlar. Genellikle bunlar sadece vergi i¢in ya da orada bulunmayan gemi
sahibini tatmin etmeye ya da miirettebattakiler arasinda kar ve masraf dagilimina
yardim etmeye yeter. Pek nadiren geminin ya da miirettebatin performansinin

gozlemlenebilmesi diislincesiyle kayit tutulur.
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Bununla birlikte, bir balik¢ilik gemisinin ne kadar iyi ya da verimli ¢alistig1 hakkinda
bir fikir sahibi olmak i¢in, temel kayitlarin tutulmasi en O6nemli seydir. Giinliik
kayitlarin  siirdiiriilmesi, bir gemi sahibinin ya da isletmecisinin geminin
performansindaki degisikliklerden haberdar olabildigi ya da bir geminin
performansini baska bir gemininki ile karsilastirabildigi birka¢ metottan birisidir.
Basit performans bilgisinin toplanmas1 bir optimum hiz se¢ciminde temel teskil eder
ve uzun vadede, gemi sahibinin yeni teknolojilere yatirim yapmasi icin gerekceleri

Olgebilecegi yegane metottur.

Kayitlar bir balikgilik tesebbiisiiniin inisleri ve ¢ikislar1 gosteren, ve basariy1 ya da
basarisizlig1 olgen “barometre”si olmalidirlar. Toplanan bilginin yararli ve amaca

uygun olmasini saglamak i¢in gézlenmesi gereken birkag 6nemli ilke vardir:
. Kisa ve 6z olmak; hangi bilgi gecekten gereklidir?

. Temel olmak; basit bilgiyi derlemeye ¢aligin — bilgi ne kadar karmasik olursa,

dogru olmasi olasilig1 da o kadar azdir.

. Tutarli olmak; bilgi ne olursa olsun, miimkiin oldugunca ayn sekilde ve ayni

insanlar tarafindan toplanmalidir.

. Diizenli ve sik olmak; bilgiyi sik¢a ve olayin oldugu anda toplaym.Alt1 ay
oncesinde olan bir balik avlama yolculugunun detaylarini hatirlamak zordur. Her bir
balik avlama yolculugundan sonra kayit tutulmasi ve daha sonra da aylik ozetler

cikarilmasi iyi bir fikirdir.

. Yakit verimliligini gézlemlemek amaciyla diizenli bazda toplanmis bilginin

temel maddeleri asagidakileri igerir:

. Satin alinan yakit ve yagin miktari;
. Satin alinan yakit ve yagin maliyeti,
. Motorun ¢alistirildig1 saatler;

. Kat edilen mesafe.

Geminin kazanimlar1 ve maliyetleri fikrini slirdiirmek icin, sunlarin da kayitlar

olmalidir:
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. Avlanan baligin agirlig1 ve degeri;
. Bakim maliyetleri;
. Miirettebatin yiyecegi, kapan yemi, buz, rihtima ¢cekme ve bosaltma ticretleri

gibi diger giinliik masraflar;
. Miirettebata yapilan 6deme ya da miirettebat paylari.

Bir maliyetin ortaya ciktig1 ya da bir satisin yapildigi tarihlerin kaydedilmesine
dikkat edilmelidir. Bu tarihler olmaksizin periyodik 6zetler yapmak c¢ok zordur. Bir
hesap defteri maliyetlerin, faaliyetlerin ve kazanmimlarin detaylarin1 sergilerken

yararhidir.

Tablolar1 tutarken her bir maliyet kalemi, agiklama ya da satis (kazang) i¢in yeni bir

satir kullanarak iyi diizenlenmelidir.

Cizelge 3.6 Maliyetler

Maliyetler - Agustos 2004
Tarih Maliyet Miktar | Maliyet Aciklamalar

kalemi (%)
12.Agu Dizel 200 litre | 70
12.Agu Buz 500 kg 25
19.Agu 30 saatlik motor

kullanimi
20.Agu | Miirettebat 195
pay1

20.Agu | Yag filtreleri 2 22

Cizelge 3.7 Kazanglar

Kazanclar — Agustos 2004
Tarih Kalem Miktar | Deger($)

19.Agu |Balik —smif 1| 150 kg 300
19.Agu | Balik — simif 2 | 300 kg 360
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3.5 Motorun isletilmesi

3.5.1 Yavaslama

Yakit tiiketimini etkilemekte hiz, tek basma en onemli faktordiir. Etkisi o kadar
onemlidir ki; pek cok gemi isletmecisi tarafindan ¢ok iyi bilinmelerine ragmen, altta
yatan prensiplerin tekrar edilmesi yerinde olacaktir. Bir gemi pervane vasitasiyla
suya itilirken, teknenin yanlarinda ve arkasinda yiizey dalgalar1 olusturmak igin
belirli bir miktar enerji sarf edilir. Bu dalgalar1 olustururken harcanan efor dalga
yapici direnctir. Geminin hizi arttiginda, dalga yapmak i¢in tiiketilen eforun miktari
hizdaki artig ile orantili olmaksizin ¢ok hizli bi¢imde artar. Bir geminin hizini iki
katina ¢ikartmak i¢in iki mislinden ¢ok daha fazla yakit yakmak gereklidir. Daha
yliksek gemi hizlarinda, sadece dalga direngina karst durmak i¢in daha fazla yakit
kaybedilmekle kalmaz, ayn1 zamanda, 6zellikle de devir (RPM) maksimum rakamina
yaklasirkenki motor hizlarinda, motorun kendisi de en verimli durumunda islemez.
Bu iki etki yiiksek hizlarda nispeten daha kotii bir yakit tiiketim orani; bunun zitti
olarak da hizi diisiirmek yoluyla onemli Olgiide yakit tasarruflart vermek igin
birlesirler. Calisma hizi se¢imi genellikle kaptanin direkt kontrolii altindadir.
Yavaglamak yoluyla yapilabilecek yakit tasarruflari ek olarak hicbir direkt maliyet
gerektirmez. Balik avlarkenki gemi hizi optimum ag ya da trol ¢ekme hizlar1 gibi

baska parametrelerce de kisitlanabilir ve o kadar da serbest olarak degistirilemez.
Hizi kesmek suretiyle yakittan tasarruf etmek iki temel kosulu gerekli kilar:
. Bilgi; kaptan yavaslamak suretiyle ne kazanilabileceginin farkinda olmalidir.

. Kisitlama; kaptan geminin daha hizli gidebilecegi gercegine ragmen daha

yavag gitmeye hazirlikli olmak zorundadir.

Peki yavaslayarak ne tasarruf edilir? Ilgili pek ¢ok faktdr nedeniyle, yavaslamak
yoluyla yapilan gergek tasarruflarin tahmin edilebilmesi neredeyse imkansizdir.

Motor hiz1 maksimum RPM’den daha az seviyelere indirildikge:

. Gemi yavagslar ve yolculuk daha uzun siirer;
. Motorun verimliligi degisir, ama saat basina daha az yakat tiiketecektir;
. Su igerisindeki teknenin direng1 ¢cok hizli sekilde diiser;
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. Pervanenin verimliligi degisir.

3.5.2 Motor Performansi

3.5.2.1 Dizel motorlar

Her bir beygirgiicii i¢in bir dizel motorun sarf ettigi yakit motorun hizina gére ufak
ufak degigir. Normal vakumlu bir dizel motor (bir turbosarjeri olmayan), Sekil 3.2’de
de gosterildigi gibi, daha diisiik hizlarda her bir ¢ikt1 beygirgiicii i¢in daha ¢ok yakit

kullanmaya egilimlidir. Daha diigiik bir RPM’de motor aslinda daha az verimli

sekilde ¢alisabilir.
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Sekil 3.2 Normal vakumlu tipik bir dizel motorun yakit sarfiyat egrisi
Motora daha fazla hava girmesini saglamak i¢in kii¢lik bir kompresér monte edilmis
turbosarjli bir dizel motorun biraz daha farkli 6zellikleri vardir. Bu tip bir motor
biraz daha diisiik hizlarda daha verimli ¢aligabilir, ancak daha fazla diigiiriildiigiinde
verimlilik hizla azalabilir. Sekil 3.3’deki ornek grafik maksimum RPM’in %80’1
civarina motorun en verimli bi¢cimde isledigini gostermektedir. Bu her iki sekilde de,
yakit verimliligindeki degisimin 6l¢eginin motorun RPM’sinin %20°si kadar bir
diisiis i¢in birkag yiizde siralamasina gore aslinda ¢ok diisiik oldugunu gosterir.Y akit
tilketim egrisinin karakteristigi motordan motora gore, Ozellikle de daha kiiglik
kapasiteli motorlarda, farklilik gosterir; ama pratikte calisirken; kiigiik bir dizel

motor maksimum RPM’nin yaklasik %80’inde isletilmelidir.
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Sekil 3.3 Turbo sarjli bir dizel motoru i¢in tipik bir yakit tiiketim egrisi

3.5.2.2 Is1

Dizel motorlar1 ayn1 zamanda yakit 1s1 degisikliklerine de hassastir. Uzun bir
yolculukta bir troliin tankindaki yakit, geri doniis yoluyla tanka giren yakitin 1s1s1
nedeniyle, yavasca 1sinir. Bu da giigte ufak bir kayipla, 65°C (150°F)’1n {izerinde her
bir 6°C (10°F)’de yaklasik yiizde bir civarinda bir kayipla, sonuglanir. Bu etki

geminin tropik iklimlerde islemesinde daha da belirginlesir.

3.5.2.3 Tekne Titresimi

Yukarida da bahsedildigi gibi, hiz arttik¢a suyun i¢indeki teknenin titresim de siiratle
artar, temel olarak bunun nedeni dalga yaratma diren¢cinin hizla olusmasidir.
Teknenin direngindaki, degisiklik motorun verimliligindeki degisiklikten ¢ok daha
biiytiktiir. Sekil 6.3 bir balik¢ilik gemisinin tipik giic gereksiniminin hiz ile birlikte

nasil ¢esitlendigini gosterir. Daha yiiksek hizlarda,
. egri daha dik hale gelir;

. hizdaki ufak bir artis igin giicte bilyiik bir artigsa ihtiya¢ vardir ve hizdaki

kiiciik bir azalma gii¢ gereksiniminde biiyiik bir azalmayla sonuglanabilir.

Gii¢ / hiz diyagraminin tam formu gemiden gemiye ¢esitlilik gosterecektir, ama Sekil
3.3 icten takma bir dizel motorlu bir geminin genel formuna makul bir yaklasimini
sunar. Takma motorla ¢alisan bir gemi, esas olarak takma motor pervanelerinin
diistik verimliligi nedeniyle, yaklasik olarak % 50 oraninda daha fazla giice

gereksinim duyacaktir. Dizel motorun ve benzinli bir takma motorun her ikisinin de
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yakit tiiketiminin oranli kuvvet ¢iktisi ile neredeyse orantisal oldugunun ve yiiksek
beygir giicli gereksiniminin dogrudan yiiksek yakit tiiketimi ile esdeger oldugunun

farkina varilmasi 6nemlidir.

3.5.3 Motor bakim

Herhangi bir motorun performansmi (yakit tasarrufu da dahil olmak iizere) oldugu
kadar giivenirligini de saglamak icin dikkatli bi¢imde calistirmalar ve diizenli
bakimlar son derece onemlidir. Bu hem i¢ten hem de distan takma deniz motorlar1
icin esit oranda gegerlidir. Her bir motor {ireticisi servis i¢in zaman araliklar1 6nerir
ve bu araliklara, oOzellikle de yag degisimi ile filtre ve seperatdriin (ayirici)

yenilenmesi gibi temel isler i¢in, 6zenle sadik kalinmalidir.
Yeni ya da tamir edilip yenilenmis bir motor dikkatli bicimde ¢alistirilmalidir.
Motor iireticisinin bakim programi izlenmelidir.

Komplike bir mekanik calisma vasifli bir ¢arkgibasi tarafindan yapilmalidir.

Cizelge 3.8 Yavaslamanin yarar ve zararlari

Yavaslama

Yararlan Sakincalanr

Artan dogrudan maliyetlerin Hizi kesmekte sinirlamaya ihtiya¢ duyar
olmamasi

Yakit tasarruflart oldukga Miirettebat ve geminin sahibinin farkli ¢ikarlari

o6nemli Ol¢iide olabilir olabilir
Uygulanmasi ¢ok kolay Daha az elverislidir
olabilir

Eger hiz daha kiigilik bir motorun kurulmasiyla
azaltiliyorsa, giivenlik marj1 da azaltilmig
olabilir

Calistirma ve bakim rehberlerine sadik kalmamanin sonuglart bir motorun
performansinda geri alinamaz diisiislere yol agabilir. Bu en iyi bigimde bir 6rnekle
gosterilebilir. Hindistan’daki kiigiik olgekli balik ciftliklerinde enerji verimliligi
iizerine yapilan bir ¢alisma (Aegisson and Endal, 1992) ayni kano iizerinde birbirinin
aynist olan iki motor lizerinde test edilmistir.Bu motorlardan birinin bakimi ¢ok iyi
yapilmamis ve bu motor digerinin iki kati1 yakit sarf etmesine ragmen digerinin

sadece %85 i kadar hiz elde edebilmistir.
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Cizelge 3.9 Tekne kondisyonunun yarar ve zararlari

Teknenin kondisyonu

Yararlar Sakincalan
Yakit tasarrufu 6nemli 6l¢iide | Teknenin kondisyonunu gelistirmek i¢in gemi
olabilir servis disinda kalmalidir.
Gemileri isleme koymak Daha biiyiik (pahali) havuzlama gerektirir
nispeten daha kolaydir
Kir tutmayan boyalarin Boya ve isci maliyetleri ¢ok biiyiik olabilir.

kullanimi tahtadan tekneli
gemileri deniz canlilarindan
korur.

Ozenli engelleyici bakima olan gereksinim diisiik kaliteli yakitli alanlarda ¢ok daha
vahimdir. Bu da yiiksek oranda karbon birikmesine, diisiitk motor 1silarina ve giicte
onemli Olglide kayba yol acar. Dizel motorlarinda, diigiik-kaliteli yakitlarin
icerigindeki yiiksek siilfiir orani enjektorlerin erken degistirilmelerini gerektirir.
Enjektorleri degistirme ihtiyacinin ilk isareti yakit sarfiyatindaki artig ya da giicte bir
diisis ve siyah egzoz dumanidir. Asagidaki liste dizel motorlardaki agir egzoz

dumaninin potansiyel nedenlerinin altin1 ¢izmektedir (Gilbert, 1983):

Siyah egzoz dumaninin nedenleri;

. fazlaca yiiklenilmis bir motor;
. havanin azalmasi;
. asinmig enjektorler.

Beyaz egzoz dumanin nedenleri;

. zamanlama hatas1 yapan enjektorler/valflar;
. giris yerlerinde s1zint1 ya da yanmug valflar;
. hasar goérmiis / asinmis piston kolu;

. diisiik basing ;

. egzoz geri basinci;

Mavi egzoz dumanin nedenleri;

. aginmig valf yolundan ya da aginmis / kirilmis piston kolundan kaynaklanan,
yanma odasindaki yag (normal olarak vakumlu motorlarda);
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. turbo sarjli motorlarda, ya yukaridakiler, ya da baglanti hatasin takip eden
turbo sarjerin egzoz tarafinda yag olmasi.

3.5.4 Motora Asiri Yiiklenilmesi

Cok fazla pigi olan bir pervanenin kurulmasi yoluyla motora asir1 yiiklenilmesi yakit
verimsizliginin en sik rastlanan nedenidir. Asirt yiiklenme gereginden fazlaca biiyiik
captaki bir pervanenin kullanimindan da kaynaklanabilir, ama buna daha az rastlanir.
Icten takmal1 dizel motorlarda, motora asir1 yiiklenilmis oldugunun kesin bir isareti,
tasarlanan RPM’ye ulagilmadan 6nce egzozdan ¢ok fazla siyah dumanin ¢ikmasidir.
Asir1 yiiklenme valflarin yanmasi, silindir baglarinin c¢atlamasi, piston kirilmasi ve
motor Omriiniin kisa olmasi gibi sonucglar dogurabilir. Dizel bir motorda, yakit
tiikketimini belirleyen seyin yliklenme oldugunun hatirlanmasi énemlidir. Bu nedenle
de devamli halde asin yiiklenme ile calisilmasi gereksiz yere yiiksek yakat tiiketimine

ve artan bakim maliyetlerine neden olacaktir.

3.5.5 Motora Gereginden Az Yiiklenilmesi

Cok kiiciik capli bir pervanenin ya da yetersiz picin kurulmasi yoluyla motora
gereginden az yiiklenilmesi geminin performansint etkiler. Eger tasarlanmig
maksimum RPM’sinin {stiinde devir yapmasina miisaade ediliyorsa, bu ayni
zamanda motorun hasar gormesine de neden olabilir. Motorun az yiiklenmesine
digiik bir yakit tiiketimi ve siklikla, kavitasyon tarafindan eslik edilmesi

muhtemeldir.

Eger 6n kontrol pervanede bir degisikligin yapilmasi gerektigini gosteriyorsa, yeni
bir pervane almmasi masrafi olmaksizin, pigte bir takim kiiclik degisikliklerin
yapilabileceginin hatirlanmasina degerdir. Bununla birlikte, bir pervanenin yeniden
picing yapilmas1 uzmanlik gerektiren bir istir, ve pervane de yeniden sekillendirme

icin iireticiye gonderilmek durumunda olacaktir.

3.6 Birlestirilmis etkiler

Hiz1 azaltmanin bir balik¢ilik gemisinin yakit tiiketimi iizerindeki birlestirilmis
etkilerini ele alirken, motorun saat basina tiikettigi yakittaki degisimi ile gercekten

ilgilenmedigimizi hatirlamak g¢ok Onemlidir. Neredeyse tiim balik¢ilik islemleri
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geminin bir limandan ya da durdugu yerden bilinen bir balik avlanilan yere gitmesini
gerektirir. Bu nedenle de, 6nemli olan faktor, sabit bir mesafeyi kat etmekte
kullanilan yakitin miktar1 ya da her bir deniz milindeki yakit tiikketimidir. Deniz mili
basina yakit tiiketimi sadece motor performansinin hizla birlikte nasil degistigini
gostermekle kalmaz, ayn1 zamanda da pervane ve teknenin saat bagina yakit tiikketimi

verilerinden belirlenemeyen etkilesimlerini de gosterir.

¥

-

HP/ton
N

B i Foa T A0 L

Gemi hizit (kts)/ {LWL (m)} 2

Sekil 3.4 Giig/hiz diyagrami

Hizdaki kiigiik degisiklikler icin, asagidaki denklem kullanilarak her bir deniz mili
i¢in yakat tilketimindeki degisiklik yaklasimi yapilabilir:

Yeni yakit tiikketimi = orijinal yakat tiikketimi x (yeni gemi hizi/orijinal gemi hiz1)2

Cizelge 3.10 10 metrelik bir troliin yakit tiikketimi (Aegisson and Endal,1992.)

10 metrelik bir troliin yakit tiiketimi (serbest islerken)
Hiz | Hizdaki Yakiat tiiketimindeki diisiis
(kt)| azalma (litre/nm)

7.8 0%

7 10% 28%

6.2 20% 51%
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Calisilmig bir 6rnek olarak, 9 knot’ta (kt) calisan bir gemi saat bagina 19 litre yakit

kullanir. Bundan dolay1 da her bir deniz milinde yakit sarfiyat:
Orijinal yakat titkketimi = 19/9 = 2.11 litre beher deniz mili (nm)

Eger Geminin hiz1 8.5 knot’a diisiiriilmiis olsaydi, yeni yakit tiiketimi yukaridaki

denklemi kullanarak tahmin edilirdi.:
Yeni yakit tiiketimi = 2.11 x 72.25/81 = 1.88 litre beher nm

Bunun anlami da hizdaki % 6 oraninda bir azalmanin ( 9 kt’tan 8.5 kt’a) yaklasik
olarak % 11’lik bir yakit tasarrufu ile sonuglanacak olmasidir. Yukaridaki metot
yakit sarfiyatimm  etkileyecek c¢esitli pervane ve tekne etkilesimlerini
saklayabileceginden yalnizca hizli bir tahmin i¢in gecerlidir. Bunlar en iyi olarak
sorudaki balik¢ilik teknesi ile 6l¢iimlii basit denemeler gerceklestirmek yoluyla agiga
c¢ikarili. Serbest giden troller ile yapilan denemeler’ yakit tasarruflarinin yukaridaki

denklem ile gosterilenlerden oldukea yiiksek oldugunu gosterir.

Sekil 3.5 ve 3.6 deneme verilerinden alman tipik tiikketim egrilerini gosterirler. Sekil
3.6 aym1 zamanda yakit ekonomisinde benzinli takma motor kuvveti ile icten takma
dizel motor kuvveti arasindaki ¢ok biiyiik farki gosterir. Takma motor itisi i¢in olan
veriler, hizda 9 kt’tan 8 kt’a , 1 kt’luk diisiisiin yaklasik % 25’ten daha fazla yakit

tasarrufu ile sonuglanacagimni belirtir.

Yakit tiiketimi (litre/nm

5 6

Gemi hizi (kt)

Sekil 3.5 13 metrelik bir kano i¢in karsilagtirmali yakit tasarruf egrileri
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Yakit tiiketimi (litre/nm

[=ke]
5 fi T & L]

Gemi hizi (kt)
Sekil 3.6 13.1 metrelik bir balik¢1 teknesinin yakat tiiketim egrisi
Yakit tasarrufunun kesin miktari geminin orijinal hizi ile yakindan baglantilidir. Bir
deplasman teknesinin (knot olarak Olgiilen) maksimum hizi, suyun ic¢inden
gitmektense, sonrasinda suyun lstiinde gitmeye ve suyu agmaya bagladigi su boyu
uzunlugunun yaklagik 2.43 katidir. Gemi maksimum deplasman hizina yaklastik¢a

yavaglamak yoluyla elde edilen kazang daha da artar.

Optimum bir hiza dogru hiz1 kismak yoluyla yakittan tasarruf etmek iyidir de, bu
boliimiin girisinde de belirtildigi gibi, hicbir sey bedelsiz elde edilemez. Bu durumda
gemiyi isleten kisiye ¢ikan maliyet zamandir, ve yavaslamaya degip degmeyecegi
gibi zor bir kararin alinmasi gerekir. Diisiiriilmiis bir hiz balik¢ilik i¢in daha az
zamani, balik avlama yolculuklar1 arasinda daha az zamani, hatta geminin gec

ulagmasindan dolay1 daha diisiik piyasa fiyatlarin isaret edebilir.

Suyun igerisindeki bir geminin sadece direnginmi diisiinecek olursak, maksimum

calisma hizlar asagidaki sekilde tavsiye edilebilir:

Kanolar gibi uzun dar gemiler icin isleme hizi (knot olarak) 2.36 x VL ‘den daha

diistik olmalidir.
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Troller gibi daha kisa ve kalin gemiler i¢in isleme hizi L metre olarak Sl¢iilen su hatti

uzunlugu iken 1.98 x VL “den daha diisiik olmalidir

Tablo 3.11 makul bir isleme hizinin se¢iminde bir ilk tahmin vazifesi gorebilir, ama
bu bunun optimum hiz olmasim1 gerektirmez. Optimum bir hizin tahmini, gemi
calistiricisinin yavaglamaktan elde ettigi tasarruf ile ya denizde daha fazla vakit
harcamaktan ya da balik avlamaya daha az zaman harcamaktan dolay1 ortaya ¢ikan
maliyetler arasinda denge kurmasini1 gerektirir. Acikga goriiliir ki, eger limana ya da
durulacak yere gec gitmek pazarin kapanacagi ve yakalanan baliklarin satilamaz
olacagi anlamina geliyorsa, bir piyasa olmasini saglamak i¢in miimkiin oldugunca
(son siirat) gitmeye deger. Benzer olarak, eger piyasa her zaman acgiksa ve fiyatlar
dalgalanmiyorsa, o zaman yakittan tasarruf etmeye ve eve daha diisiik bir hizda

donmeye deger. Asil soru sudur, ne kadar daha diistik hizla?

Cizelge 3.11 Tavsiye edilen maksimum ¢alisma hiz1

Tavsiye edilen maksimum c¢alisma hizi
Dalga boyu uzunlugu Maksimum ¢ahisma hiz (kt)
(m)
Uzun ince Kisa genis gemiler
gemiler

8 6.7 5.6

9 7.1 59

10 7.5 6.3

11 7.8 6.6

12 8.2 6.9

13 8.5 7.1

14 8.8 7.4

15 9.1 7.7

16 9.4 7.9

Belirli bir durum ig¢in optimum hiz daha yavas gitmekten dolay1 tasarruf edilen

yakitin daha gec¢ varmaktan kaynaklanan tam kaybi karsiladig1 zamandir.

Bu kararin 6nemli bir boliimii kaptanin vaktinin bir degerlendirmesi ile belirlenir. Bu
tiir bir degerlendirme, en iyi durumda, kisisel onceliklere dayanan 6znel bir yargidir.
Kaptan 1 saat erken gelmek yoluyla ne kadar kazanacaktir, ve bir saat ge¢ ulastiginda
ne kadar kaybedecektir? Bu kazamimlar ya da kayiplar her zaman miktar olarak

dlciilemeyebilir. Ornegin, miirettebattakiler balik avlamak icin ¢ikilan yolculuklarin
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arasinda aileleriyle vakit gecirmek isteyecektir, bunun kesin bir degeri yoktur ve
kolaylikla bir maliyet olarak tanimlanamaz, buna ragmen ge¢ gelmek suretiyle bu

kaybedilebilir.

Bir balik¢1 teknesinin yOnetim ve isletiminde yer alan bireylerin farkli zaman
degerlendirmelerinin oldugunun anlagilmasi ¢ok 6nemlidir. Eger geminin sahibi ayni
zamanda kaptaniysa karar alma kolaylasir. Yine de, geminin sahibi gemide
olmadiginda, bir cikar catismasi dogabilir ki bu da yakit tasarrufunu tegvik

etmeyecektir.

Ornegin, gemide yavas gitmenin ya da gitmemenin kararin veren kaptan yorgun
olabilir ve eve olabildigince erken donmek isteyebilir. Ote yandan, geminin sahibi,
yakalanan baliklar i¢in hali hazirda bir piyasa elde etmis olabilir ve gemiyi ¢argabuk
limana getirtmektense yakit da dahil olmak lizere calisma maliyetlerini kismakla
daha fazla ilgilenebilir. Onemli olan nokta geminin hizina karar verecek olan kisinin
geminin maliyetlerini paylagsmakta ne kadar yer aldigidir. Eger yakit maliyetleri her
zaman geminin sahibinin gelirinden Odeniyorsa, geminin miirettebatt yakittan

tasarruf etmek maksadiyla daha az hizda yol almak i¢in motive olmayacaktir.

Ileriki boliimlerde Lundgren (1985)’e dayandirilarak, optimum hizi tahmin etmek
icin sayisal bir metod sergilenmistir. Optimum bir hizin belirlenmesi kaptanin zaman
algismin tahmininin belirsiz bir siireci olmasina ragmen, bu metod kararin insani
yonlerine bakmaksizin, geminin yol almamasi gereken hizlar1 kolaylikla

tanimlayabilecek, nispeten daha acgik dlciitler verebilir.

3.7 Genel Oneriler

Bu boliimde daha fazla enerji-verimli bir teknolojiye yatirim yapilmasina degip
degmeyecegi ve bunun zamanlamasi seklindeki Onemli acgilara ¢ok az
basvurulmustur. Motorlarin, yakitin ve kalifiye iscilerin fiyatlarindaki iilkeler ve
yoreler arasindaki biiyiik farklar nicel finansal rehberlerin sunumunu anlamsiz kilar.
Bunun yan sira asagidaki temel hesaplama yatirim kararlarinda gemi isletmecisine
yardim edecektir. Bu metodun hizli bir tahmin olduguna dikkat edilmelidir; eger

biiylik bir yatirim s6z konusu ise, daha detayli bir finansal analiz gereklidir.

Toplam nakit harcamalar satin alma fiyatini, kurulum maliyetini, herhangi net kazang
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kayiplarini art1 bu yeni yatirnmdan dogan yillik ilave bakim masrafinm1 toplayarak
hesaplanmalidir. Net kazang kayiplari geminin servis disi oldugu giin sayisinin gemi
sahibinin gemiden giin basina net kazanglari (maliyetler ve miirettebat paylar

cikarildiktan sonra) ile ¢carpimindan tahmin edilmelidir.

Onceden tahmin edilen y1llik yakit tasarruflari yeni yatirrma dair yakat tasarruflarmin
rakamlarinin mevcut yillik yakit harcamalariyla ¢arpimindan tahmin edilmelidir.

Bundan sonrasi mevcut kayitlardan tahmin edilmelidir.

Yatirimin geri 6deme donemi daha sonrasinda toplam maliyeti yakit maliyetlerinde
beklenen disiise bolerek, ve yillardan aylara g¢evirmek igin 12 ile ¢arparak
hesaplanir. Geri 6deme doneminin almacak olan parcanin (ya da parcalari)

kullanish 6mriinden daha kisa olmas1 ¢ok 6nemlidir.

Sekil 7.1 Verimli teknolojiye yatirim yapmanin degerlendirilmesi 6rnegi

Toplam satin alma (icreti $300.00
Toplam kurulum maliyeti $100.00
gun bagina net kazangxkurulum sirasindaki
servis disi glinler $50.00
kurulum esnasinda kaybedilen kazanclar $10.00
toplam $460.00
ek yillik bakim masraflari 8% $36.80
toplam $496.80
mevcut yillik yakit tiketimi 14400litre | $5,050.00
beklenen yuzde yakit tasarrufu 5% $252.50
yatirim maliyetinin kargilanmasi i¢in gereken sure | 23.6ay=toplam maliyetx12/yakit faturasindaki azalma
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4. ORNEK GEMi UYGULAMASI

4.1 Tekne tasarimi

Tekne tasarmminin iki yoni kiiciik bir balik¢ilik gemisinin yakit verimliligini
dogrudan etkiler. Teknenin ki¢ tarafinda suyun altindaki formu, 6zellikle de pervane
acikliginin gevresindeki ve tam Oniindeki alanda, pervanenin diimen suyunda ne
kadar verimli bigimde ¢alistigini etkiler. Teknenin bastan basa formu, 6zellikle de
teknenin inceligi, geminin titresimini ve bundan dolay1 da gii¢ gereksinimini ve yakit

tiketimini etkiler.

4.2 Tekne Formu

Bir ¢ok durumda, teknenin formu sabit bir parametredir (yani gemi hali hazirda
vardir ve formun bagtan sona modifikasyonu miimkiin olamayacak kadar masrafli
olacaktir) ya da detayl bir tasarim siirecini izleyen kalifiye bir gemi miihendisi

tarafindan belirlenir.

Bununla beraber, genel olarak, uzun ince bir gemi, kisa ve genis bir gemiden daha
kolay yiiriitiiliir. Kuvvet/hiz egrisinin sekli daha 6nce irdelenen grafikteki (Sekil 3.3)
gibidir ve teknenin sekline gore degisiklik gosterir. Kisa ve genis bir gemide egri
daha diktir ve maksimum makul hiz1 uzun ince bir gemininkinden yaklasik ytizde 15

kadar daha yavastir.

Iyi bicimde sekillendirilmis, dar bir giris acis1 olan ince bir bas formu dalga
direncinin azaltilmasinda yardimeci olabilir. Bununla beraber, bdyle bir tasarimin
geminin boyu i¢in kisith tasima kapasitesi vardir ve daha iyi yakit verimliligine

ragmen, ekonomik olarak uygulanabilir olmayabilir.

Geminin ki¢inin sekli de direng1 ve siki yiizey egikliklerini etkiler, ve (eger teknenin
yanindan gegen su, teknenin formunu takip edemezse, burada kiiciik girdaplar ve
artan titresim olugur) akimin boliinmesini minimize etmek ig¢in keskin doniiglerden
kaginilmalidir. Prensip olarak, teknenin yiizeyi merkez hattina gére 15-20°’den daha
biiylik bir acida olmamalidir (Schneekluth, 1988), ama bu kilavuz agiya bagh
kalinmasi, 6zellikle de daha dolu bir forma sahip olan daha enli gemilerde, siklikla

mimkiin degildir. Yiiksek egrilikteki ve dik agilardaki en kritik ki¢ alanlari, tam
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altindaki bolge ve pervane acikligiin yukarisinda tam oniindeki alanlardir. Rehbere
bagh kalinmasinin miimkiin olmadig1 durumlarda, bu ag¢iy1 uzun bir mesafe boyunca
kiigiik bir miktarda asmaktansa, kisa bir mesafede biiyiik bir miktarda agmak daha

iyidir.

Diistik-hizli gemiler (pek cok balikeilik gemileri) icin, yassi bir ayna ki¢ kruvazor ya
da eliptik bir kictan daha yiiksek diren¢ karakteristigi gosterir. Bununla beraber, yassi
ve yatik bir ayna ki¢ dahili depolama kapasitesi kadar biiyiik 6l¢iide daha fazla
gliverte alan1 yaratir ve bu nedenle de pek ¢ok kiiclik geminin tasariminda en sikg¢a

kullanilan 6zellik haline gelmistir.

4.3 Ana boyutlar ve genel 6zellikler

Bu calismada Akdeniz tipi balik¢1 teknelerinin genel 6zelliklerine sahip bir ana gemi
secilmis ve bu geminin formu ve diger yapisal 6zellikleri incelenmistir. Secilen ana
gemi, Istanbul Tuzla’da Kocatepe Tersanesinde Cezayir hiikiimetinin balikg¢1 filosunu
gelistirmek amaciyla yaptirdigi gemilerdendir. Secilen ana geminin genel 6zelikleri

Tablo-1’de verilmistir.

Cizelge 4.1 Ana Degerler

Loa 22,800 Cum 0,779 Wetted Area 161,865
L 21,788 Cwp 0,796 Waterplane Area | 111,896
Lpp 20,300 LCB 8,473 TP¢ ton/cm 1,147
B 6,500 LCF 7,884 MTc ton.m 1,549
D 3,500 KB 1,675 L/B 3,51

T 2,600 BM, 1,805 L/D 6,51

A 183,200 BML 18,089 B/T 2,50
Cg 0,477 KM, 3,480 B/D 1,86
Cp 0,622 KML 19,763 Lystyapi/L 0,35
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Sekil 4.1 Akdeniz Tipi Balik¢1 Teknesi

Ana geminin 6n dizayn agamasinda boyutlarinin belirlenmesi i¢in benzer gemilerin

istatistiki verilerinden yararlanilmistir. Burada da Akdeniz tipi balik¢r gemilerinin

L/B, L/D, B/T vb. oranlarinin ve genel karakteristiklerinin smirlarinin belirlemek

amaciyla istatistiki verilere bagvurulmustur.

Bu amagla Akdeniz’e kiyisi olan iilkelerin bayraklarina kayitli, Akdeniz sularinda

calisan benzer balik¢1 gemilerinin genel degerleri Tablo-9.2°de gosterilmistir.

Cizelge 4.2 Akdeniz Tipi Balik¢1 Gemileri

Adet Gemi Adi Bayrak Loa(m) | B(m) |[D(M)|[T(m)| GT |Hiz(Knot) | Yapim Yili
1 Adelaide Pearl Fransa 22,20 | 7,40 | 360|250 | - - 1996
2 Al Falag Fas 37,96 | 9,00 | 3,95 |3,68| 315 11,40 1990
3 Albamar Portekiz 28,80 | 8,00 | 5,70 |3,79 | 249 11,00 1999
4 Alison Kay ingiltere 23,95 | 8,00 | 6,00 5,00 - 12,00 -

5 Argus Junior Norveg 2414 | 8,20 [ 4,08 | - 290 - 1998
6 Armavan Tres ispanya 22,00 | 7,70 | 4,75 | 3,00 | 294 12,00 1997
7 Clair Martin Fransa 29,80 | 7,90 | 4,15 | 3,71 - 10,50 1990
8 Engenheiro Antonio Portekiz 24,00 | 7,43 | 5,70 | 3,30 - 10,50 1996
9 Venuti Fransa 20,50 | 6,70 | 3,35 2,78 | 215 11,00 1994
10 Kirrixki ispanya 37,50 | 8,45 |3,70| 3 227 - 2000
11 Neptuno Portekiz 28,00 | 8,00 | 5,70 |3,00 | 177 - 1993
12 Pescamar ispanya 24,20 | 7,00 | 3,50 | 3,29 - 9,10 1990
13 Rio De Huelva ispanya 26,80 | 6,80 | 340 | - - 10,70 1990
14 San Prudenzia ispanya 36,00 | 7,40 | 4,00 |3,35| 224 - 1999
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15 Santa Luzio ispanya 31,20 | 7,20 | 3,81 | 3,30 | 194 - 1999
16 Tabas 10 Cezayir 2565 | 7,40 | 4,00]3,00| - 9,20 1992
17 Afroditi Yunanistan | 39,20 | 9,30 | 4,65 | 3,60 | 432 12,00 1990
18 Agadir 15 Fas 30,00 | 7,75 | 450 | - 216 11,00 -
19 Agdal lll Fas 37,17 | 8,50 | 5,20 | 4,41 | 393 11,80 1991
20 Andres R ispanya 32,53 | 7,70 | 5,60 | 3,34 | 149 - -
21 Ansgar Danimarka | 36,60 | 8,80 | 6,50 - 435 11,80 2002
22 Anna Antonie Il Fransa 37,40 | 8,51 | 548 | 3,12 | 231 14,00 1996
23 Arbide ispanya 32,80 | 8,40 | 5,90 | 4,15 | 359 10,00 1999
24 Armavan Dos ispanya 31,65 | 7,70 | 5,70 | 3,99 | 270 11,80 1195
25 Awserd | Fas 32,10 | 9,00 | 6,25 | 3,60 | 396 11,00 1993
26 Bnou Koura Fas 37,96 | 9,00 | 3,95 | - 315 11,40 1991
27 Calypso Portekiz 24,80 | 7,80 | 5,60 |3,89 | 215 10,00 2000
28 Centarus Portekiz 28,50 | 8,00 | 5,70 | 3,41 | 256 10,00 2002
29 Cova Balea ispanya 33,20 | 8,00 | 5,50 | 3,98 | 331 10,50 1996
30 Domingo R ispanya 31,30 | 7,60 | 5,60 | 3,57 | 265 11,00 1996
31 Esculo ispanya 30,80 | 6,50 | 5,50 | 3,30 - - 1990
32 Eskardi ispanya 30,50 | 8,40 | 5,90 | - 364 12,00 -
33 Faimanu Fransa 23,80 | 7,40 | 3,95 |3,55| 152 - 2003
34 Faro Villano Hollanda 45,00 | 9,50 | 4,80 | 4,47 | 529 12,40 1999
35 Geni Lisi ispanya 35,00 | 8,00 | 5,70 3,59 | 321 10,50 2002
36 Gober Cinco Senegal 29,00 | 7,50 | 5,55|3,49 | 225 10,00 2002
37 Gofio ispanya 26,00 | 7,50 | 3,25| - 134 - 1999
38 Gure Reinera ispanya 37,25 | 8,40 | 5,90 | 4,10 | 364 10,00 2000
39 Jaime R ispanya 32,53 | 7,70 | 5,60 | 3,57 | 274 10,00 1998
40 Cibeles Senegal 33,90 | 7,90 | 5,55 | 3,81 | 338 12,00 1999
41 Jamji Senegal 34,90 | 7,90 | 5,60 | 3,45 | 365 - 2003
42 Janvier Jiordano Fransa 4172 | 8,55 | 5,51 | 3,20 | 269 14,00 1998
43 Jan Luis Rafael Il Fransa 37,45 | 8,50 | 5,80 | 3,40 | 180 13,50 1994
Jan Marie Christina
44 Vi Fransa 42,20 110,00 3,95 | 2,95 | 385 17,00 2002
45 Kukin ispanya 32,60 | 7,90 | 5,60 | 3,95 | 295 12,20 2000
46 Maicao Uno ispanya 36,50 | 9,20 | 6,05 | 3,50 | 524 - 1994
47 Massira 6 Fas 32,53 | 7,70 | 5,70 | 3,25 | 284 10,00 2003
48 Mauitahi Fransa 24,80 | 7,40 | 3,96 | 3,25 | 169 10,00 1997
49 Meherio | Fransa 23,80 | 7,40 | 3,95 |3,54 | 152 10,00 2003
50 Novo Jundina ispanya 27,62 | 7,70 | 5,70 | 4,16 | 261 10,00 2001
51 Nuevo Nosp Lar ispanya 32,00 | 7,95 | 5,80 | 3,50 | 294 11,50 1992
52 Oiseau Del Lles Fransa 24,00 | 7,40 | 3,96 | 2,50 | 154 10,00 1999
53 Playa Cortadura ispanya 33,02 | 8,30 | 5,55 |3,85| 357 11,50 1999
54 Praia de Rodeira ispanya 40,00 | 8,60 | 5,95 |3,75 | 453 12,00 2002
55 Ridamar Cuarto ispanya 31,30 | 7,60 | 3,50 | - 283 10,00 -
56 Roseland Fransa 25,40 | 6,60 | 3,47 |2,60| 88 9,50 1990
57 Sagittarius Portekiz 28,50 | 8,00 | 3,80 | - 120 10,00 2004
58 Saint Paul Fransa 33,50 | 8,90 | 4,45 |3,56 | 348 11,50 1995
59 Scorpius Portekiz 27,50 | 7,50 | 5,50 | 3,44 | 277 11,00 2001
60 Erlaxi ispanya 28,08 | 8,10 | 5,70 13,60 | 290 10,00 1998
61 Lago Castineiras ispanya 32,35 | 8,30 | 5,85 | 3,70 | 354 11,00 1990
62 Makus ispanya 34,26 | 6,50 | 5,50 | 3,34 | 306 10,00 1990
63 Marpeche | Fas 34,56 | 9,40 | 4,00 | 3,95 | 494 11,50 1990
64 Mascareignes lll Fransa 49,20 |11,00| 7,60 [ 4,95|1295| 13,00 2001
Puente De )
65 Gondamar Ispanya 39,65 | 8,50 | 6,15 347 12,20
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66 Santa Maria R ispanya 27,93 | 7,90 | 5,60 | 3,92 | 293 10,70 2000
Segundo San )
67 Rafael Ispanya 31,30 | 8,10 | 5,50 | 3,66 | 312 11,80 1990
68 Sideral ispanya 39,50 | 8,10 | 6,40 | 4,20 | 632 10,30 1990
69 Sofia Fas 32,75 | 8,50 | 4,10 | 4,05 | 393 11,50 1990
70 Tamatia Fransa 24,80 | 7,40 | 3,96 | 2,50 | 154 10,00 1999
71 Tusapesca Fransa 37,85 | 8,00 | 6,00 350 12,00 1990
72 Ulzama ispanya 33,94 | 9,00 | 6,25 |4,45| 520 11,00 2001
73 Virgen Milagros ispanya 29,70 | 7,70 | 5,60 | 3,75 | 273 11,00 2002
74 Nuevo Eschillio italya 30,99 | 8,70 | 4,00 | 3,57 | 408 11,00 2004
75 Orione Q italya 38,11 | 8,80 | 6,13 490 10,00 2003
76 Eighteen italya 36,25 | 9,70 | 4,20 665 12,00 2002
78 Natale Senior italya 2940 | 7,90 | 5,60 | 4,03 | 340 11,50 2002
79 Tasarte ispanya 46,02 | 9,50 | 4,30 696 10,80 2000
80 Farruco ispanya 32,50 | 9,20 | 4,00 548 11,00 2002
81 Forcadela ispanya 46,97 | 9,50 | 6,51 733 10,50 2000
82 Laghem | ispanya 32,00 | 7,52 | 6,00 | 3,85 | 359 12,00 2003
83 Fakir ispanya 42,00 11,00 4,40 942 12,00 2004
84 Buddy M irlanda 22,50 | 7,70 | 4,20 190 11,00 2004
85 Carmen Tere ispanya 36,50 | 9,20 | 5,05 589 11,00 2003
86 Jonas ispanya 30,70 | 8,50 | 5,80 |3,90 | 373 11,00 2004
87 Fishemar I Fas 30,00 | 8,00 | 5,75 290 10,50 2004
88 Mar Aral ispanya 44,45 | 9,20 | 3,90 | 3,83 | 578 13,50 2003
89 Bouso ispanya 32,88 | 8,80 | 5,85 3,70 | 427 13,00 2003
90 Dina Fas 31,00 | 8,40 | 3,65 3,56 | 403 12,00 1990
91 Al Hikma Fas 32,75 | 8,50 | 4,10 393 11,80 1990
92 Todra Fas 32,64 | 8,40 | 5,75|3,60 | 440 11,50 2001

Bu gemilerin L/B, L/D B/T oranlar1 ve bagl olduklar1 bayrak devletlerinin Akdeniz

sularinda ¢aligsan balik¢i1 gemilerinin adetlerinin bilgileri asagida sunulmustur.

Cizelge 4.3 L/B, L/D VE B/T Oranlar

Gemi Adi L/B L/D B/T
Adelaide Pearl 3,00 6,17 2,96
Al Falag 4,22 9,61 2,45
Albamar 3,60 5,05 2,11
Alison Kay 2,99 3,99 1,60
Argus Junior 2,94 5,92 -
Armavan Tres 2,86 4,63 2,57
Clair Martin 3,77 7,18 2,13
Engenheiro Antonio 3,23 4,21 2,25
Venuti 3,06 6,12 2,41
Kirrixki 4,44 10,14 2,82
Neptuno 3,50 4,91 2,67
Pescamar 3,46 6,91 2,13
Rio De Huelva 3,94 7,88 -
San Prudenzia 4,86 9,00 2,21
Santa Luzio 4,33 8,19 2,18
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Tabas 10 3,47 6,41 2,47
Afroditi 4,22 8,43 2,58
Agadir 15 3,87 6,67 -
Agdal lll 4,37 7,15 1,93
Andres R 4,22 5,81 2,31
Ansgar 416 5,63 -
Anna Antonie Il 4,39 6,82 2,73
Arbide 3,90 5,56 2,02
Armavan Dos 411 5,55 1,93
Awserd Il 3,57 5,14 2,50
Bnou Koura 4,22 9,61 -
Calypso 3,18 4,43 2,01
Centarus 3,56 5,00 2,35
Cova Balea 415 6,04 2,01
Domingo R 412 5,59 2,13
Esculo 474 5,60 1,97
Eskardi 3,63 517 -
Faimanu 3,22 6,03 2,08
Faro Villano 4,74 9,38 2,13
Geni Lisi 4,38 6,14 2,23
Gober Cinco 3,87 5,23 2,15
Gofio 3,47 8,00 -
Gure Reinera 4,43 6,31 2,05
Jaime R 4,22 5,81 2,16
Cibeles 4,29 6,11 2,07
Jamiji 4,42 6,23 2,29
Janvier Jiordano 4,88 7,57 2,67
Jan Luis Rafael Il 441 6,46 2,50
Jan Marie Christina VI 4,22 10,68 3,39
Kukin 4,13 5,82 2,00
Maicao Uno 3,97 6,03 2,63
Massira 6 4,22 5,71 2,37
Mauitahi 3,35 6,26 2,28
Meherio | 3,22 6,03 2,09
Novo Jundina 3,59 4,85 1,85
Nuevo Nosp Lar 4,03 5,52 2,27
Oiseau Del Lles 3,24 6,06 2,96
Playa Cortadura 3,98 5,95 2,16
Praia de Rodeira 4,65 6,72 2,29
Ridamar Cuarto 4,12 8,94 -
Roseland 3,85 7,32 2,54
Sagittarius 3,56 7,50 -
Saint Paul 3,76 7,53 2,50
Scorpius 3,67 5,00 2,18
Erlaxi 3,47 4,93 2,25
Lago Castineiras 3,90 5,53 2,24
Makus 5,27 6,23 1,95
Marpeche | 3,68 8,64 2,38
Mascareignes lll 4. 47 6,47 2,22
Puente De Gondamar 4,66 6,45 -
Santa Maria R 3,54 4,99 2,02
Segundo San Rafael 3,86 5,69 2,21
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Sideral 4,88 6,17 1,93
Sofia 3,85 7,99 2,10
Tamatia 3,35 6,26 2,96
Tusapesca 4,73 6,31 -
Ulzama 3,77 543 2,02
Virgen Milagros 3,86 5,30 2,05
Nuevo Eschillio 3,56 7,75 2,44
Orione Q 4,33 6,22 -
Eighteen 3,74 8,63 -
Natale Senior 3,72 5,25 1,96
Tasarte 4.84 10,70 -
Farruco 3,53 8,13 -
Forcadela 4,94 7,22 -
Laghem | 4,26 5,33 1,95
Fakir 3,82 9,55 -
Buddy M 2,92 5,36 -
Carmen Tere 3,97 7,23 -
Jonas 3,61 5,29 2,18
Fishemar Il 3,75 5,22 -
Mar Aral 4,83 11,40 2,40
Bouso 3,74 5,62 2,38
Dina 3,69 8,49 2,36
Al Hikma 3,85 7,99 -
Todra 3,89 5,68 2,33
(L/B)ay (L/D)ay (B/T)ay
3,94 6,61 2,28

Cizelge 4.4 Gemi Boyu (L)’ye Gore Akdeniz Ulkelerinin Balik¢1 Gemileri

Boy (L)
2025(m) |  2530(m) |  30-40 (m)

Bayrak Adet
Fransa 7 6 9
italya 2 3 3
ispanya 2 8 35
Fas 2 3 12
Portekiz 2 5 3
Diger 3 2 5
Toplam 5 16 67
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Cizelge 4.5 Gemi Boyu (L)’ye Gore Akdeniz Ulkelerinin Balik¢1 Gemileri

40
35 -
30 - OFransa
= .
S, 25 M Ispanya
‘g 20 OFas
E O Portekiz
o 15 ;
(] H italya
10 1 EDiger
5 .
0 |

20-25 (m)

25-30 (m)

Gemi Boyu (L)

30-40 (m)

Cizelge 4.6 Gemi Genisligi (B)’ye Gore Akdeniz Ulkelerinin Balik¢1 Gemileri

Genislik (B)
6-7 (M) 7-8 (m) \ 8-10 (m)

Bayrak Adet
Fransa 2 6 6
italya 2 4
ispanya 4 16 19
Fas 3 9
Portekiz 7 4
Diger 6 4
Toplam 6 40 46

Cizelge 4.7 Gemi Genisligi (B)’ye Gore Akdeniz Ulkelerinin Balik¢1 Gemileri

20
18
16 OF
5 14 Bispanya
e 12 OFas
» 10 - ;
g g . E]Eorteklz
O 4. M [talya
4. ODiger
i B
0 - ‘

6-7 (m)

7-8 (m)
Gemi Genisligi (B)

8-10 (m)
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Cizelge 4.8 Gemi Derinligi (D)’ye Gore Akdeniz Ulkelerinin Balik¢1 Gemileri

Derinlik (D)
3-4 (m) | 4-5 (m) | 5-7 (m)
Bayrak Adet
Fransa 9 2 5
italya 1 2 2
ispanya 8 3 30
Fas 4 3 5
Portekiz 1 1 6
Diger 1 4 5
Toplam 24 15 53
Cizelge 4.9 Gemi Derinligi (D)’ye Gore Akdeniz Ulkelerinin Balik¢1 Gemileri
35
30
o 25 O Fransa
55‘ 20 mispanya
€ 15 OFas
[
© 10 O Portekiz
5 1 | |
0 . L |
3-4 (m) 4-5 (m) 5-7 (m)
Gemi Derinligi (D)

4.4 Form dizaym

Bir teknenin formu o tekneden beklenen performansi etkileyen en énemli unsurdur.
Teknenin su alt1 ve su Usti formu o teknenin denizdeki her tiirlii hareketine,
stabilitesine, diren¢ ve sevk karakteristiklerine arti veya eksi yonde etki

yapacagindan tekne formunun belirlenmesi dizayndaki en 6nemli agsamadr.

Balik¢1 gemilerinin formlar1 yapildiklar iilkelere gore farkliliklar gosterir. Bir
Norveg balik¢1 gemisi ile bir Tiirk balikgi gemisi veya bir Italyan balikg1 gemisi
arasinda c¢aligtiklart deniz nedeniyle form bakimindan fark olmasi dogaldir. Tekne
formu belirlenirken 6zellikle su alti formunun dizayni ayr1 bir 6nem tasimaktadir,
¢linkii su alt1 formu teknenin hidrostatigine ve stabilitesine direkt etkisi olacaktir.

Ayrica teknenin bas ve ki¢c formu teknenin hem direng ve sevk 6zelliklerine hem de
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denizciligine etkisi olacagindan dizayn sirasinda dikkat edilmesi gereken bir baska

noktadir.

Tekne formu dizayn edilirken bu formdan beklenen 6zellikler

- Isletme maliyetleri bakimindan yeterli tasima kapasitesini vermelidir.
- Miimkiin olan en az direng-gii¢ gostermelidir.

-Sevk ve manevra kabiliyeti yiiksek olmalidir.

- Denizciligi yeterli seviyede olmali

- Yeterli stabiliteyi saglamali

-Insaa maliyetleri ve iscilik bakimindan olumlu sonuglar vermelidir.

Akdeniz tipi balik¢1 teknelerinin formlarimi incelerken yine 6rnek aldigimiz ana
gemimizin formunu inceleyecegiz. Ana gemimizin formu benzer bir geminin formu
ornek alinarak dizayn edilmistir. Benzer 6zelliklere sahip geminin ofset tablosundan
yararlanilarak Maxsurf programi yardimiyla 3 boyutlu modeli olusturulmus ve bu
modelin bas ve ki¢ formunda direnci azaltic1 degisiklikler yapilarak forma son hali

verilmistir.

Ornek geminin form planindan yararlanilirken Cg Blok katsayisinin yakin olmasi ve
boyutlarinda benzer olmasi gerekmektedir. Ornek geminin ve form dizaym yapilan
geminin Cp aym degerdedir ve 0.477 dir.Asagidaki tabloda 6mek alman gemi ve
bizim form dizaynim yaptigimiz ana geminin boyutlar1 ve ofset tablolar ile form

planlar1 goriilmektedir.

Cizelge 4.10 Ornek Geminin Karakteristik Ozellikleri

Loa 20,000 |Cg 0,477
Lwi 18,618 [Cp 0,720
Lgp 17,800 [Cwm 0,662
B 6,000 Cwp 0,868
D 3,000 LCB 0,867 AFT
T 2,500 LCF 1,526 AFT
A 136,5 KB 1,703
Awp 96,934 | BM< 1,984

59



60

Cizelge 4.11 Ana Geminin Karakteristik Ozellikleri

Loa 22,800 |[Cg 0,477
Lwi 21,788 |Cp 0,622
Lgp 20,300 |[Cu 0,779
B 6,500 Cwe 0,796
D 3,500 LCB 8,473
T 2,600 LCF 7,884
A 183,2 KB 1,675
Awp 111,896 [BM; 1,805

Cizelge 4.12 Ornek Geminin Ofset Tablosu

FRAMENO: | AP | 1 2 3 4 | 5 | 6 7 8 9 10
WL1/2 oo | | o | o | | | 78 | 352 | 442 | 452 | 452

WL1 e | | | — | — | 150 | 605 | 824 | 896 | 904 | 904

WL2 wee | e | | 70 | 944 1415|1658 | 1768 | 1804 | 1808 | 1808

N WL3 — | - |1465| 2214 | 2552|2680 2711 | 2711 | 2711 2711 | 2711
g WL4 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 2999 | 2999 | 2998
E DWL 3000 |3000 | 3000 | 3000 | 3000|3000 | 3000 | 3000 | 2999 | 2999 | 2998
é WL6 3000 |3000 | 3000 | 3000 | 3000|3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 2999
2 WL7 3000 |3000 | 3000 | 3000 | 3000|3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000
5 DIA145° | 960 |1244|1506| 1739 | 1935|2087 | 2193 | 2253 | 2274 | 2277 | 2277
DIA245° | 2316 | 2530|2723 | 2886 |3014|3101|3152| 3177 | 3186 | 3187 | 3187

CHN | 2712 | 2712|2712 2712 | 2712|2712 | 2712 2712 | 2712 2712 | 2712

CHN I 3000 |3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 2999

MAIN DECK | 3000 |3000 |3000 | 3000 | 3000|3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 2999
BULLWARK | 3000 |3000 |3000| 3000 |3000 |3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000
FRAME NO: | AP | 1 2 3 4 | 5 | 6 7 8 9 10

N | 1824 1608|1384 | 1159 | 940 | 737 | 569 | 461 | 420 | 415 | 415
g I 1857 | 1682|1506 | 1333 [11731034| 925 | 858 | 832 | 830 | 830
E Il 1889 | 1757|1628 | 1508 | 1406 | 1330 | 1281 | 1255 | 1245 | 1244 | 1244
é Edge 1 1909 | 1802|1703 | 1616 | 1550 | 1513|1501 | 1500 | 1500 | 1500 | 1500
& CHINE Il | 2000 |2000 | 2000 | 2000 |2000 | 2000 | 2000 | 2000 | 2000 | 2000 | 2000
= CHINE| | 1909 |1802|1703| 1616 | 1550 | 1513|1501 | 1500 | 1500 | 1500 | 1500
MAIN DECK | 3000 |3000 |3000 | 3000 | 3000|3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000 | 3000
BULLWARK | 3900 |3900 |3900| 3900 |3900 | 3900 | 3900 | 3900 |3902 | 3910 | 3934

= FRAMENO: | 10 | 11 | 12 | 13 | 14 | 15 | 16 | 17 | 18 | 19 | 20
;E WL1/2 452 | 451 | 438 | 408 | 367 | 316 | 232 | 103 | - | —- | -
E:‘ g WL1 904 | 903 | 877 | 815 | 733 | 636 | 500 | 318 | 85 | - | ---
= WL2 1808 | 1805|1753 | 1629 | 1465|1274 1036 | 747 | 397 | - | -
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WL3 2711 | 2708|2630 | 2442 | 2195|1910 1571 | 1175 | 723 | 214 o
WL4 2998 [ 2988|2938 | 2819 | 2647 | 2402|2050 | 1595 | 1057 | 476 -
DWL 2998 [ 2989|2945 | 2847 | 2705|2506 |2219| 1829 [ 1338 | 758 10
WL6 2999 2993|2957 | 2874 | 275225792330 | 1992 | 1561 | 1037 | 338
WL7 3000 | 2999 | 2972 | 2903 | 2797 | 2649 | 2438 | 2156 | 1790 | 1326 | 667
DIA 1 45° 2277 |2275(2252| 2191 | 2101|1981 |1805| 1548 [ 1179 | 685 5
DIA 2 45° 3187 | 3185|3152 | 3067 | 2941|2773 2535|2199 | 1743 | 1187 | 568
CHNI 2712 | 2709 | 2659 | 2533 | 2362 | 2157 | 1897 | 1561 | 1150 | 672 81
CHN 1l 2999 [2990 | 2938 | 2820 | 2654 | 24332130 | 1734 [1263| 730 85
MAIN DECK | 2999 | 2993|2957 | 2876 | 2760|2601 |2383| 2105 | 2014 | 1608 | 1003
BULLWARK | 3000 |2999 |2984 | 2943 | 2878|2781 | 2649 | 2487 | 2285 | 2028 | 1645
FRAME NO: 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
I 415 | 416 | 428 | 460 | 512 | 590 | 733 | 1003 | 1541 | 2485 | 3624
g Il 830 | 831 | 855 | 921 [1024 1178|1434 | 1881 |2870| 3813 | 4679
Ra) Il 1244 1124711283 | 1382 | 1537 1810|2637 | 3788 |4522| ---- —
98!
E Edge 1 1500 | 1501|1517 | 1556 [ 16141694 | 1806 | 1953 | 2137 | 2351 | 2584
&) CHINE Il 2000 | 2000|2000 | 2001 |2010]2039|2101 | 2198 | 2315 | 2445 | 2590
E CHINE | 1500 [ 1501|1517 | 1556 | 1614|1694 | 1806 | 1953 | 2137 | 2351 | 2584
MAIN DECK | 3000 | 3000|3008 | 3041 | 3091|3157 |3243| 3344 | 4000 | 4000 | 4000
BULLWARK | 3934 | 3975|4032 | 4104 141864277 |4375| 4480 |4602| 4740 | 4889
Cizelge 4.13 Ana Geminin Ofset Tablosu
FR NO AP 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
BL e | [ | | 134 273 [ 291 [ 240 [ 126 | —
WL1/2 — - | - - | 414 | 798 | 978 [1065|1088| 1031 | 836
WL1 — - | - | 304 [1063|1420| 1625 [1755|1814| 1782 | 1611
WL2 — -——- | 600 | 1741 [ 2156|2390 | 2549 [2659|2722| 2715 | 2591
WL3 - [1121]2350| 2688 | 2839|2929 | 2991 | 3038|3072 | 3074 | 3003
WL4 2591 | 2831|2958 | 3029 |3076|3112| 3142 [ 3167|3185 3185 | 3151
DWL 2892 2996|3060 | 3101 | 3133|3160 | 3184 [3207 3224 | 3227 | 3204
,:'_: WL6 2977 | 3059|3113 | 3150 | 3178|3199 | 3217 [3231[3242| 3243 | 3229
9( IS WL7 3038 | - | -—- o e -—- el o -—-
w £
wE WL8
o0 WL9 - - | - — — | - - — | - — -
WL10
WL11 o - | - — — | - - — | - — -
DIA 1 60° 564 | 1090|1664 | 2050 | 2280|2436 | 2545 | 2621|2660 | 2649 | 2567
DIA 11 60° 1505 | 1914|2337 | 2619 | 2792|2918 | 3016 | 3090|3134 | 3129 | 3045
DIA 111 60° 2419 | 2678|2936 | 3110 | 3223 | 3305 | 3370 | 3422|3461 | 3464 | 3388
MAIN DECK | 3040 |3108|3152| 3183 | 3207 |3225| 3237 | 3246|3250 | 3250 | 3241
F.CASTLE
DECK
':E — Bl 1818 | 1516|1086 | 687 | 412 | 261 | 193 | 169 | 169 | 191 249
(u_-'j g BII 1866 | 16331294 | 981 | 755 | 602 | 509 | 457 | 437 | 450 516
T BlII 1977 [ 1803|1582 | 1364 | 119211047 | 931 | 848 | 806 | 816 902
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MAIN DECK | 3665 | 3621|3586 | 3558 | 3537|3522 3511 | 3504 |3500]| 3506 | 3526
F.CASTLE

DECK

FR NO S10 [ s11|s12]| s13 [s14[s15] s16 [ s17 [ s18] s19 | s20

BL

WL1/2 836 | 576 | 317 | - | —n | com | oo | oo | o | o |

WL1 1611 | 13441058 | 788 | 547 [ 331 | 134 | 24 | — | —— | —

WL2 2591 | 2364|2087 1791 [1482[1160] 832 | 530 [ 330 | 190 | —

WL3 3003 |2853]2640| 2385 [2080[1717| 1309 | 883 | 598 | 478 | —

WL4 3151 3056 | 2906 | 2703 |2427[2071] 1627 [1089]| 751 | 634 | 264

T DWL 3204 |3136]3022| 2858 | 2624 [2305| 1865 [1200]| 680 | 569 | -

e _ WL6 3229 | 31803094 | 2965 | 2772|2497 | 2100 [1454| 499 | — | —

W E WL7 — | — [3163] 3060 |2899|2681| 2339 [1777] 871 | — | —

o = WL8 — | — [3198] 3121 [3001]|2825| 2554 [2104[1306] — | -—

= WL — | — [3223] 3173 | 3003|2969 | 2767 [2418]1737] 281 | —

T WL10 — | — [3242] 3218 | 3174|3097 2960 [2708]2154] 951 | -

WL11 oo | o | | | — | — | 3138 | 2976|2557 | 1643 | -

DIA160° | 2567 |2424|2254 | 2074 | 1876|1646 1364 [1024] 754 | 638 | 236

DIAI160° | 3045 | 2895|2715 2517 22912014 | 1673 [1227] 878 | 747 | —

DIA 11 60° | 3388 | 3249|3069 | 2867 2623|2315 1923 [1341] 621 [ — | —

MAIN DECK | 3241 |3207 | 3144 | 3048 | 2903|2692 | 2377 [ 1874 |1072] — | —
F.CASTLE

DECK — | —- |3250| 3247 | 3234|3203 | 3141 |3019|2710| 2098 | 957

Bl 249 | 331 [ 424 | 525 | 643 | 796 | 1013 14143553 5081 | 6126

— BII 516 | 623 | 758 | 920 [1124|1429| 2026 |3360 (4514 | 5689 | -—

5E BIIl 902 10671287 | 1578 [2023|2852| 3804 |46495515] — | —

gé MAIN DECK | 3526 | 3546|3569 | 3595 | 3628|3669 | 3722 [3791]3886] - | -—
F.CASTLE

DECK — | —- |5581| 5597 | 5629|5673 | 5728 | 5809|5920 | 6045 | 6192
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Sekil 4.2 Ornek Geminin Form Plani
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Ornek geminin form planindan yararlanarak yeni form dizaym yapilirken dnce agirlik hesabi
yapilmistir. Daha sonra elemanlarin se¢cimi mukavemet kriterlerine gére yapilmis ve buradan
sac hesabina gegilmistir. Sa¢ hesab1 yapildiktan sonra geminin dizayn draftinda su alt1 formu
belirlenmistir. Bu teknede Ornek alinan tekneye gore daha dolgundur. Bunun nedeni de

calisma sartlar1 ve armatdr istekleri dogrultusunda teknede yapilan degisiklerdir.

Form dizayni, 6rnek gemi endazesinden yaralanilarak Maxsurf programi yardimiyla 3 boyutlu

model olusturularak yapilmistir. Kisaca Maxsurf ile yapilan form dizaynini 6zetlersek:

1-Ornek geminin ofset tablosundan su hatt1 araliklar1 ve posta araliklarina gére su hatlar1 ve

postalar ana geminin boyutlarina gore diizenlenerek ag ¢izgileri olusturulmustur.

2-Ornek geminin endazesinden bas ve ki¢ formunun postalara olan mesafeleri belirlenip

kontrol noktalarinin koordinatlar1 buna gore girilmistir.

3-Bas ve ki¢ formunda belirlenen degisiklere gore 6rnek bas formunda yumrubas uygulamasi

gibi kontrol noktalar1 diizenlenmistir.

4-Kontrol noktalarina girilen degerler en kesit ve su hatt1 goriiniislerinden kontrol edilmis ve

gemi boyutlarina uyumsuzluk gdsteren noktalar diizeltilmistir.

5-Geminin sahip olacagi siyer egrisinin ve listyapinin boyutlarina gore profil goriiniiste

kontrol noktalarinin degerleri girilmis ve profil goriiniisiin boyutlandirilmasi tamamlanmustir.

6-En kesit ve su hatt1 goriiniislerinde postalarin ve su hatlarmin sekilleri kontrol edilerek

form plan1 hazirlanmistir.

7-Form plani hazirlandiktan sonra Hydromax programiyla geminin ortalama sa¢ kalinligi
degeri girilerek hidrostatik degerleri hesaplanmigtir. Hidrostatik hesaptan yiikli su hattindaki

deplasmanin degeri kontrol edilerek form plani kontrol edilmis olmaktadir.

Form dizayn1 yapilan Akdeniz tipi balik¢1 teknesinin daha 6nceden verdigimiz bilgilerden de
goriilebilecegi gibi sirasiyla L/B, L/D, B/T, B/D oranlan1 3,51-6,51-2,50-1,86 dir. Bu form
Tiirk tipi balik¢1 teknelerinin formlarina gére daha dolgun bir formdur. Bunun nedeni de
kiyidan daha uzak alanlarda avlanma yapilmak istenmesi ve dolayisiyla daha genis ambarl
teknelere ihtiya¢ duyulmasidir. Tiirk tipi tekneler daha ¢ok yakin sahilde ve giiniibirlik avlar
yaparken Akdeniz tipi tekneler kiyidan daha acik alanlarda avlanmakta ve daha genis tagima
kapasitesine sahip balik ambarlarina ve dolayisiyla daha dolgun formlara sahip olmak

zorundadir. Bu nedenle Akdeniz tipi balik¢1 tekneleri dizaynini yaptigimiz bu teknede oldugu
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gibi daha dolgun bir forma sahip olmaktadir.

4.5  Genel yerlesim

Akdeniz tipi balik¢1 teknelerinin en belirgin 6zellikleri yiiksekliklerinin fazla olmasidir. Gemi
yiiksekligi fazla oldugundan iistyap1 yani yasam mahalleri de yiikseklikten faydalanilarak kisa
tutulur. Boylece ana giiverte listiinde daha genis alan elde edilir. Bu teknelerin genislikleri de
bliyiik tutularak yine ana giiverte iistiinde alan kazanilmis olur. Ana giiverte iistiinde alan
kazanmanin amaci balik aglarmin acilmasi, ve denizden toplanmasi sirasinda alana ihtiyac

duyulmasindandir.

Akdeniz tipi balik¢1 teknelerinin genelinde ayna ki¢ kullanilir. Bu da aglarin denize atilmasi
ve denizden toplanmasi sirasinda kolayca kaymasi igin tercih edilir. Bazi teknelerde ise

teknenin ki¢ginda aglar1 denize salmak i¢in boom direklerine bagli bir sistem kullanilir.

Makine dairesi kica yakin yerlestirilir. Pervane geminin tipine goére 3 ila 5 uskurlu
olabilmektedir. Yakit, yag ve su tanklar kica yakin ve simetrik olup gemi dip tanklar1 da yakit

ve su tanki olarak kullanilabilmektedir.

Ana geminin genel yerlesim planindan balik¢1 gemilerinin genel yerlesimi hakkinda genel

olarak yararlanabiliriz.

Ele aldigimiz gemi daha ¢ok yakin sahilde avlanacagi i¢in nispeten daha kiiciik bir gemidir.

Bu tip gemiler genelde karides ve sardunya avlamak i¢in inga edilirler.

Yakin sahilde avlandigindan dolay1 ¢ok biiyiik balik ambarlarina ve depo yerlerine ihtiyac
duyulmamistir. Bunun yerine avlanan baliklarin ve karideslerin depolanmasi icin soguk hava

depolu ambar kullanilmistir.

Makine dairesi ve diimen dairesi kica yerlestirilmistir. Yakit, yag ve su tanklart makine
dairesine konmustur. Diimen dairesinde diimen makine donanimindan bagka bir donanim
mevcut degildir. Ciinkil teknenin ki¢ yapis1 form geregi burada yiikselmektedir. Bu da burada
daha fazla donamim yerlesimine miisait degildir. Sogutma depolu ambarin yaninda
miirettebatin odalar1 ve bunun yaninda da ihtiya¢ durumunda kullanilmak {izere bas pik balast
tanki vardir. Miirettebat i¢in ana giiverte iistiinde de kabinler mevcuttur. Bag pik tankinin {istii

kuru yiikler i¢gin ayrilmistir. Asagidaki resimde geminin genel yerlesimi goriilmektedir.
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Sekil 4.5 Makine Dairesi ve Tank Yerlesimi

Sekil 4.6 Tank Yerlesimi

68



69

Sekil 4.7 Sogutma Depolu Balik Ambart

Sekil 4.8 Koprii Ustii Yerlesimi
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4.6 Bas ve Kic Formunun Teknenin Denizciligi Yoniinden incelenmesi

Akdeniz tipi teknelerin bag formlar1 genelde ¢alik bag formundadir. Bunun nedeni teknenin
manevra imkanini artirmak ve denizciligini artirmaktir. Calik bas formunda 6zellikle su iistii
kismimin kasik-kepge egriligi seklinde yapilmasi bastan gelen dalgalarda sularin gemi disina

yonelmesini saglamaktadir.

Denizcilik bakimindan 6nemli bir husus olan déviinmedir. Déviinme olay1 teknelerin 6zellikle
bas kisminda elemanlar {izerinde deformasyona yol agmakta ve ayni zamanda titresime neden
olmaktadir. Akdeniz tipi balik¢1 teknelerinde genel olarak yasam mahallerinin ve miirettebat
kamaralarinin bas tarafta oldugunu dikkate aldigimizda doviinmenin denizcilik bakimindan
onemli bir sorun oldugu goriilmektedir. Bunu 6nlemek icin tekne formlar1 genelde olarak V

kesitli olarak dizayn edilir.

Yumrubas uygulamasi yapilan gemilerde hem diren¢ yoniinden hem de bastan gelen
dalgalarda hiz kaybmi minimuma indirmek ve bas-kic vurma hareketlerini ve titresimi

azaltmak istenen sonuclardir.

Wigley’in yimrubas uygulamasimin diren¢ ve denizcilik bakimindan yararli olmasi igin

onerdigi siirlar sunlardir.

-VAJL oranmnmn 0.8-1.80 olmast

-Cg degerinin 0.60 dan az olmas1

-Yumrubagin miimkiin oldugu kadar su hattinin altina konmasi

Akdeniz tipi balik¢1 teknesine 6rnek olarak aldigimiz ana gemimizde yumrubas uygulamasi

yapilmistir ve yukaridaki kriterlere gére ana gemimizin

-VAL=1.15

-CB =0.47

-Yumrubas su hattinin altinda ve tepesi su yiizeyine yakin bulunmaktadir.

Yumrubas uygulamasinin denizcilik kriterlerinden bas-ki¢c vurma hareketlerine kars1 getirdigi
bir diger avantaj da bas tarafta balast tanki olarak kullanilan bas pik tanklarinda yumrubagin
ek bir hacim getirmesi ve bas-ki¢ vurma hareketlerinde gemiyi daha stabil yapmasidir. Ana
gemimizde uygulanan yumrubas ayni boyutlarda yapilan balik¢1 teknelerine nazaran hizda 1-2
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knot kazang saglamistir.

Akdeniz tipi balik¢1 teknelerinde ki¢ formu genel olarak ayna ki¢ ve karpuz kigtir. Karpuz kig
uygulamasinin diren¢ yoniinden ayna kica goére avantajlar1 vardir fakat ayna ki¢ denizcilik
bakimindan karpuz kigtan daha kullanishdir. Ornek olarak aldigimiz halen Tuzla

tersanelerinde ingaa edilmekte olan Akdeniz balik¢i teknelerinde de ki¢ formu ayna kigtir.

Ayna ki¢ konstriiksiyon kolayligi bakimindan tercih edilmektedir ama teknenin denizciligine
katkis1 karpuz kictan daha fazladir. Ayna kigin denizcilik yoniinden getirdigi avantajlari sdyle

siralayabiliriz.

Sekil 4.9 Tekne Ki¢ Formu Ana Gemi
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-Daha genis bir giiverte alani
-Diimen dairesi ve makine dairesi yerlesimlerine daha uygun olmasi

-Makine dairesinin kigta olmasiyla giiriiltii ve titresimin yasam mahallerinden uzak

olmasi ki miirettebatin konforu agisindan énemlidir

-Stabilite ve geminin yalpa hareketine karsi daha avantajli olmast

4.7 Tekne Derinliginin Denizcilige Etkisi

Akdeniz balik¢1 teknelerinde tekne derinligi Tiirk tipi balik¢1 teknelerine gére daha
fazladir. Derinligin fazla olmasinin denizcilige katkisi genelde olumlu ydnde
olmaktadir. Bagtan gelen dalgalarda bas giiverte iistiine ¢ullanan dalgalarin yarattig1
yik ve moment etkisinin azaltilmasi i¢in bas fribord degerinin yeterli miktarda

olmasi1 gerekmektedir.

Akdeniz tipi teknelerin derinlikleri fazla oldugundan bag fribord degerleri yeterli
olmaktadir. Ayrica siyer hattina sahip gemilerde bas bodoslama yiiksekliginin de
fazla olmasi bastan gelen dalgalarda giliverteye sularin yiiklenmesi ve c¢arpmasi
sirasinda olusan serpinti bulutunun seyir agisindan olumsuz etkisini azaltmaktadir.
Tekne derinligin fazla olmasmin bir diger avantaji daha kuru bir giiverte alan1 imkan

vermesi ve ¢alisma kolaylig1 saglamasidir.

4.8 Direng ve sevk karakteristikleri

4.8.1 Tekne Formunun Direnc¢ ve Sevk Karakteristikleri

Bilindigi gibi tekne form dizaymi yapilirken en 6nemli kisim, teknenin su alt1
formudur. Teknenin su alti formunun teknenin stabilitesi ve denizciligine oldugu
kadar teknenin direncine ve dolayisiyla sevkine en Onemli etkiyi yaptigi

bilinmektedir.
Su ylizeyinde hareket eden bir teknenin direnci

Toplam diren¢ = Viskoz Direng + Dalga Direnci
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Viskoz diren¢ teknenin Reynolds sayisina, dalga direnci teknenin Froude sayisina

baghdir.

Direng = % C p S V? formiilityle verilir.

p = teknenin bulundugu akigkanin yogunlugu

S = teknenin su altindaki 1slak yiizey alani

V = teknenin hizi

C = direncin cinsine gére Cy veya Cw olan direng katsayisidir. C sayis1 teknenin

Reynold ve Froude sayisina ve su alt1 formuna baghdir.

Asagida form dizaynmi yaptigimiz ana gemimizin Maxsurf-Hullspeed programi

yardimiyla hesaplanan direng karakteristikleri ve gerekli efektif beygir giicii hesabi

goriilmektedir. Hullspeed programi yardimiyla Maxsurf’de 3 boyutlu modeli yapilan

ana gemimizin ¢alisma sartlaria ve istenen servis hizina gére Hiz degerleri, verim

ve kullanilacak yontemler girilerek sonuglar elde edilmistir.

Asagida bulunan degerlerden sonra gerekli kayiplar ve caligma sartlar1 dikkate

almarak hesaplanan efektif gilic degerinden belli artirimlar yapilarak yumrubash ve

yumrubagsiz modellere 600 hp ve 800 hp lik makineler konmus ve biitiin teknelerde

5 uskurlu pervaneler tercih edilmistir.

Cizelge 4.14 Ana Geminin Direng Karakteristikleri

LWL 21,784 m 21,784 21,784 21,784 21,784
Beam 6,500 m 6,500) 6,500 6,500 6,500
Draft 2,600 m 2,600 2,600 2,600 2,600
Displaced volume 178,719 m”3 178,719 | 178,719 | 178,719 | 178,719
Wetted area 162,026 mA"2 162,026 | 162,026 | 162,026 | 162,026
Prismatic coeff. 0,622 0,622 0,622 0,622) 0,622
Waterplane area coeff. 0,796 0,796 - 0,796 0,796
¥ angle of entrance 21,240 deg. 21,24 21,24 - -
LCG from midships(+ve

for'd) -1,679 m -1,679 -1,679 -1,679 -1,679
Transom area 2,271 m”2 2,271 - - -
Max sectional area 13,187 m”2 - 13,187 - -
Bulb transverse area 0,178 m”2 0,178 - - -
Bulb height from keel 2,194 m 2,194 - - -
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Draft at FP 2,600 m 2,6 - - -
Deadrise at 50% LWL 17,960 deg. -- -- -- --
Hard chine or Round

bilge Round bilge -- -- - -
Frontal Area 0,000 m”2

Headwind 0,000 kts

Drag Coefficient 0,000

Air density 0,001 tonne/m*3

Appendage Area 0,000 m”2

Nominal App. Length 0,000 m

Appendage Factor 1,000

Correlation allow. 0,000

Kinematic viscosity 0,000 m”2/s

Water Density 1,026 tonne/m”3

Cizelge 4.15 Ana Geminin Hiz-EHP Degerleri

Akdeniz Tipi Balikgl Teknesi Kocatepe 10 Hiz-Makine Glici Degerleri

Ship | Holtrop | Holtrop | Von Oort | Von Oort | Delft LIl | Delft I,Il | Delft lll | Delft IlI
Speed | Resist. | Power | Resist. Power Resist. | Power | Resist. | Power
Knot kN HP kN HP kN HP kN HP

8,00 9,66 133,30 7,53 103,92 9,31 128,50 9,08 125,31

8,08 9,98 138,99 8,09 112,68 9,87 137,40 9,61 133,80

8,15 10,31 144,94 8,68 121,95 10,42 | 146,44 | 10,13 | 142,43

8,22 10,65 | 151,12 9,27 131,56 10,97 | 155,64 | 10,66 | 151,20

8,30 11,00 | 157,53 9,87 141,32 11,52 | 164,98 | 11,19 | 160,12

8,37 11,36 | 164,14 | 10,46 151,05 12,08 | 174,47 | 11,71 169,18

8,45 11,73 170,93 | 11,02 160,57 12,63 | 184,12 | 12,24 | 178,38

8,53 12,10 [ 177,86 | 11,54 169,69 13,19 | 193,93 | 12,77 | 187,73

8,60 12,47 | 184,93 | 12,02 178,30 13,83 | 205,14 | 13,32 | 197,55

8,68 12,84 192,09 | 12,45 186,26 14,47 | 216,51 13,87 | 207,53

8,75 13,21 199,34 | 12,82 193,51 15,11 | 228,06 | 14,42 | 217,66

8,82 13,58 | 206,67 | 13,14 200,02 15,75 | 239,78 | 14,98 | 227,93

8,90 13,95 | 214,06 | 13,41 205,78 16,40 | 251,68 | 15,53 | 238,35

8,97 14,31 | 221,51 13,62 210,83 17,04 | 263,74 | 16,08 | 248,93

9,05 14,67 | 229,04 | 13,79 215,26 17,68 | 275,98 | 16,64 | 259,65

9,13 15,04 | 236,65 | 13,93 219,18 18,32 | 288,40 | 17,19 | 270,53

9,20 15,40 | 24437 | 14,04 222,73 18,97 | 300,98 | 17,74 | 281,55

9,28 15,77 252,22 | 14,13 226,08 19,61 | 313,77 | 18,38 | 293,99

9,35 16,14 | 260,22 | 14,23 229,43 20,26 | 326,74 | 19,08 | 307,63

9,43 16,51 | 268,41 14,33 232,97 20,91 | 339,89 | 19,78 | 321,45

9,50 16,90 | 276,84 | 14,46 236,93 21,56 | 353,21 | 20,47 | 33547

9,57 17,29 | 285,55 | 14,63 241,54 22,21 | 366,71 | 21,17 | 349,67

9,65 17,70 | 294,57 | 14,84 247,00 22,86 | 380,39 | 21,87 | 364,07

9,72 18,12 | 303,97 | 15,12 253,54 23,50 | 394,24 | 22,58 | 378,65

9,80 18,56 | 313,78 | 15,46 261,37 24,15 | 408,26 | 23,28 | 393,42

9,87 19,03 | 324,08 | 15,89 270,68 24,80 | 422,46 | 23,98 | 408,38

9,95 19,52 | 334,90 | 16,41 281,65 2547 | 437,10 | 24,69 | 423,78
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10,03 [ 20,03 | 346,32 | 17,03 294,45 26,31 | 454,98 | 25,58 | 442,31
10,10 [ 20,67 | 358,39 | 17,75 309,22 27,16 | 473,08 | 26,47 | 461,08
10,18 [ 21,15 | 371,18 | 18,58 326,07 28,00 | 491,40 | 27,36 | 480,09
10,25 21,76 | 384,77 | 19,52 345,11 28,85 | 509,95 | 28,25 | 499,33
10,32 [ 22,42 | 399,21 | 20,58 366,42 29,69 | 528,73 | 29,13 | 518,81
10,40 [ 23,11 | 41459 | 21,74 390,04 30,54 | 547,74 | 30,02 | 538,53
10,47 [ 23,86 | 430,98 | 23,03 416,00 31,38 | 566,97 | 30,91 | 558,49
10,55 [ 24,65 | 44847 | 24,42 444,31 32,23 | 586,43 | 31,80 | 578,68
10,63 [ 2549 |467,14 | 25,92 474,96 33,08 | 606,11 | 32,69 | 599,12
10,70 [ 26,39 | 487,08 | 27,52 507,91 34,30 | 633,06 | 33,99 | 627,35
10,78 [ 27,36 | 508,38 | 29,23 543,12 35,78 | 664,86 | 35,56 | 660,80
10,85 28,38 |531,15| 31,02 580,51 37,25 | 697,056 | 37,12 | 694,66
10,92 [ 29,48 | 555,46 | 32,90 619,99 38,72 | 729,63 | 38,69 | 728,93
11,00 [ 30,65 | 581,44 | 34,87 661,48 40,20 | 762,60 | 40,25 | 763,62
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Sekil 4.10 Hiz-EHP Grafigi
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4.9 Optimum Hiz Rehberi

Optimum bir gemi hizin1 tahmin etmek i¢in asagida tarif edilen metot Oziinde
niceldir ve makul 6l¢iilerde sorgulanan balik¢ilik gemisinden temel performans
verilerini toplama ve bu bilgiye dayanarak hesaplama yapma yetenegini gerektirir.

Motor calismas1 boliimiinde de bahsedildigi gibi, bir geminin optimum hizini
hesaplamanin 6nemli bir pargasi, genellikle belirsiz olan ve siklikla da belirtilmesi
zor olan kaptanin zamaninin degerinin tahminidir. Bunun yam sira, asagida
anahatlan cizilen metot, kaptanin zamaninin degerlendirilmesine bakilmaksizin
herhangi bir kosul altinda ¢alistirmanin akillica olmayacagi belirli gemi ve motor
hizlarimi gosterebilir. Optimum bir hizin se¢ilmesinde temel etmen normalden daha
gec vardigi icin kaptan tarafindan 6denen “maliyet” karsiliginda daha yavasg bir hizda
seyir ederken yakittan tasarruf etmek yoluyla kazaninla tazminattir. Yavaslamak
yoluyla ne kazanabilirim? Sorusuna cevap; saat basina daha ge¢ varmaktan elde
edilen kazang bireysel bir gemiye ve onun yiikleme durumuna 6zgiidiir, herhangi iki
gemi ayni karakteristige sahip degildir. Daha yavas seyir etmekten saat basina elde
edilen kazang su sekilde ifade edilebilir:

Denklem 1
Saat bagma deger = Yakit harcamasindaki azalma/ Yolculuk siiresindeki artig
= Yakit fiyati x Yakit tiiketimindeki azalma/ Y olculuk siiresindeki artig

Tiiketilen yakittaki azalma ayni yolculugun marjinal olarak daha diigiik bir hizda

tamamlanmasi i¢in kullanilan yakittaki farka dayanarak hesaplanir.
Denklem 2:

Tiiketilen yakittaki azalma = (katedilen mesafe x V1’deki litre/mil) — (katedilen
mesafe x V2 *deki litre/mil)

Burada V1 ve V2 sirasiyla orijinal ve azaltilmig hizlardir.

Yolculuk zamanindaki artig hizlar ve katedilen mesafe temel alinarak hesaplanir:
Denklem 3:

Yolculuk zamanindaki artis = Katedilen mesafe/ V2 - Katedilen mesafe/ V1
Denklem 2 ve 3’{i Denklem 1’de birlestirirsek:

Saat basma deger = Yakit fiyat1 x Tiiketilen yakittaki azalma/ Yolculuk

stiresindeki artis
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Denklem 4:

Saat bagina deger = (Yakat fiyat1 x (V1°deki litre/mil — V2’deki litre/mil)/ (1/ V2 -
1/ V1)

Bu hesaplamay1 uygulamak i¢in bazi temel bilgiler toplanmali ve gemi hizina
karsilik yakit tiiketimini (mil basina litre) 6lgmek igin bir tablo ¢izilmelidir. Gemi bir
hiz semasi ile ve de bir yakit akim 6lgeri ya da motor takometresi ile donatilmalidir.
Hesaplamanin gecerliligi takometre yerine yakit akim o6lgeri kullanmak yoluyla

arttirilabilir. Tablo 8.1°e benzer bir tablo ¢izilmeli ve tamamlanmalidir.

A, B ve C siitunlarindaki bilgiler, tipik bir yiikleme ile tipik sartlar altinda,
denizdeyken kaydedilmelidir. Riizgarmn etkisinden kacinmak i¢in dikkat edilmelidir
ve, eger gerekirse, kayitlar yolculugun hem gidis hem de doniis ayaklarinda riizgara
kars1 ve riizgarla ayn1 yonde tutulmalidir.

Cizelge 4.16 Deneme verileri

Deneme verileri

A B C D E
Motor | Gemi |Litre/saat | Litre/mil | Deger
RPM’i | hiza ($/saat)

(kt)
1 100 6.7 6.3 0.94
1200 7.1 8.2 1.15 7.54

1310 7.7 10.6 1.38 6.27
1380 8.1 12.4 1.53 7.18
1500 8.8 159 1.81 8.52
1 600 9.2 194 2.11 17.7
1700 9.6 23.2 242 20.82
1 800 9.9 27.6 2.79 34.71
1 900 10.1 32.4 3.21 63.78

Yakit fiyati: US$0.30 beher litre.

Eger bir yakit akim Slgeri temin edilebiliyorsa, motor RPM’ini kaydetmeye gerek
yoktur, ve A siitunu bos birakilinabilir. Eger bir yakit akim Olgeri temin
edilemiyorsa, o zaman da C siitunundaki bilgi mevcut RPM’e (A siitunu), MCR’da
iireticinin  bildirdigi yakit tiketimine, ve pervane kanununa dayanarak
hesaplanmalidir. Herhangi belirli bir RPM seviyesinde, tiiketim su sekilde tahmin
edilebilir:

Mevcut RPM’de yakit tiiketimi =(mevcut RPM/MCR’daki RPM) 1 x MCR’da yakat
tiketimi Cizelge 8.1°de sunulan 6rnekte, gemi 1 900 RPM’de 154 BG’de olacak bir
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motorla donatilmistir. Bu hizda, iiretici geminin 0.21 litre/BG/saat yakat tiikketecegini
bildirmistir, bu da MCR’da saat bagina 32.4 litre yakit tiiketimi verir. Ornegin, 1 500
RPM’de yakit sarfiyati, su sekilde tahmin edilmistir:

1500 RPM’de yakat tiikketimi = (1500/1900)3x3.24 = 15.9 litre beher saat

D Siitunu; her bir belirli sirada C siitunundaki verinin B siitunundaki veriye
boliinmesinin sonucudur.

E Siitunu; denklem 4 kullanilarak bulunur, bu da bunulan satira ve {istiindeki
satirdaki bilgiye dayanir. Ornek olarak, 1 500 RPM satirini ele alirsak:

Saat bagina deger = Yakit fiyati x ( 8.8 kt’ta litre/mil — 8.1 kt’ta litre/mil)/ (1/8.1 -
1/8.8)

Saat bagina deger = 0.3 x (1.81 - 1.53)/(1/8.1 - 1/8.8)=8.52 %

Sonuglar daha sonra, Ek Sekil 1’de gosterilen gibi, saat bagina degere karsilik gemi
hiz1 (B siitununa karsilik E siitunu) grafiginde isaretlenmelidir

Sadece pervanenin ve teknenin karmasik etkilesimini igermekle kalmayip, aym
zamanda da yakitin dolayli degerini de igerdiginden grafigin formu ¢ok dnemlidir.
Sadece gemiye 6zgii olmakla kalmayip, ayn1 zamanda da mevcut ekonomik kosullara
da 6zgii olacaktir — bagka ornek egriler Sekil 10.1°de gdsterilmistir. Egrinin goreceli
olarak daha yassi oldugu hizlarda, Sekil 10.2°de 7 ve 8.8 kt arasinda oldugu gibi,
calisma hiz1 ¢ok az bir bedelle arttirilabilir. Bu belirli gemiyi bu hiz araliginda
calistirmak akillica olmayacaktir. Egrinin dik oldugu hizlarda, yavaglamaktan elde
edilecek biiyiik yararlar bulunmaktadir. Tercih edilen ¢alisma hizlar1 da bu nedenle
egrinin fark edilir derecede dik hale geldigi bu noktalardadir. Bununla birlikte, daha
diisiik bir hizda seyir etmenin saat bagina “maliyeti’ni yakit maliyetindeki saat bagina
tasarruflarla telafi etmek icin, kaptanin zaman degerinin tahmin edilmesi gerekir.
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Sekil 4.11 Ornek zaman degeri/gemi hiz1 egrisi

Kaptanin zamaninin neye deger oldugunun tahmini, kaptanin daha ge¢ varmasinin
maliyetinin degerlendirilmesi olarak alinabilir. Bir yaklagim da “eger biri bana 1 000
$ 6deseydi, bir saat daha ge¢ varmayi ister miydim?” sorusunu sormak olacaktir. Bu
durumda, cevap muhtemelen evet olacaktir. Ancak karsilik yalnizca 50 sent olsaydi,
cevap muhtemelen hayir olacakti. Boylece fazladan saatin degeri 50 sent ile 1 000 $
arasinda bir yerlerde bulunmaktadir. Bu soru sorma siireci deger, karar belirsizlesene
ve zamanin bir {ist limiti tahmin edilebilene (6rnegin 25 $) kadar 1 000 $’dan asagi
cekilerek tekrarlanmalidir. Benzer sekilde, sorgulama alt degeri 50 sentten yine karar
belirsizlesene, boylece de bir alt limite ulasilana (yine 6rnegin 15 $), kadar yukari
cekmek suretiyle tekrarlamalidir. Kaptanin zamaninin degerlendirilmesi bu ikisinin
arasinda kalmaktadir ve ortalama olarak (bu vakada 20 $) tahmin edilebilir. Bu
kaptana bir saat ge¢ gelmenin saat bagina maliyetinin degerlendirilmesidir. Geminin
tasarruf egrisinin formu, bazi operasyonel smirlarin sagduyu ile saptanabildigi
seklinde olabileceginden kaptanin zaman degerinin kesin tahminini yapmanin da o
kadar onemli olmadig1 dikkate degerdir. Yukaridaki 6rnek degerlendirme optimum
bir ¢alisma hizinin 1 680 RPM’de 9.5 kt’tan biraz daha fazla olacagi tahmin
edilmektedir.
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5. EKLER

5.1.1 Ornek Geminin Stabilitesi

5.1.1.1 Tekne Formunun Stabilitesinin incelenmesi

Balik¢1 gemileri ¢alisma sartlarinin zorlugu ve can ve mal emniyetinin saglanmasi
icin yeterli stabilite ve denizcilik 6zelliklerine sahip olmalidir. Degisik hava ve deniz
sartlarinda balik¢1 gemilerinin hareketleri hem geminin ve avladiklari iriinlerin
saglam kalmas1 bakimindan hem de miirettebatin can giivenligi agisindan 6nemlidir
ve bu hareketlerin Onceden tahmin edilerek dizaynin buna gore yapilmasi

gerekmektedir.

Balik¢1 gemilerinin stabilitesine; gemideki agirliklar ve bunlarin hareketleri, serbest
su alaninin etkisi, riizgar, bastan ve kigtan gelen dalgalarin etkisi, teknenin geometrik
formu ve agirlik merkezinin konumu gibi etkenler arti veya eksi yonde etki

yapacaktir.

Ayrica balike¢r gemileri diger ticaret gemileri gibi yiikiinli sakin bir limandan alip
baska bir limana birakan gemilerden olmayip her tiirlii hava ve deniz sartlarinda
aglariyla balik avlaylp ambarlarina yiikledikleri icin avlanma sirasindaki
stabilitesinin de ayr1 bir 6nemi vardir. Mesela avlanma sirasinda aglarin alabandadan
atilip toplanmasi sirasinda dalgalarin alabandadan alimmasi stabilitesi i¢in olumsuz
bir durumdur. Bu bakimdan balik¢1 gemilerinin hareketlerinin kabul edilebilir sinirlar

icinde olmasi1 gerekmektedir.

Balike1 gemilerinin stabilitesini en genel halde ii¢ kosuldan incelemek miimkiindiir.

1) Limandan ayrilis-baliga ¢ikis durumunda stabilite

2) Ag ¢cekmede stabilite

3) Yiikli halde limana doniis durumunda stabilite

Balik¢1 gemilerinin bu durumlarda saglamasi gereken stabilite kosullarin1 IMO’nun
belirledigi sinirlar dahilinde inceleyecegiz. IMO’nun balik¢1 gemilerinin stabilitesine

iligkin kurallar1 asagida 6zetlenmigtir.
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1) ¢-GZ(¢) egrisinin ¢=30° ye kadar olan alani, 0.055 m.rad degerinden daha az

olmamalidir.

2) Aymi egrinin ¢=40° ye kadar olan alani, 0.09 m.rad degerinden daha az
olmamalidir. Eger gemi i¢ine su girme agis1 40° den daha kiigiik ise bu agiya

kadar olan alan g6z 6niine alinmalidir.

3) ¢-GZ(¢) egrisinin ¢=30°-40° arasindaki alan1 0.03 m.rad degerinden daha az
olmamalidir. Eger gemi igine su girme ac¢is1 40° den daha kiigiik ise 30° ile su

girme acis1 arasinda kalan alan g6z oniine alinmaldir.

4) ¢-GZ(¢) egrisinin ¢=30° veya daha biiyiik acilardaki degeri en az 0.2 m
olmalidir.

5) ¢-GZ(¢) egrisinin maksimum noktasi, tercihen 30° den daha biiyiik acilarda
olusmalidir. Hicbir sekilde maksimum noktasi 25° den daha kii¢iik agilarda

olusmamalidir.
6) GM, degeri 0.4 m’den kii¢lik olmamalidir.

7) Balik¢1 gemisinin giiverte kenarinin suya girdigi ag¢i, yalin giiverteli balikei

gemilerinde 12.5° den kii¢iik olmamalidir.

Akdeniz tipi balik¢i teknelerinin stabilitesi ve denizcilik karakteristikleri genel olarak
yeterlidir. Akdeniz tipi balik¢i tekneleri Tiirk tipi balik¢i teknelerine gore daha
yliksek oldugundan ve iistyapilart da daha yiiksek oldugundan agirlik merkezi yukari
kaymakta ve stabilite acisindan olumsuz bir etkisi olmaktadir. Fakat gemi meyil
yaptiginda bu 6zellikler ek bir dogrultucu moment etkisi gosterebilmektedir.Ayrica
Akdeniz tipi tekneler genelde V forma sahip olduklarindan KB daha yukaridadir ve
artan su hattt alan1 ile BM’de de artis olmakta ve stabiliteye olumlu katki

yapmaktadir. Stabilite hesabinda gecen terimler asagidadir;
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DRAFT Gemi ortasinda (LBP/2) su ¢ekimi. Kaide hattine dik mesafe.
Birim: Metre

DISPLTGeminin belirtilen yogunlukta sudaki deplasmani. Standart densite
1.025t/m3 tiir.

Birim: Ton
TPI Bir santim batma tonajt
S WEA WA
I'P( e Pl
9754 420
Birim: Ton

MCT  Kaimeler arasinda geminin Icm trim etmesi i¢in gerekli moment.

 DISPLT x BM,
MCTC = — ™
wepy - DISPLT X BM,
: 12 < LBP

Birim: Ton.m.

LCB  Hacim merkezinin boyuna yeri.
Birim: metre

LCF  Yiizme merkezinin boyuna yeri
Birim: metre

TCF  Yiizme merkezinin enine yeri

Birim: metre

KMy  Boyuna metasantr yiiksekligi
KM; = VCB + BM

Birim: metre
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WPA  Yiiklii Su hatti alam
Birim: metre®

VCB  Hacim merkezinin kaideden yiiksekligi
Birim: metre

TCB  Hacim merkezinin enine yeri
Birim: metre

BMy  Boyuna metesantr yari¢api

B ML - Su hatt1 alaninin LCF’e gore boyuna ikinci momenti

Deplasman Hacmi

Birim: metre

BMrt  Enine metasantr yarigapi

Su hatt1 alaninin CL.’a g6re enine ikinci momenti

BM,
Deplasman Hacmi

Birim: metre

Cs Blok katsayist

Kalip Hacmi

Cum Ortakesit narinlik katsayisi

c Orta Kesit Alani
L%

BxT

Cw Su hatti alami narinlik katsayisi

WA

‘:11%-
LBPx B
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Cp Prizmatik katsay

KMt  Enine metasantr yiiksekligi
KMt =VCB + BMr
Birim: metre
WSA  Gemi geometrisinden hesaplanan islak alan

.. 2
Birim: metre
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Yiikleme Durumu - 001 BOS TEKNE

AGIRLIK Quantity Agirhik | Boyuna agirlik | Dusey agirlik Serbest
iSMi tonne  |merkezi m merkezi m yiizey

mom.

tonne.m
LIGHTSHIP |1 155.2 8.482 2.730 0.000

Total Weight= |155.2 LCG=8.482 m |VCG=2.730 m 0
FS corr.=0 m
VCG fluid=2.73 m

Denge Hesabi
Draft Amidsh. m 2.344
Displacement tonne 155.2
Heel to Starboard degrees 0
Draft at FP m 2.297
Draft at AP m 2.392
Draft at LCF m 2.355
Trim (+ve by stern) m 0.095
WL Length m 21.874
WL Beam m 6.426
Wetted Area m”2 149.828
Waterpl. Area m”2 110.655
Prismatic Coeff. 0.597
Block Coeff. 0.444
Midship Area Coeff. 0.756
Waterpl. Area Coeff. 0.787
LCB from zero pt. m 8.477
LCF from zero pt. m 7.901
KB m 1.530
KG fluid m 2.730
BMt m 2.047
BML m 21.281
GMt m 0.847
GML m 20.081
KMt m 3.577
KML m 22.811
Immersion (TPc) tonne/cm 1.134
MTc tonne.m 1.535
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Stabilite Hesabi

e —
0.5

0.4 X GZ'=0.356'mat 3.8 deg.

0.3 ;

\\

0.2
£ /
B 0.1

0 >

-0.1 /

-0.2 /

-0.3 /)

-0.4 50 N an An an 80

Mevil Acist (derece)
Meyil agisi sancak |[-25 -20 -15 -10 -5 0 5 10 15 20
GZm -0.334 (-0.284 |-0.218 |-0.148 |-0.074 {0.000 [0.074 |0.148 |0.218 |0.284
Meyil agisi sancak 30 40 50 60 70 80 90
GZm 0.353 |0.339 |0.316 |0.279 |0.206 |0.099 [-0.033
Kriter Min Birim | Saglanan |Sonug¢
deger deger

4.2.3.1: Initial GMt for vessels >= 24m in length Gegti
shall not be less than (>=) 0.350 m 0.847 Gegti
3.1.2.1: Area 0 to 30 Gegti
shall not be less than (>=) 0.055 m.rad |0.108 Gegti
3.1.2.1: Area 0 to 40 Gegti
shall not be less than (>=) 0.090 m.rad |0.169 Gegti
3.1.2.1: Area 30 to 40 Gegti
shall not be less than (>=) 0.030 m.rad |0.061 Gegti
3.1.2.2: Max GZ at 30 or greater Gegti
shall not be less than (>=) 0.200 m 0.356 Gegti
3.1.2.3: Angle of maximum GZ Gegti
shall not be less than (>=) 25.0 deg 32.8 Gegti
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Yiikleme Durumu - 002 LIMANDAN YUKSUZ KALKIS

AGIRLIK iSMi Quantity Agirlik Boyuna agirlik | Diisey agirlik Serbest
tonne merkezi m merkezi m yuzey
mom.
tonne.m
LIGHTSHIP 1 155.2 8.482 2.730 0.000
FORE PEAKTANKC |0 5.22 18.536 1.725 0.000
DO SETTLING TANK |1 6.03 3.296 2.426 0.202
DO SERVICE TANK 1 6.03 3.296 2.426 0.202
DB DO TANK P 1 4.017 10.632 0.529 2.839
DB DO TANK S 1 4.017 10.632 0.529 2.839
LO TANK 1 1.001 5.205 2.223 0.018
HYDRAULIC OIL TANK |1 0.505 8.225 2.425 0.028
DB FW TANK P 1 2.558 15.788 0.647 0.270
DB FW TANK S 1 2.558 15.788 0.647 0.270
BILGE WATER TANK P |1 0.1590 13.634 0.556 0.000
BILGE WATER TANK S |1 0.1590 13.634 0.556 0.000
DIRTY OIL TANK 1 0.1110 5.205 2.371 0.010
SEWAGE TANK 1 0.1500 8.100 2.425 0.280
CREW AND EFFECT |1 2.000 12.000 4.500 0.000
STORES 1 2.000 15.000 1.500 0.000
Total 186.5 LCG=8.536 m | VCG=2.556 m 6.958
Weight=
FS corr.=0.037 m
VCG fluid=2.594 m
Denge Hesabi
Draft Amidsh. m 2.639
Displacement tonne 186.5
Heel to Starboard degrees 0
Draft at FP m 2.683
Draft at AP m 2.595
Draft at LCF m 2.629
Trim (+ve by stern) m -0.088
WL Length m 21.694
WL Beam m 6.457
Wetted Area m"2 163.541
Waterpl. Area m"2 111.848
Prismatic Coeff. 0.626
Block Coeff. 0.483
Midship Area Coeff. 0.781
Waterpl. Area Coeff. 0.799
LCB from zero pt. m 8.539
LCF from zero pt. m 7.857
KB m 1.692
KG fluid m 2.594
BMt m 1.780
BML m 17.617
GMtm 0.878
GML m 16.715
KMt m 3.472
KML m 19.309
Immersion (TPc) tonne/cm 1.146
MTc tonne.m 1.536
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Stabilite Hesabi

LBt
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0.4
0.3
e 0.2 / \‘\
N 0.1 A
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0
-0.1 /
-0.2
_0.3'/
0450 g0
Meyil Agisi (derece)
Meyil agisi sancak -25 -20 -15 -10 -5 0 5 10 15 20
GZm -0.339 |-0.303 |-0.236 |-0.155 |-0.077 | 0.000 | 0.077 |0.155 | 0.236 | 0.303
Meyil agisi sancak 30 40 50 60 70 80 90
GZm 0.354 |0.359 |0.358 |0.321 |0.253 |0.166 |0.060
Kriter Min Birim Saglana |Sonug
deger n deger
4.2.3.1: Initial GMt for vessels >= 24m in length
shall not be less than (>=) 0.350 |m 0.878 Gegti
3.1.2.1: Area 0 to 30
shall not be less than (>=) 0.055 |m.rad 0.113 Gegti
3.1.2.1: Area 0 to 40
shall not be less than (>=) 0.090 |[m.rad 0.175 Gegti
3.1.2.1: Area 30 to 40
shall not be less than (>=) 0.030 |m.rad 0.063 Gecti
3.1.2.2: Max GZ at 30 or greater
shall not be less than (>=) 0.200 |m 0.361 Gegti
3.1.2.3: Angle of maximum GZ
shall not be less than (>=) 25.0 deg 46.3 Gegti
3.1.2.4: Initial GMt
shall not be less than (>=) 0.150 |m 0.878 Pass
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Yiikleme Durumu - 003 LIMANA YUKSUZ VARIS
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AGIRLIK iSMi Quantity  [Agirlik Boyuna agirlik | Diisey agirlik Serbest
tonne merkezi m merkezi m yuzey
mom.
tonne.m
LGIHTSHIP 1 155.2 8.482 2.730 0.000
FORE PEAKTANKC |0 5.22 18.536 1.725 0.000
DO SETTLING TANK |1 0.615 3.296 2.426 0.202
DO SERVICE TANK 1 0.615 3.296 2.426 0.202
DB DO TANK P 1 0.4100 10.632 0.529 2.839
DB DO TANK S 1 0.4100 10.632 0.529 2.839
LO TANK 1 0.1020 5.205 2.223 0.018
HYDRAULIC OIL TANK |1 0.0520 8.225 2.425 0.028
DB FW TANK P 1 0.2610 15.788 0.647 0.270
DB FW TANK S 1 0.2610 15.788 0.647 0.270
BILGE WATER TANK P |1 1.558 13.634 0.556 0.010
BILGE WATER TANK S |1 1.558 13.634 0.556 0.010
DIRTY OIL TANK 1 1.088 5.205 2.371 0.000
SEWAGE TANK 1 1.470 8.100 2.425 0.280
CREW AND EFFECT |1 1.000 12.000 4.500 0.000
STORES 1 0.500 15.000 1.500 0.000
Total 165.1 LCG=8.588 m |[VCG=2.671 m 6.968
Weight=
FS corr.=0.042 m
VCG fluid=2.713 m
Denge Hesabi
Draft Amidsh. m 2.448
Displacement tonne 165.1
Heel to Starboard degrees 0
Draft at FP m 2.476
Draft at AP m 2.420
Draft at LCF m 2.442
Trim (+ve by stern) m -0.056
WL Length m 21.833
WL Beam m 6.438
Wetted Area m"2 154.335
Waterpl. Area m"2 111.225
Prismatic Coeff. 0.606
Block Coeff. 0.458
Midship Area Coeff. 0.767
Waterpl. Area Coeff. 0.791
LCB from zero pt. m 8.592
LCF from zero pt. m 7.895
KB m 1.582
KG fluid m 2.713
BMt m 1.953
BML m 20.072
GMtm 0.822
GML m 18.941
KMt m 3.535
KML m 21.654
Immersion (TPc) tonne/cm 1.140
MTc tonne.m 1.541




Stabilte Hesabi
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Meyil Agist (derece)
Meyil agisi sancak -25 -20 -15 -10 -5 0 5 10 15 20
GZm -0.326 |-0.282 |-0.215 [-0.144 |-0.072|0.000 | 0.072 |0.144 | 0.215 | 0.282
Meyil acisi sancak 30 40 50 60 70 80 90
GZm 0.342 ]0.333 |0.319 |0.278 |0.203 |0.103 |-0.020
Kriter Min Birim Saglana |Sonug
deger n deger
4.2.3.1: Initial GMt for vessels >= 24m in length
shall not be less than (>=) 0.350 m 0.822 Gecti
3.1.2.1: Area 0 to 30
shall not be less than (>=) 0.055 |m.rad |0.106 Gecti
3.1.2.1: Area 0 to 40
shall not be less than (>=) 0.090 m.rad 0.165 Gegti
3.1.2.1: Area 30 to 40
shall not be less than (>=) 0.030 m.rad 0.060 Gegti
3.1.2.2: Max GZ at 30 or greater
shall not be less than (>=) 0.200 m 0.345 Gegti
3.1.2.3: Angle of maximum GZ
shall not be less than (>=) 25.0 deg 32.8 Gegti
3.1.2.4: Initial GMt
shall not be less than (>=) 0.150 m 0.822 Gecti
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Yiikleme Durumu - 004 LIMANA YUKLU VARIS
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AGIRLIK iSMi Quantity Agirik  |Boyuna agirlik | Diisey agirlik Serbest
tonne merkezi m merkezi m yuzey mom.
tonne.m

LGIHTSHIP 1 155.2 8.482 2.730 0.000
FORE PEAKTANKC |0 5.22 18.536 1.725 0.000
DO SETTLING TANK |1 0.615 3.296 2.426 0.202
DO SERVICE TANK 1 0.615 3.296 2.426 0.202
DB DO TANK P 1 0.4100 |10.632 0.529 2.839
DB DO TANK' S 1 0.4100 |10.632 0.529 2.839
LO TANK 1 0.1020 |5.205 2.223 0.018
HYDRAULIC OIL TANK |1 0.0520 [8.225 2.425 0.028
DB FW TANK P 1 0.2610 | 15.788 0.647 0.270
DB FW TANK S 1 0.2610 | 15.788 0.647 0.270
BILGE WATER TANK P |1 1.558 13.634 0.556 0.010
BILGE WATER TANK S |1 1.558 13.634 0.556 0.010
DIRTY OIL TANK 1 1.088 5.205 2.371 0.000
SEWAGE TANK 1 1.470 8.100 2.425 0.280
CREW AND EFFECT |1 1.000 12.000 4.500 0.000
STORES 1 0.500 15.000 1.500 0.000
FISH HOLD 1 25.00 10.087 2.230 0.000

Total 190.1 LCG=8.785m [VCG=2.613 m 6.968

Weight=

FS corr.=0.037 m
VCG fluid=2.649 m

Denge Hesabi
Draft Amidsh. M 2.709
Displacement tonne 190.1
Heel to Starboard degrees 0
Draft at FP m 2.923
Draft at AP m 2.496
Draft at LCF m 2.658
Trim (+ve by stern) m -0.426
WL Length m 20.462
WL Beam m 6.460
Wetted Area m”2 166.500
Waterpl. Area m*2 110.933
Prismatic Coeff. 0.662
Block Coeff. 0.518
Midship Area Coeff. 0.785
Waterpl. Area Coeff. 0.839
LCB from zero pt. M 8.806
LCF from zero pt. M 7.713
KB m 1.713
KG fluid m 2.649
BMt m 1.755
BML m 16.437
GMtm 0.818
GML m 15.500
KMt m 3.468
KML m 18.150
Immersion (TPc) tonne/cm 1.137
MTc tonne.m 1.452




Stabilte Hesabi
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Meyil Agist (derece)
Meyil agisI sancak -25 -20 -15 -10 -5 0 5 10 15 20
GZm -0.313 |-0.278 [-0.219 [-0.144 |-0.072 |0.000 |{0.072 [0.144 |0.219 |0.278
Meyil acisi sancak 30 40 50 60 70 80 90
GZm 0.329 |0.339 |0.336 |0.290 |0.216 |0.128 |0.027
Kriter Min Birim Saglana | Sonug
deger n deger

4.2.3.1: Initial GMt for vessels >= 24m in length
shall not be less than (>=) 0.350 |m 0.818 Gegti
3.1.2.1: Area 0 to 30
shall not be less than (>=) 0.055 |m.rad |0.104 Gecti
3.1.2.1: Area 0 to 40
shall not be less than (>=) 0.090 |m.rad |0.163 Gegti
3.1.2.1: Area 30 to 40
shall not be less than (>=) 0.030 |m.rad |0.059 Gegti
3.1.2.2: Max GZ at 30 or greater
shall not be less than (>=) 0.200 |m 0.340 Gegti
3.1.2.3: Angle of maximum GZ
shall not be less than (>=) 25.0 deg 45.4 Gegti
3.1.2.4: Initial GMt
shall not be less than (>=) 0150 |m 0.818
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6. SONUC ve TARTISMA

Bu ¢aligmada sevk verimini ve yakit tasarrufunu artirmak i¢in motor se¢imi, pervane seg¢imi,
tekne bakimi ve tekne igletim modunun etkisi incelendi. Bu ana bagliklarinin her biri avantaj

ve dezavantajlari ele alinarak karsilastirmali olarak ele islendi.

Ticari amacl yapilan kiigiik 6l¢ekli balik¢iligin uzun vadede istenilen kazanci yakalamasi igin
hizla gelisen gemi ingaa teknolojisine ayak uydurmasi gerekliligi goriildii. Bunun i¢inde yeni
yapilan teknelerin son teknoloji ile donatilmasinin, mevcut teknelerin ise hali hazirda
calistiklar1 durumdan daha yiiksek verim alabilecegimiz hale doniistiirebilmesi i¢in gerekli
olan yatirim maliyetinin uzun vadede yapilan ilk yatirnm maliyetinden daha fazla kazang
getirdigi ve gemi personelinin karar verme yetkisinin dogrudan kazanca etkisinin ne denli

fazla oldugu da agikca goriildii.

Ayrica deniz ticaretinin hangi 6lgekte olursa olsun, tekne ingatinda miihendisligin ne derece
onemli oldugu, dogru yapilan miihendislik yaklagiminin uzun vadede getirdigi kazancin

yapilan miithendislik yatirnmindan daha fazla oldugu acik¢a gorildii.

Karsilagtirmalarda ve her baghigin degerlendirilmesinde giiniimiiz degerlerinde matematiksel

sonugclar verilerek degerlendirmeler yapilmgtir.

Giin gectikge artan ve artacak yakit problemine gelisen teknolojinin ne denli dnem verdigi ve
teknolojinin daha az yakitla daha verimli sevkin saglanmasi i¢in ¢abaladigi motor se¢imi ve

pervane se¢imi boliimlerinde goriilmiistiir.

Bu caligmadan ¢ikan sonuglardan biride aslinda her zaman maliyeti yiiksek sistemlerin verimi
ve tasarrufu artirict yonde etkisinin olmadigi se¢imin tekneye uygun sistem olmasi gerektigi
bundan dolay1 daha basit ve ilkel sistemlerin bazen daha ekonomik ve verimli ¢aligmaya

olanak saglayabilecegi tespit edilmistir.

Teknik olciitlerden farkli olarak amacimiz olan yakit tasarrufunun saglanmasinda aslinda en
o6nemli olanin isletmede gorev alan personel olduguda calismada gorilmiistiir. Yakat
tasarrufunda en dnemli kaybin daha fazla istenen hiz ve gii¢le dogru orantili olarak arttig1 gz
Oniine alinirsa teknede ¢alisan personelin karar verme yetkisinin amaca ulagsmada ki rolii ¢ok
biiyliktiir. Burada gemi isletmecisi de ¢ok biiyiik bir rol oynamaktadir. Ne kadar hizli gidilirse
o kadar ¢ok yakit tiiketilecegini bilmesi gereken isletmeci ¢aligma bigimine gore hizli gitme

ile kazanilacak zaman ile kazanilacak miktarin kaybedilecek yakit ile orantisimi iyi analiz
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etmesi gerekmekte ve isletmesinde ¢alisanlari ona gére davranmaya yonlendirmelidir.

Bu caligmadan ¢ikan sonuglardan biride aslinda ilk tekne insasinda ilk yatirim maliyetinden
kacilarak yerine getirilmeyen hususlarin dogru makine ve pervane se¢imi gibi daha sonradan
yapilacak tadilatlarla uygun hale getirilmesinin daha zor ve maliyetli oldugudur. Tekne
bakiminin da ne derece 6nemli oldugu matematiksel degerlerle agikca goriilmiistiir. Yapilmasi
gereken periyodik bakimlarin, teknenin calistigi ortamin, iklim ve deniz kosullarinin da
amacimiz olan yakit tasarrufunun diisiiriilip sevk veriminin artirilmasinda 6nemli bir yere

sahip oldugu goriilmistiir.

Son olarak ¢aligmanin sonunda verilen 6rnek gemi uygulamasinda insas1 biten tekne bilgileri

verilmig ve yapilan bir teknenin reel olarak tutulan elde edilen degerleri verilmistir.
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