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1. Gemi Kullanmak?

Gemi Kullanmak dendiginde gercekte diistiniilmesi gereken ilk faktor bir
tasitt kullanmak i¢in gereken kuvvetlerdir. Kuvvetlere istenilen amaca uygun
bicimde ve uygun zamanda basartyla kumanda edebilmek ise bir tagiti, araci
kullanmak anlamina gelmektedir.

Gemiyi kullanmak dendiginde de o halde kumanda etmek yoluyla bir gemiye
istenilen hareketleri yaptirmak veya gemide mevcut olan kuvvetlerin dogru
ve uygun olarak yonetilmesi anlasilmalidir. Ancak dogaldir ki, herhangi bir
tasitt yonetmek igin en basta o tasita iliskin kendine has 6zelliklerinde iyi
bilinmesi gerekmektedir.

Yukarida da belirtildigi tizere gemi kullanma tanimi kendi i¢inde 3 temel
unsuru barindirmaktadir. Bunlar giivenlik, en uygun kisa siire ve basaridir.
Elbette her bir unsur kendi iginde farkli durumlari ve kosullar
barindirmaktadir ve bunlar geminin kumandasinda 6nemli rol oynayan ve
genellikle de geminin kumandasini etkileyen unsurlardir.

Giivenlik unsuru ¢evre kosullarinin uygunsuzlugu, gemi kuvvetlerinin
yetersizligi veya kullanici yetersizliginden kaynaklanabilmektedir. Ozellikle
manevralarda acil durumlar haricinde agir cevre kosullar1 dikkatle
incelenerek gerekli ise manevra ertelenebilir veya ilave yardimci kuvvetler
kullanilarak manevra gerceklestirilebilir.

En 6nemli husus c¢evre kosullarinin uygunsuzlugunun geminizi ne sekilde
etkileyebileceginin farkinda olmaktir. Diger giivenlik faktorii gemi
kuvvetlerinin yetersizliginden kaynaklanabilmektedir. Gemi kuvvetlerinin
gemiyi istenilen her dogrultuda ileri veya geri hareket ettirmek veya gemiyi
belirli bir yerde suya veya dibe gore sabit tutabilmek icin gerekli
kuvvetlerden yoksun olmak bu kapsamda degerlendirilecektir.

Giivenligin yan sira dogru bir manevradan bahsedebilmek ayni zamanda en
uygun siire de sonuglandirilan manevra anlamina da gelmektedir. Burada ki
siire kavrami aym gemiyle ayni iskele/rthtim kosullarinda dahi farklilik
gosterebilmektedir. Onemli olan husus, gevre kosullari ve gemi kaptaninin
elinde bulunan kuvvetlere bagli olarak riskleri de miimkiin oldugunca
minimum seviyede bulunduracak siirede manevray1 sonlandirmaktir.
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Ship Maneuvering

Hareket => Kullanma

Herhangi bir tasiti kullanmak;

Gerekli hareketleri yaptirarak, istenilen amaca,
guvenlik icinde, en uygun kisa sirede,
basariyla ulasmaktir

Aykut Erol, Gemi Kullanma

Ship Maneuvering
Gemi Kullanma ?

Kumanda etme yoluyla bir gemiye istenilen
hareketleri yaptirmaktir

Gemi kullanma, kuvvetleri yénetmektir

Ship Maneuvering

1. Guvenlik
2 Enuygun kisa siire
3 Basan

Ship Maneuvering

1. Guvenlik;

a  Cevre kosullarinin uygunsuzlugu
b, Gemi kuvvetlerinin yetersizligi
c.  Kullanicr yetersizligi

Ship Maneuvering

b. Gemi kuvvetlerinin yetersizligi
- Boysal kuvvetlerin her hizda yapilabilmesi,

Boysal olarak istenilen yénde ve bir dogruftu tizerinde
hareket ettirebilmek,
Istendiginde belirii bir yonde déndirebilmek,
Istendiginde suya ve topraga gore durdurabilmek.
Istenilen yerde belirf bir siire tutabilmek.
Kemeresel bir yonde, goévdesel olarak hareket
ettirebilmek,
Dig etkenlerce gemi iizerinde olusturulan, her tiri
boysal, kemeresel ve savrulmasal, istenmeyen
hareketleri giderebilmek ya da denetleyebilmek

Ship Maneuvering

2. En Uygun Kisa Sire

“En cabuk biten guvenli manevra, en uygun agir yolla
yapilandir.”

3. Basan

“Manevranin basariyla sonuglanmasindan;

Istenilen amaca ulasilamamig ise, amaca ulasiimasina
ragmen gecikmeler, hasarlar ya da kazalar
olmussa

Séz edilemez
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Basar1 kavrami ise operasyonun gecikme olmaksizin, rihtima/gemiye/sahil personeline/gemi personeline/yiike zarar
vermeden veya kaza yasamadan amaca ulagilmasini tanimlamaktadir. Bu acgidan bakildiginda da gemi manevrasinin
pek cok agidan biitiinliik gerektirmesidir. Emniyeti etkileyen en onemli unsurlardan bir digeri de daha 6nce yukarida da
kisaca deginilen “yeterlikli gemi kullanic1” olabilmektir.

Ship Maneuvering

Yeterlikli Gemi Kullanici
Yeterlikli gemi kullanici ifadesi sadece belirli bir ehliyeti veya yeterliligi

kapsamamaktadir. Burada o6nemli olan gemi kullanicisinin gemisindeki
kuvvetleri bilmesi, gemi tizerindeki etkilerini dogru olarak bilmesi, 6zellikle
manevralara iligkin geminin hareketlerini 6nceden tahmin edebilmesi ve
elbette uygulama esnasinda da bunlar1 gosterebilmesi anlamina gelmektedir.

Belirl bir duzeyde denizcilk bilgi ve deneyimi elde etmek
Gemi kullznmanin kuramsal temel bilgilerini sgrenmek,
Gemi kullanmanin uygulamasal temel bilgilerini 8grenmek.
Yeterlikli gemi kullanicilarin, kullanmalarini izlemexk,

Gemi kullanarak densyim kazanmak

Biitiin bu sayilan durumlarin gerceklesebilmesi icin de elbette belirli bir diizeyde denizcilik bilgi ve deneyimi elde
etmek, gemi kullanmanin kuramsal ve uygulamasal temel bilgilerini 6grenmek, izleyerek tecriibe kazanmak ve en
sonunda da gemi kullanarak deneyim kazanmakla miimkiindiir.

2. Gemi Kavrami ve Manevra

Gemi manevrasi bir sanat ve mesleki becerinin bir bileseni gibi goriinmekle birlikte icerisinde gemi kullanicisinin
geminin hareketleri konusundaki tecriibesini de barindirir. Bu anlamda gemi manevrasi agisindan 6nemli faktorlerin
bilimsel olarak da incelenmesi gerekir. Bilimsel olarak bakildiginda da gemi kullanicisimin reaktif degil proaktif
ozellikler tasimasi gerektigi goriilmektedir.

Elbette gemi kullanicist dogru sartlar altinda manevra yapabilmek adina sahip oldugu tecriibe ve teorik birikimlerini
manevralarda gosterecektir. Ancak gemi ve gemilerin yapisal 6zelliklerinden kaynaklanan pek cok etki sebebiyle de
gemi teknesinin tepkileri cok biiyiik farkliliklar da gosterebilmektedir. Asagida yer alan bolimlerde gemilerden
kaynaklanan bu farkliliklara deginilmeye calisilacaktir.

2.1. Geminin Manevra Kabiliyetini/Siirhliklarim Etkileyen Faktorler

Bir geminin manevrasinin kabiliyetini veya simirhiliklarini belirleyen faktorleri 3 ayr1 kisimda incelemek miimkiindiir;
-Fiziksel Ozellikler

-Cevresel Faktorler

-Geminin Manevradaki Davranislar1 ve Karakteristikleri

2.1.1. Fiziksel Ozellikler

Fiziksel ozellikler icin geminin boyu, eni, derinligi/drafti, deadweight’i, deplasman tonu, blok katsayisi, riizgar drafti,
mevcut UKC degeri, makinesinin beygir giicii, makinesinin tipi, hiz basamaklari, pervanelerin sayis1 ve tipi, diimenin
etkinligi veya 6zellikleri, yiik miktari, yiikliilik durumu, balast durumu vb. pek ¢ok faktor sayilabilir.

2.1.2. Cevresel Faktorler

Cevresel faktorler mevcut su derinligi, kanalin genisligi, kanalin yapisal 6zellikleri, gel-git ve akinti durumu, riizgar
durumu, goriis ve goriisii etkileyen etmenlerin varligi, buz yakininda seyir olarak belirtilmektedir. Cevresel faktorler ile
ilgili olarak, her bir faktoriin gemi tizerindeki kuvvetlere etkisinin veya geminin bu faktorlere etkisinin farkl
olabilecegi yine unutulmamast gerekmektedir.

2.1.3. Geminin Manevradaki Davranislar1 ve Karakteristikleri

Geminin sahip oldugu imkanlarla durma mesafesi, devir dairesi gibi manevra 6zelliklerinin de degisebilecegi ayrica
geminin yapisindaki her bir faktoriin bu ozellikleri etkileyebilecegi (yiikliiliik, meyil, trim, vb.) yine unutulmamasi
gereken durumlardir.

Gemilerin manevrasini etkileyen faktorlerin daha iyi anlasilabilmesi amaciyla bu sathada gemi biiyiikliigii kavrami ve

farkli gemi tiplerindeki temel yapisal farkliliklarin 6nemi vurgulanacaktir. Diger onemli unsurlar ise ilerleyen
boliimlerde aktarilmaya calisilmistir.
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2.1.4. Gemi Biiyiikliigii

Gemi biiytikliigi kavramim 6zellikle geminin sahip oldugu momentumu acisindan degerlendirmek gerekmektedir.
Elbette farkli biiyiikliiklerdeki gemilerin sahip olacaklar1 hareket enerjileri de farkli olacaktir. Gemi biiyiikliigii
kavraminin temelde momentum ile ilgili oldugu biliniyorsa “biiyiilk gemi” kavramimi da bu nokta da incelemek
gerekecektir.

Gemi Tipleri
Genel Manevra Ozellikleri

o Gemi Biiyiikliigti

Biiyiik gemi kavramimin Onemi manevra esnasinda geminin rihtima + Fazla mesafe = Yavas hareket
yaklasma hizi, doniis aninda geminin savrulmasinin durdurulabilmesi veya * Yavas harelal = Dlmen dinlememe

kanal icerisinde istenmeyen etkilerin kontrol edilebilmesi acisindan 6nem » Blyikk gemilerdeki kbprilistiniin deniz.
kazanmaktadir. Yukarida belirtilen kosullarmn olusmamasi veya kontrol e e o ol geiin Pizina
edilebilmesi hizin kontrol edilebilmesi ile miimkiindiir. * Yanagma esnasinda bas ve kig taraf ll ilelisim

kopmas! => mesafe alamama => panik => ?77

Gemi Tipleri
Genel Manevra Ozellikleri

Hizi1 azaltmak suretiyle manevra icin gereken mesafeyi elde etmek o Gemi Biiyikligi

miimkiindiir. Ancak hizin azaltilmasi “diimen dinleme yolu” adi verilen en « Daha buyik gemilerin durdurulabilmesi
diisiik manevra siiratini de etkileyecektir. Biiyiik gemilerde bir bagka onemli daha zordur oz

. . PP . ~ . : Tt 150 180
durum ise koprii iistiinden bakildiginda yiiksek yap1 sebebiyle geminin o o
stiratinin algilanamamas1 ihtimalidir. Bununla birlikte bu tip gemilerde 6000 fuh 8600 ko
5zellikle b £ K f 5z1 Sriil . h imk e Daha hizli ve kuvvetli... Fakat gercekte bu
ozellikle bas taraf ve ki¢c tarafin gozle goriilmesine her zaman imkan durum cok dzha fazla mesafeyi
olmayabilir. gerektirmektedir.

Gemi Tipleri

Genel Manevra Ozellikleri

e Biiyiik Gemi?
= VLCC olarak adlandirlan gemiler igin

Manevralarda bas ve ki¢ taraftan pozisyonla ilgili olarak siirekli bilgi

istenmesi bu durumdaki gemilerde sik¢a kullanilan ve manevraya oldukca kiyaslamaya bile gerek yoktur.

onemli ve yardimci bilgiler veren bir ydntemdir. Ancak yasanacak bir oy I bIr gemide Kyasiandiginda iy
problem sebebiyle bu gemilerde kopriilistiiniin bas ve ki¢ taraf ile + 18501 yillarda en bk gemiler 45.000 tonluk
iletisiminin kopmas1 kopriitistiinde ciddi sekilde panik yapilmasina sebebiyet . Bu gemilerin hepsi kendisinden kiigikler ile
Verecektir. kiyaslandiginda blylk gemilerdir.

Gemi Tipleri
Genel Manevra Ozellikleri
Biiyiik gemilerin durdurulabilmesi icin gereken kuvvetin biiyiik olmasi o Gemi Biiyiikligii
yukarida da belirtildigi tizere bu gemilerin daha biiyilk momentum « Buyuk gemiler uzun okyanus gegisleri igin
degerlerine sahip olmasi ile ilgilidir. Unutulmamalidir ki; tasarlanmis gemilardir ,
.. . o . . e Makine glct geminin buytklugunu
- Biiyiik gemiler, kiiciik gemilere gore, etkilemez. Ornek verilecek olursa 50.000
_ Viiklii : : = dwt kapasiteye sahip gemiler 25.000 dwt
Yiikli gemller’ .bos gemllere gore, . luk gemilerin iki kati makine guictine ihtiyac
- Ayni1 tonaja sahip gemilerden hizli olan yavas olana gore, duymayacaktir

daha biiyiik moment degerlerine sahip olacaktir.

VLCC olarak adlandirilan gemilerin kiyas gerektirmeyecek sekilde biiyiik gemiler oldugu bilinmektedir. Ancak 20.000
dwt.’luk bir gemi icin durum pek ¢ok degiskene baglh olarak farklilik gosterebilir. Bu agidan bakildiginda da gemi
biiytikligti kavrami manevra igin ayr1 bir 6nem kazanmaktadir. Geminin sahip oldugu makinesinin beygir giicline
bakilarakda bir karar vermek dogru degildir. Nitekim tonaj olarak birbirinin iki kat1 tonaja sahip gemilerde makine
beygirgiicii iki kat degismeyecektir.
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Gemi buyiiklugi ile ilgili olarak 1950°1i yillarda 45.000 dwt.’luk gemilerin
biliyiik gemi olarak adlandirildigi diisiiniilecek olursa bugiiniin sartlarinda
700.000 — 800.000 tonluk gemiler i¢in benzer ifadeler kullanilabilir. Burada
onemli olan geminin biiyiikliigiine bagh olarak limanin ve ¢evre sartlarinin
aslinda belirleyici oldugudur.

Bununla birlikte genel bir ifade ile 100 metreden daha kisa gemiler kii¢iik
gemi, 200 metreden biiyiik gemiler icin biiyiik gemi tanimini kullanmak
yanlis olmayacaktir. 100-200 metre arasindaki gemiler iginse farkli sartlar
degerlendirilerek karar verilebilir.

Gemi Tipleri
Genel Manevra Ozellikleri | ?

« Gemi Biiyiikligd

+ Geminin nhtima gereginden hizh
yaklasmas| geminin hasar almasina neden
olabilir hatta bu hasar ayni momente sahip
daha kiglk bir gemiye aranla daha buylk
olacaktir

+ Manevra esnasinda Rizgar kuvvetinin
etkisi => geminin kontrolu

Gemi Tipleri
Genel Manevra Ozellikleri

o Gemi Biiyiikligti

e Uzun gemilerin bir tarafinin rizgar etkisinde
kalmasi geminin diger tarafi Uzerinde blylk
etkiler yaratabilir. Ornek; nehir icinde kurulu
bir limanda manevra yapan geminin bas
tarafinin akintiya kapilmasi ama kic
tarafinin ise hala durgun suda bulunmasi
farkli bir etki doguracaktir. Bu durumda
buyuk gemilerin rémorkér ihtiyact sart
olmaktadir.

Gemilerin manevralardaki karakteristik ozellikleri geminin tipi ve yapisal ozellikleri ile de yakindan ilgilidir. Ayrica
gemi kullanicist agisindan bir diger 6nemli hususta gemi tipine bagl olarak kopriiiisti konumunun gemi kullanicisi
acisindan olusturacagr avantajlarin ve dezavantajlarin bilinmesi gerekliligidir. Bu agidan Ro/Ro, Yolcu ve Konteyner

gemilerinin durumlart asagida kisaca incelenmistir.

Ro/Ro gemileri yliksek freeboard’a sahip olan gemilerdir ve riizgar etkisini
ozellikle liman sahasinda en fazla hisseden gemilerden olacaklardir. Bundan
dolayidir ki bu tip gemilerde istenmeyen hareketleri onlemek iizere ek
kuvvetlere ihtiya¢ duyulmaktadir. Ro/Ro gemileri i¢in bir diger 6nemli husus
ise geminin ki¢ tarafinin goriilebilmesi i¢in kirlangiglara ¢cikmak gerektigi
ancak bu seferde geminin diger alanlarinin goriilmesinin tamamen
engellenmis olacagidir.

Gemi Tipleri

Genel Manevra Ozellikleri H
s Ro/Ro

= Degisik buyukliklerde olabilen bu gemiler yilksek bordaya sahip
olmasi nedeniyle riizgar etkisini en fazla hisseden
gemilerdendir.

»  Ramorkér yardimi olmaksizin kalayca kontrolden gikabilecek bu
gemilerde ek kuvvetlere ihtiyag duyulur.

« Kigtarafi gormek igin kirlangiglan kullanmak gerekir ancak bu
durumda da d\ger alanlar tamam\yla enge\lenm|§ olacaktir.

s Yolcu Gemileri

«  En kolay manevra gemiler olarak

- Bitint 1 etkin bigimde kolaydr.

= Yiksek hiz amagl yapildigindan makineler kolay kumanda
edilebilir ve hizli tepkilidir.

= Genellikle gift pervaneye sahiptir ki bu 6zellik biiyiik lgekli
ancak diisik makine gucine sahip gemiler igin onemli bir
avantajdir

Yolcu gemileri aslinda en kolay manevra yapilacak gemilerdendir. Ozellikle tasinan yiikiin insan olmasindan otiirii
diger ticaret gemilerine oranla daha iist diizey manevra ekipmanlar1 ile donatilmak ve &zellikle yeni teknolojilerin
kullanilmasi istenmektedir. Yiiksek hiz amagli olmasi makinelerin kolayca tepki verebilmesine ve genellikle cift

pervane ile donatilmalar1 da manevralarda kolayliklar saglamaktadir.

Konteyner gemileri kopriiistii ki¢ kasara iizerinde bulunan gemilerdendir.
Ozellikle yiiksek kargo ve iist yapilar sebebiyle manevra esnasinda karar
vermek oldukca zordur. Kopriiistinden pruva istikametinde bakildiginda
yiiksek kargo, goriisii oldukga etkileyecektir. Borda istikametindeki hedefler
net bicimde secilirken, kiiciik yelkenli tekneler, balik¢i tekneleri, botlarin
pruvada bulunmalar1 durumunda goriinmemeleri ihtimali oldukca yiiksektir.

Kopriitistiiniin konumu ile ilgili olarak da bilinen ii¢ durumdan en avantajli
olam1 Kopriilistiiniin vasatta bulunmasidir. Geminin “Pivot Noktas1” ile
neredeyse aynit konumda bulunmasi geminin hareketlerin anlagilabilmesi
acisindan en elverisli konumdur. Geminin bas ve ki¢ tarafi rahat bicimde
goriinebiliyorsa kiiciik gemiler i¢in dzellikle en elverisli manevra yeri olarak
da degerlendirilebilir. Genel olarak bu tip gemiler i¢in net bir dezavantaj
veya avantaj gosterilememekle birlikte iist yapilar yiiksek tutuldugunda
riizgar etkisinin artacagi da belirtilmelidir. Ancak ticari alan kaybi nedeniyle
giiniimiizde tercih edilmemektedir.
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Gemi Tipleri
Genel Manevra Ozellikleri
o Konteyner Gemileri

» Genellikle bu gemilerin kdprulstu kig tarafta
bulunmaktadir

o Yuksek Ust yapilar sebebiyle mesafe
konusunda karar vermek oldukc¢a zordur.

o Diger gemiler cok rahat goralebilir veya hic
gérilemeyebilir.

o Alcak Ust yapiya sahip gemilerde yliksek
kargo gorusu ciddi oranda etkiler.

Gemi Tipleri

Genel Manevra Ozellikleri £
o Koprilistii Ortada

s En buyik avantaji geminin pivot noktasinin
yakininda olmasidir

« Sayet bas ve kic taraf rahat gorinebiliyor ise,
kacik gemiler icin en uygun yerdir.

« Buyik gemilerin zorlu manevralari ile
kargilastiriidiginda kucik gemilerde gorsel iletisim
en 6nemli husustur

+ Genel olarak bu pozisyondaki Képruisti icin
dezavantaj veya avantaj gostermek cok mumkin
degildir.

« Ust yapilanin yiksek olusu bu gemilerde rizgar
etkisini arttiracaktir.
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Gemi Tipleri
Genel Manevra Ozellikleri
Kdpriilistii Basta
» Kopriidstanin kic tarafta yada bas tarafta clmasi
birbirlerine gére avantaj/dezavantaj barindinr

Kopriiiistiiniin geminin bag tarafinda olmasi ile geminin ki¢ tarafinda olmasi |
aslinda birbirlerine gore avantaj / dezavantaj kazandirmaktadir. Yan biri i¢in

avantaj olusturan durum digeri ic¢in dezavantaj olarak da goriilebilir. . E’L“y‘;id;r";'j;ﬂ'?;“;z;gﬂ domiriome durumunda
Kopriitistiiniin bas tarafta olmast durumunda bagta demirleme durumu olmak « Sis durumunda, demirerken veya dar liman alanlarina

girerken avantaj saglayacaktir.

» Dezavantaj; Herhangi bir cisim ters kontrada
algilanabilir.

s Liman iginde dénis halinde bulunan veya yanasma
esnasinda ddnmek zorunda olan gemilerde duruma
adapte olmak ve karar vermek guctdr.

tizere, dar liman alanlarinda geminin bas tarafinin  durumunun
algilanabilmesi olanaginin diger durumlara oranla daha kolay olmasi avantaj
olarak gosterilebilir.

Ayrica dar alanlarda, sisli havalarda veya pruvadan rihtima/iskeleye yaklasma soz konusu oldugunda kopriiiistiiniin bag
tarafta olmasi bilyiik bir avantaj saglayacaktir. Bunlarla birlikte 6zellikle enli gemilerde kopriiiistiinde iken herhangi bir
cismi ters kontrada algilama ihtimali de dezavantaj olarak gosterilebilir. Bir diger dezavantaj durumu ise geminin

savrulma degerine karar vermek veya manevrada duruma adapte olabilmek daha zordur.

Kopriitistiiniin geminin ki¢ tarafinda olmas1 durumu bagta Kilavuz Kaptanlar
olmak iizere pek ¢ok gemi kullamicisinin tercihidir. fleri bakarken geminin
tamamin1 gérmek pratikte miimkiindiir. Savrulma ve savrulmanin duracag:
an ile ilgili kolayca yorum yapilabilir. Ancak geminin bas tarafinin
pozisyonda olup olmadigini anlayabilmek i¢in mutlaka bas tarafta bulunan
personelden destek alinmalidir.

Kopriitisti ki¢ tarafta oldugunda oOncelikle konteyner gemilerinde de
deginilen goriis kayb: durumunun oldugu unutulmamalidir. Ozellikle hizli
yolcu tekneleri, yatlar ve diger kiiciik teknelerin ki¢ tarafta bulunan
kopriitistiinden goriilmesi engellenebilmektedir. Bir diger dezavantajli durum
ozellikle boyu 200 metre ve iizeri olan gemilerde (sayet bas tarafta ek radar
anteni yoksa) grandi diregindeki antene bagli radara gore karst gemilerin
ekolari ile catigma olmayacakmis gibi goriinse de gemi boyu hesaba katilinca
yakin gegislerde bu ihtimalin daima var oldugu unutulmamalidir.

3. Gemi Makineleri

Gliniimiiz gemi makineleri ge¢mise oranla ¢ok gelismis ve gemi kullanicist
acisindan pek cok avantaj saglamaktadirlar. En yaygin olarak kullamlan ve
gemi kullanma acisindan son derece elverisli olan makine tiirleri turbo-
elektrik ve dizel-elektrik makinelerdir. Pervane safti elektrik motoru ile
donmekte ve gerektiginde hizla durdurulabilmekte veya tersine
calistirilabilmektedir.

Giiniimiiziin en yaygin makine tipi sabit adim pervaneli dizel makinelerdir.
Bu makinelerin yani swra az da olsa buhar tiirbinli makinelerde
bulunmaktadir. Gemi kullanicisi agisindan avantajli olan dizel makine tipi
avantajlar1 aniden durdurulabilmesi, tersine kuvvetin hizla uygulanabilmesi,
ozellikle doniislerde veya acil durumlarda ilave kuvvetin uygulanabilmesidir.
Tiirbinli makinelerin en 6nemli dezavantaji tornistanda %40-%60 oraninda
gii¢ elde edilebilmesi ve gecikmelerin yasanmasi gosterilebilir.
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Gemi Tipleri
Genel Manevra Ozellikleri
Képriilisti Kig tarafta

Pek ¢ok pilotun tercihidir.

lleri bakarken geminin tamamin gérmek pratikte
mimkanddr.

Savrulma ve savrulmamn duracagr an ile ilgili yorum
yapabilmek mimkindir.

Buna karsilik geminin bas tarafinin pozisyonun ne
oldugunun tam olarak anlagilamamasi dezavantajdir.
(Demirleme aniy

Gemi Tipleri
Genel Manevra Ozellikleri
Képriitistii Ki¢ tarafta ise;

o Géris Kaybi; Hizli yolcu tekneleri, yatlar ve diger

kiclk teknelerin kigtaki kopridstinden gérulmesi
engellenebilir

« Catigma rotasi icindeki bir geminin agisinin izlenmesi

képridstinde catismay engelleyebilir ama geminin
bas tarafi ile catisma ihtimali olabilir

Sisli havalarda geminin bag tarafinin énlinde fazladan
mesafe olmasi (hiz kesilmesi) pruvadaki gemilerle
kazalarin engellenmesine yardimci olabilir

Pistonlu Buhar Makineleri

Tam yol ileri ve tornistan kullanilabilir.
Manevralara hizh tepki verme.

Di

stk hizli dizel makinelerle benzer karakteristik

ozelliklerdedir.

Buhar Tiirbin Makineleri
lleri yolda yitksek etkinlik.

Tornistanda giiclin %40 - %60"1 kullanilabilir.
Tornistana gegiste zamanin sinirl olmast.

HP turbine
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. . .. .. . . . - . . Orta Hizli Dizel Makineler
Dizel makineler i¢in en 6nemli sorun ise baz1 gemilerde “Pek Agir Yol Ileri” Gunomazon en yaygin kullanim alanina sahlp makine
tariidar.

lyi bir hiz ve giig kontrol(i saglar.

kuvvetinin 6-7 knot seviyelerinde olmasidir. Bu gemilerde sorunlarla
karsilagildiginda veya minimum siiratle ilerlemesi gerektiginde sik sik Fazla sayida makine yerlestirebilme imkani verir.
makinenin stop edilmesi ihtiyaci ortaya g¢ikacaktir. Makine tipleri ve |SahEseiatastis]

. . - . Sabit yada degigken adim
manevralara tepkileri agisindan agagidaki tablo daha agiklayici olacaktir. Tek veya gift pervane kullanma -

Maliyetinin ucuz olmasi

BRSNS

Farkh Makinelerin Karsilastirmah incelemesi

Type ot
propulsion
Engine Steam Steam Diesel (Motor) | Diesel or Controllable
Response Reciprocating | Turbine Fixed | Fixed Pitch turbe Pitch
Fixed Pitch Pitch Electric Propeller
Start Fair Slow Good Good Gaad
Stop Good Sl Good Good Laase
atesrags
residual
speed
remaing
Changes in Good Slow Good Good Gaad
speed when
manoeuvring
Full power Good Slow g Good Good Gaoad
ahead develop
changes in Mo Ma MHa Possible Possible
speed
Stern power Good Poor but goad | Good Gaood Gaad
if provided with
aatenn turbine
Precautions Mo sgpecial Macessary Far | Far crash Hil For stepping
precautions stopping and stops, number and crash
crash stops of stops and stops
starts
Maintenance Reciprocating | Turbines need | Extensive Digszel Routine
engine needs | only regular maintenance requires
rmaintenance manitonng at needed. maintenance
SUMNEYE

Makine ve iretilen gii¢ ile ilgili bir diger 6nemli bilgi makinenin iirettigi giiciin pervaneden ¢ikan gii¢ ile esit
olmadiginin bilinmesidir. Makineden ¢ikan giic kampana veya tambur beygir giicii olarak (BHP) tanimlanmaktadir.
Giliciin safta iletilmesi esnasinda da {iiretilen giicte bazi kayiplar bulunmaktadir. Burada gii¢ “saft beygir giicii” (SHP)
adin1 almaktadir. Buradan saftin diger kisimlar1 da bu gii¢ iizerinde bazi kayiplarin yasanmasina neden olur ve
pervaneye iletilen giic “servis beygir giicii” (DHP) adin1 almakta ve en sonunda normal kosullar altinda pervanenin
doniisiiyle iiretilen giigte “itme beygir giicii” (THP) olarak adlandirilmaktadir. Siralama yapilacak olursa giicler
arasinda BHP>SHP>DHP>THP seklinde bir iligki bulunmaktadir. Cevre kosullarinin degismesiyle bu giicte (THP)
degisme olacagi unutulmamalidir. Ayrica makine giiciiniin arttirllmasinin (yenilenmesinin) pervaneye %100 bir
degisim kazandirmayacaginin bilinmesi 6nemlidir.

Brake Horsepower (BHP)

Shafl Horsepower (SHF)

T T T T
e

E b Thrust Horsepower
i . S,
: / Strut {

e

Reduction Delivered Horsepower (DHP]
icar
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4. Pervane

Tarihi ge¢mise bakildiginda deniz yoluyla tasimalar once ilkel kiireklerle
daha sonralari yelkenlerle, carklarla ve giinimiizde de pervanelerin
teknelere/gemilere itme giicli kazandirmas: ile yapilmaktadir. Pervane ve
gemi kullanicist acgisinda 6nemli goriilen noktalar bu boliimde; pervane ve
calisma sistemi, sabit adimli pervaneler, degisken adimli pervaneler ve cift
pervaneler olmak iizere dort ayr1 baglikta incelenecektir.

4.1. Pervane Kisimlari ve Prensipleri

Pervanelerin bagl oldugu saftin makineden aldig1 giicle donmesiyle birlikte
gemi teknesinin ileri itilmesi amacina uygun olarak calistigi bilinmektedir,
ancak geminin ilerleyebilmesi icin yalmizca pervanenin donmesi yeterli
degildir. Geminin ilerleyebilmesi i¢in tekne yapisimin da suda ilerlemeye
uygun bi¢imde olmasi gerekmektedir.

Gemi teknesinin sekillerine yukaridan bakildiginda mekik yapisinda
bulunmasi bu nedenledir ki geminin bas tarafindan ikiye ayrilan su kiitlesi
vasat1 gectikten sonra kica yakin noktada gemiyi sikistirarak ileri dogru
itilmesine yardimci olacaktir. Gemi teknesinin altindan ve iki yanindan
ilerleyen su Kkiitlesi ise pervaneye ulasacak ve burada donme egilimi
gostererek diimene carpip yoluna devam edecektir.

Pervanenin etkin bi¢cimde c¢aligmasi etrafinda bulunan su kiitlesinin yeterli
olmasina bagli oldugu kadar pervanenin doniisine ve elbette pervane
kanatlarinin suyla yaptifi aciya da baghdir. Pervaneye iki yonden
yaklagmakta olan su kiitlesi yandaki sekilde de goriildiigii gibi pervaneden
gectikten sonra ters yonden diimen yelpazesine ¢arpmakta ve bu sekilde yola
devam etmektedir. Bu gekilde suyun hareketinin geminin doniisii ile nasil
etkilenebilecegi diimen sistemi izah edilirken kisaca agiklanmaktadir.

Pervanenin kisimlar1 yandaki resimde gosterilmistir. Ortada bulunan kisim
pervane gobegi, itme gorevini yapan kanatlar pervane kanadi, pervane
kanatlarinin suda ¢izdigi ize pervane cemberi ve bu ¢emberinin i¢ alani da
pervane cember alani olarak adlandirilirken suda ilerlerken suyun itildigi
taraf kanat yiizii diger kisim ise pervane kanadi olarak adlandirtlmaktadir.

Pervanenin suda yarattig1 giic iki kisimda kendini gostermektedir. Birincisi
esas itme giicii olan “boysal itme kuvveti”dir. Digeri ve manevralarda etkin
bicimde kullanilabilen ise pervanenin “ensel itme kuvveti”dir. Ensel itme
kuvveti “paddle effect”, “tekerlek etkisi” veya “pervanenin ¢ekme etkisi”
olarak da bilinir.

©Zorba, 2007

Gemi Kullanma
Dimen ve Pervaneler

Yelkenler

Kirekler

Carklar

Pervaneler

H

« Temel olarak ileri itilen geminin bas tarafindaki gu
geminin bosalttidi alani dolduracaktir. Dolayisiyla
geminin yapisinin suyu acacak sekilde olmasi gerekir.
Aksi halde pervane gemiyi ileri itmek icin etrafinda
calisacagi su bulamayacak ve etkinligi blyuk oranda
disis gosterecektir

Pervane l

« Ancak bunun disinda geminin ileri yolunun azaltiimasi,
durdurulmasi ve geri yol yapmasi gibi omurga
dogrultusunda ancak geriye dogru bir kuvvet
olusturmasi da beklenir.

Pervane

Pervane

Pervane

Kisimlari

Izler Kenar

Onder Ken:

Pervane Gobegi

Pervane Cemberi

Kanat ucu
Pervane Cember Alani

Kisimlan
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Pervanelerin ¢cekme etkileri ile ilgili olarak yapilan ¢alismalarda yandaki

resimde de sekillendirilmeye calisilan su durumlar goriilmiistiir; Pervane

- Durmakta iken harekete gecen bir gemide pervanenin ¢ekme etkisi
kendi doniis yoniine uygundur.

- Tornistan ¢alisan bir pervanenin ¢ekme etkisi kendi doniis yoniine
uygundur. (Sekilde sabit adim saga devirli pervane tornistanda sola 7
devirlidir) o &= oY o

- Yarim yola kadar olan ileri yol hiz basamaklarinda da ayn etki yani ) )
kendi doniis yoniine uygun ¢cekme etkisi devam eder.

- Yarim yolun iizerinde ise pervanenin cekme etkisi ters yonde
kendisini gostermekte ve pervanenin doniis yOniiniin tersine
cekmektedir.

4. 2. Sabit Adim Pervaneler

V=0 Tomistan  W<Half Ahead V> Half Ahead

Sabit adim pervane kavraminin agiklanmasindan once adim kavraminin tanimlanmasi gerekir. Adim; pervane
kanadinin su icinde tam bir tur yapmast igin gegen siirede pervane gobeginin suda aldigi ¢izgisel yol olarak
bilinmektedir. Sabit adim pervaneler kanat agilarinin sabit oldugu, bir baska ifade ile geleneksel pervane yapisinda imal
edilmis pervanelerdir. Bu pervane sistemlerinde adimin degistirilebilmesi pervanenin doniis hizinin degistirilmesi ile
miimkiindiir. Daha basitge soylemek gerekirse hizin arttirilmasi gerekmektedir.

4. 3. Degisken Adim Pervaneler Pervane

Degisken Adim Pervane ;
e Makinelerin bazi dezavantajlan bu sistem sayesinde

Giiniimiizde yeni insa gemilerde oldukca hizla yayginlasmaya baglayan ve ortadan kalkmistr

“pitch control” olarak da bilinen bu sistemde pervane kanatlar1 pervane ok St arc1 igin avantajian
gobegine hidrolik bir sistem ile baglanmaktadirlar. Kopriiiistinden kanat Ge alma veya almama durumu yoktur
acilarinin  degistirilmesi amaciyla kol ileri/geri itildiginde/cekildiginde et somemyo e
pervane kanatlar1 pervane gobegi ile belirli a¢i yapmakta ve itme/gekme it oo s o et
kuvveti yaratmaktadir. Bu sistemin hizla yayginlagmasindaki sebepler ayni

zamanda gemi kullanicisi i¢in avantajlar olarak da gosterilmektedir. Yandaki

sekilde bu avantajlar siralanmaktadir.

Kapr kolaylikla

B
.
B
.
B
.
B
+ Tokatlama ve dokunmalar basaniyla gergeklestiriir.

Pervane

Kullanici igin dezavantajlari.

Avantajlarnin  yam  sira  dezavantajlarmin  da  oldugu  bu  sistemin | Gaesneumen o S e me
dezavantajlar1 teknolojik imkanlarin geligmesi veya sistemin gelistirilmesi | * bitenmsarariiomae fenetern
yoniinde atilan Onemli adimlarla degistirilmeye calisilsa da olumsuz | © Slamamanes e S fetries o8 kanatann tam ol
ozelliklerinin unutulmamas: da o©nemlidir. Dezavantajlar da yanda e sy worlmesi o alnmas
gosterilmistir.

Pervane

< LTS NPT s o Degisken Adim Pervane ;
Yaygin olarak kullanildigini belirttigimiz “pitch control” veya degisken adim | Dikkat edilmesi Gerekenler !
pervaneler kullanilirken bazi 6nemli hususlara da dikkat edilmesi gerekir. Kumanda zorlug !

Kaptan veya zabitlerin gérevli olmadigi halde pitch'lere

Bunlardan ilki makine telgrafinin degisken adim kontrol kolu ile miidahale etmesi

Gemilere gore ayni makine ve ayni pitch sisteminin farkl hizlar

degistirilmesi ile hangi hizin hangi devirde ve hangi konumda oldugunun yaraimasi

. . . 11 . ee . . Pitch kontroll gemilerde “dead slow” / “half ahead” / “full
gosterilmemis olmasidir. Ikinci 6nemli husus manevralarda genellikle adim ahead” hiziannin onemi
IMPA Kurallarina gore Pitch kontrolll her gemide hiz

kontrol kolunu kontrol eden kisinin anlik bile olsa degismesi manevranin DAt e
yukarda bahsedilen sebepten otiirii bozulmasina neden olabilir. Pilot kartiarinda bu detay: bilgiler IMO geregi yer almalidie

Ayn1 makine sistemi, ayni kontrol sistemi ‘“sister ship” olarak bilinen gemilerde bile farkli 6zellikler
gosterebilmektedir. Dikkat edilmesi gereken iiciincii bir nokta ise hiz basamaklarinin markalanmamis olmasindan
dolay1, kanat acilarini ayarlayan hidrolik sistemde zamanla yipranmanin olugmasi veya makinenin safta ve pervane
ilettigi giiciin farkliligindan dolayr zaman zaman “pek agir yol”, “agir yol”, “tam yol” ileri kuvvetlerinin asir1 verilmesi
ya da yetersiz verilmesi olarak gosterilebilir. Yukarida sayilan nedenlerin belli seviyede oniine gecilebilmesi amaciyla
hem IMO geregi hem de IMPA kurallar1 geregi iz basamaklarinin, devirlerinin ve siiratlerinin kontrol kolu yakininda
markalanmasi1 gerekmektedir. Ayrica bu hususlar pilot kartlarinda da detayl sekilde yer almalidir.
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4. 4. Cift Pervane Sistemleri

Az da olsa bazi RoRo gemilerinde, yiiksek hiza ihtiya¢ duyulan yolcu
gemilerinde ve yeni insa bazi yilk gemilerinde c¢ift pervane sistemi
bulunmaktadir. Cift pervaneler ile ilgili en Onemli nokta pervanelerin
calismasi ile olusan “agiklik etkisi” kavramdir. Aciklik etkisini kisaca
tanimlamak gerekirse pervanelerin omurga (gemi bas-ki¢) hattindan uzak
yerlestirilmeleri ile olusan ve gemiyi dondiirme egiliminde olan kuvvet
olarak belirtilebilir.

Pervanelerin yerlestirildigi konumla yakindan ilgili olan bu etki 6zellikle
kalin ¢izgili (genis) gemilerde daha ¢ok hissedilecektir. Dar veya ince ¢izgili
gemilerde ise (yolcu gemileri gibi) bu etki cok yiiksek degerlerde olmamakla
birlikte yine de vardir. Dolayisiyla manevra esnasinda genis gemilerde ¢ift
pervane sistemi varsa bir pervane ileri yolda digeri tornistanda
calistirildiginda donme etkisi dar gemilere oranla daha fazla kendisini
gosterecektir. Yandaki sekilde de goriilecegi gibi genis yapidaki gemilerde
pervanenin {iiretecegi giiciin gemi donme merkezine olan etkisi/kuvveti
(momenti) kuvvet x kuvvet kolu prensibine uygun olarak daha yiiksektir.

Cift pervaneli gemilerde bir diger 6nemli nokta da diimen yelpazesinin tek
veya ¢ift olmasi durumudur. Diimen yelpazesi sayet tek ise her iki
pervaneden esit uzaklikta bir yere yerlestirilir. Cift pervane sistemi ile
birlikte c¢ift yelpaze kullanildiginda ise tek diimen dolabi ile her iki
yelpazeye de kumanda edilebilmektedir. Her bir pervanenin etkisi altindaki
diimen yelpazeleri cift pervane tek yelpaze durumuna gore daha etkin
olacaktir. Pervanenin etkisi ile itilen suyun diimen yelpazesindeki etkisinin
onemli oldugu unutulmamalidir. Bu konu agsagida “diimen” kisminda detayli
sekilde agiklanmaktadir.

5. Diimen

Diimenin gemi iizerinde olusturdugu etkilerin bilinmesi diimenden beklenen
gorevlerin neler olabilecegi konusunda gemi kullanicisina fikir vermesi
acisindan 6nemlidir. Gemi {izerinde diimenin basilmasi ile olusan kuvvetler
yandaki resimde de goriilecegi gibi; Bordasal disa kayma, savrulma, dénme,
hiz azaltma ve bayilma seklinde belirtilmektedir.

Diimenin basilmasiyla diimen yelpazesi {iizerinde temelde iki bilesen
olusmaktadir. Bunlardan biri sekilde “OT” ile gosterilen tarama bilesenidir.
Geminin iizerinde yavaslatici etki doguracak olan bu bilesen 6zellikle hizli
yapilan manevralarda gemiyi durdurmak veya hizini azaltmak igin tercih
edilmektedir. Ikinci bilesen ise tarama bilesenidir ve hiz azaltma disindaki
tiim etkenlerin ana kaynag olarak belirtilmektedir.

Pervanelerin Uzakhgi
Agikhik Etkisi

ssssan

sseee

siee
44

Pervanelerin omurgadan acik yerlestiriimeleri sebebiyle,
boysal itme kuwvetlerinin, gemi Gzerinde bir déndirme)|
egilimi olusturmalanina, “pervanelerin acikhk™ etkisi adi
verilir

Pervanelerin Uzakhgi

= ==

Uretilen kuvvet fazla
Dénis Rate'i yiiksek
Hizli manevra imkani

Uretilen kuvvet az
Dénts Rate'l dugik

Diimen

»
s lleri yol alan bir gemide, dimen basildiginda. yelpazenin
bas-kic cizgisiyle bir aci yapmasi sonucu ortaya ¢ikan
dimen kuvveti, gemi zerinde;

« Bordasal disa kayma
+  Savrulma

» Dinme

*  Hiz azaltma,

« Bayima

seklinde dzetlenebilen 5 ana etki dogurur.

Diimen

OK = Dimen Kuvveti
0D = Déndlrme Bileseni
OT = Tarama Bileseni

Dimen kuvvetinin degeri; ——

= Diimen yelpazesi yiiziintin alani

. Dumen yelpazesinin su akim cizgileri ile kargilagma agisi
. Dumen yelpazesine gelen su akim hizinin karesi

Diimenin ¢ok degisik tipleri degisik gemi modellerinde kullanilmaktadir. Bunlardan bir kismi yandaki sekilde
gosterilmektedir. Giintimiiz yaygin yelpaze sistemlerinden biri de becker rudder olarak da adlandirilan katlanabilir
yelpaze sistemidir. Bu sistem ile geminin diisiik hizlarda kig tarafinda sternthruster benzeri bir etki yaratilmasi da

miimkiin olabilmektedir.
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Diimenin etkinliginin arttirilabilmesi Diimen

degisiklik yapilmasi gerekir. Bunlar;

- yelpaze yiiziiniin alani,

- diimen yelpazesinin su ile yaptig1 ag1 ve

- yelpazeye carpan suyun hizidir.
Yelpazenin alani degistirilemeyecegine gore suyun hizinmi arttirmak veya
yelpazenin agisin1 degistirmek etkinligi arttiracak en onemli faktorlerdir.
Diimen yelpazesinin suyla yaptig1 ac¢inin degistirilmesi diimenin basilmasi
ile miimkiinken suyun hizin1 arttirmak ¢ok daha etkin bir giiciin olusmasina
yardim etmektedir.

icin t¢ Onemli etken {izerinde

Savrulma Noktasi

Cimen kurvetd
todtirme monenti

Ky= Kargit direng

22l disa kaynays reden olur)

AD = Ddndirne i1
T fmasing neden olurd

Terama bilegen

o
nen kuwvetl fle
el efirl ik merkezins

koyup desgeleyen su direncinin,

Bu nedenle geminin yiiksek hizlarda seyri esnasinda diimen yelpazesinin kiiciik agilarla basilmasi; ardindan yeterli
gelmez ise aginin biiyiitiilmesi onerilirken diisiik hizlarda (yarim yol altindaki ileri yollarda) bityiik acilarin kullanilmasi
ve yeterli gelmediginde geminin hizinin anlik olarak arttirilmasi 6nerilmektedir.

6. Demir ve Demirleme

Demirleme manevrasi ozellikle gemiye yeni katilmig olan gemi kullanicist
icin geminin manevraya ait hareketlerinin anlagilabilmesi acisindan en iyi
manevra deneyimidir. Demir ve zincirini, geminin, demir zinciri marifeti ile
deniz dibine tutunmasini ve istenen siire boyunca belirli bir yerde kalmasini
saglayacak donanim olarak tanimlamak temel olarak dogrudur. Ancak
manevralarda demirden baska amaclar icinde Ornegin, manevralarda
istenmeyen hareketlerin 6nlenmesi amaciyla da yararlanilabilmektedir.

Demir, bazi manevralarda romorkorlerden beklenen bazi hareketleri
destekleyici olarak da manevralarda kullanilabilmektedir. Bu nedenle
Avrupa ve Amerika’da demir “poor-man tug boat” (fakirin romorkorii)
olarak da anilmaktadir. Gercekten demirin dogru kullanimi bircok
manevrada geminin istenmeyen hareketlerinin Onlenebilmesinde yardimci
olmaktadir.

Demir manevrasinda kopriiiistiinde bulunan gemi kullanicisinin 6zellikle
kopriitistii ki¢ tarafta tasarlanan gemilerde demirin pozisyonu ve demire
binen kuvvet hakkinda bilgi sahibi olabilmesi bag tarafta bulunan zabit
sayesindedir. Dolayisiyla bas taraftaki zabitin demirin durumu, pozisyonu ve
zincire binen kuvveti zamaninda ve dogru bir sekilde gemi kullanicisina
iletmesi demir manevrasinin dogru ve giivenli bicimde yapilabilmesi i¢in
onemlidir.

Demirin tutma kuvvetini belirleyen unsurlar siralandiginda en Onemli
faktoriin deniz dibinin dogal yapisi oldugu goriilmektedir. Deniz dip
yapisinda gorece olarak tutma katsayis1 kum icin “1” kabul edildiginde
balcik “1,5”, orta koyulukta yapiskan balgik “0,66”, yamusak camur “0,33”,
kayalik zemin “0” olarak siralanmaktadir.

©Zorba, 2007

Demir (Anchor)

s Demirin Tutma Kuvvetini Belirleyenler;

«  Deniz dibinin dogal yapisi

s Zincirin demir yakiminda diple yaptigi agi
«  Demirfemenin yapilis bicimi

+ Kaloma miktan

«  Deminin tipi ve agirigi

Demir (Anchor)

e Deniz dibinin dogal yapisi,

e Standart ciposuz demirler igin siki kumlar diplerin demiri
tutma kuvveti gérece “1” olursa

e Sikikum 1

»  Koyu kizil balgik 15
«  Orta koyulukta yapiskan balgik 0,66
*  Yumusak gamur 0,33
s Gevsek kaba kum 0,33
e Cakil 033
e Coksert dip (kaya vb)* 0

* e sspaneres)
Demirleme

! Dikkat !
e Geminin hareketlerini izlemek ve anlamak igin en iyi
yontemlerden biri...
e Funda 6ncesi hayboci etme
s Demirleme yeri misait ise tornistan kumandasi ile funda
etmek; Tercihen kalmasini istedigimiz yéne dogru
geminin durmasi..
Bas taraftaki zabit !!!
Demirin ve rgatin kontroll
Demirin derin sularda ani agantasi
Demirin yéninin ve kuvyetinin rapor ediimesi

Demir alma ve limanda demir kullanimi
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Dip yapis: faktoriinii ise zincirin diple yaptigi a¢1 izlemektedir. Genelde
demir ile ilgili olarak demirin ve zincirin agirliginin 6nemli bir faktor oldugu
sanilmaktadir ancak bu faktor demirin dibe tutunmasinda en son sirada
gelmektedir. Demirleme manevralarinda geminin hava sartlar1 sebebiyle
taramamasi amaciyla fazladan verilen zincir kalomasinin da dogrudan dip
acisint azaltmak ve tutunmayi arttirmakla iligkisi bulunmaktadir. Ayrica
demir alirken geminin makine yardimiyla demirin iizerine dogru ilerlemesi
de dip acgisini arttirip demirin alinmasini kolaylastiran bir faktordiir.

Demirin tutma kuvvetini belirleyen bir diger faktor ise demirlemenin yapilis bigimidir. Kiigiik tonajli gemilerde demir
funda edilemeden 6nce hayboci ile demirin gézden ¢ikarilmasi ve demirleme yapilmasi demirleme manevrasinin hizli
bir sekilde yapilmasi amaciyla kullamlabildigi gibi ©zellikle derin sularda demirleme yapilirken en emniyetli
demirleme manevrasi olarak belirtilmektedir.

Gemi tonajinin artmasiyla birlikte ozellikle giiniimiiz petrol tankerlerinde terminallerin sahilden uzak olmasi ve
derinligin fazla olmasi, demirleme operasyonunun tamamen hayboci ile yapilmasini gerektirmektedir. Bu yontem ile
demirleme esnasinda tamamen 1rgat iizerinden demirleme yapilmakta ve irgat tizerine asla derinlikten dolay1 zincir
agirligi bindirilmemektedir.

Demirleme esnasinda demirin ve zincirinin deniz dibinde “S” harfine benzer bicimde serilmesi ozellikle hava sartlari
agirlagtiginda geminin taramasini engelleyecek bicimde demir zincirlerinin birbirlerine kenetlenmesi ile dipte
yuvarlanmalarini azaltacak bir etki doguracaktir. Bu sayede dalgalar ve riizgar sebebiyle geminin yaratacag: etkiler
demire degil zincire binecek ve dipte zincir siiriiklenmeyeceginden taramasi da engellenmis olacaktir.

Demir (Anchor)

Kaloma miktar1 demirin tutmasi agisindan bakildiginda demirlemenin yapilig

.. . . . - . . . e Kaloma miktan
seklini takip eden bir faktor olarak degerlendirilmektedir. Kaloma miktarini Kaloma miktarin beleyen unsurar

. R N v Suderily
belirlerken su derinligi basta olmak iizere, gemi zincirinin yapist ve durumu, T Comineiin yapis
demir yerindeki dibin dogal yapisi, riizgar ve akintinin bulunan ve beklenen + Demiryerindaki dibin dogal yapisi

A o ~ N «  Riizgar ve akintinin bulunan ve beklenen hizlan
hizlari, demir yerinin dogal yapisi, salma kisitlamasi varsa derecesi ve + Domiryerinin konumu (dalgalara agikik, koti hava etkieri
.. . - .. . .. .. «  Salma alam kisitlamasi varsa derecesi

geminin demirde kalacag siire gibi faktorler onem kazanmaktadir. Yanda .
kaloma miktarinin metre cinsinden hesaplanacagi bir formiil verilmektedir.
Ancak cevresel faktorlerin 6nemli bir unsur oldugu unutulmamalidir.

Geminin demirde kalacagi siire
Genellikle kaloma miktan hesabi;

Kaloma = 25 x \su derinligi (metre)

Demir (Anchor)

e Demiri etkileyen kuvvetler;

Demirleme manevrasinin tamamlanmasinin ardindan demirli bir gemi « Akintinin hizina uygun olarak teknenin sualti yapisi Uzerinde
. . . o s . . . . .. . A olusturdugu kuvvet
tizerindeki; akintinin geminin sualtindaki yapisi iizerindeki etkisi, rizgarin
geminin su iistii yapisi tizerindeki etkisi, en onemlisi de dalgali denizin gemi g ey 1 ClEral teknonn sl yapret tzerinde
tizerinde yaratacagi silkinme ve salinmalarin etkisi, demir iizerine binen b

« Dalgal denizin, gemiyi hareket ettirmesiyle olusan silkinti ve

kuvvetleri en iyi tammlayan kuvvetlerdir. Dalgali denizin gemiyi silkelemesi salinmalarin ougturdugu kuvvet.
ile yaratacagi etki deniz yiizeyinden dibe kadar zinciri etkileyip zincir
baklalarinin dipten ayrilmasina neden olabilir.

Demir (Anchor)

. . .. . . .. - o Demir Taratmak;
Demir ve zincirin gemiyi sadece bir yerde tutmak icin kullanilmadigi + Bazen manevralara yardime: olmas igin demir taratma yontemi

de kullamlabilir. Bu yontemde uzun ve kisa kaloma tabirleri

yukarida bahsedilmisti. Ozellikle kuvvetli riizgar etkisi altinda yapilan Kulanir
manevralarda “¢cok kisa kaloma” ve “kisa kaloma” olarak iki ayr1 yontemden TM
yararlanilabilmektedir. Bu yontemler i¢in kaloma miktar1 demir logasinin "';\R NN

sudan yiiksekligine derinligin ilave edilmesi ile bulunan deger “d” olarak
tamimlanirsa; “1,1 x d” ¢ok kisa kaloma miktarini, “1,5 x d” kisa kaloma
miktarini gostermektedir.

e
v wlkters-1.5¢
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Demir (Anchor) gaie
&

Riizgar etkisi altinda paralel olarak geminin hareketi esnasinda da demirin
tutma kuvvetinden ve makine ile birlikte kullanildiginda ise belirli bir
dogrultu tizerinde ilerlemesinin saglanmasi miimkiindiir. Bu sayede demirin
romorkor gibi kullanilarak geminin diismesini engelleyici bir kuvvet
olusturmast saglanabilmektedir.

AIETIH

5. Kisa'halomads kulfenilan bir
doiring sbre daha by Tutma v

Demir (Anchor)

Riizgdr veya akinti etkisi altinda, riizgar istii tarafta bulunan demir
kullanilarak ve diimen yardimi ile de geminin demirin kullanildig: tarafa
savrulmasit engellenerek geminin diiz bir hatta ilerletilmesi de saglanabilir.
Burada en oOnemli husus ilerde de deginilecek olan “Pivot” noktasinin
geminin orta hattindan demirin kullanildig: tarafta demir logas1 yakinlarina
kaymasinin unutulmamasidir.

1967 yilinda Ingiltere’de gikarilan Demir ve Zincir Kilitleri Kanunu ile 77 Kg ve iistii tiim demir ve zincirlerin teste
tabi tutulmas: istenmektedir. Kanunun hiikmii geregince demirin agirligit zincirin agirhgmi da icermeli ve
belgelendirilebilmesi amaciyla da sertifikay1 verecek idare tarafindan Klas kuruluslarina yetki verilmistir.

Demirler agirliklarina bagh olarak farkl giiclerle gerilime tabi tutularak test edilmektedirler. Ornegin 1 tonluk demir
agirhigr icin agirhigimin 20 kati gerilim uygulanirken 30 tonluk bir demir i¢in agirliginin sadece 5 kati gerilim
uygulanmaktadir. Testten sonra denetimi yapan kisi tarafindan demirin ve zincirlerinin muayenesi yapilarak kopmus
veya zayif veya malzeme deformasyonu olan noktalar1 belirlenir.

1 aylik test siiresinin ardindan — eger yeterli goriiliirse — sertifika, seri numarasi, isim ve test donaniminin markasi, testi
gerceklestiren kurulusun ismi ve markasi ve ayrica testi gergeklestiren kisinin ismi sertifikaya islenerek diizenlenir.
Sertifika i¢inde ayrica demirin tipi, agirligi, zincirin agirligi, demir kollarinin ve tirnaklarinin milimetre cinsinden
uzunluklar1 da bulunmaktadir. Ayrica tirnaklarin kollarla ve kolun bedenle yaptig1 acilarda bu sertifika da bulunmalidir.

Zincir i¢inde benzer bir test yapilmaktadir. Yapilan bu testte de zincir baklalarinin 12.5 mm ¢apindan daha kiigiik
olmamasi ve 27.5 metreden daha kisa olmamasi istenmektedir. Oncelikle 3 kilit testi ardindan eklenen her kilit icin
ayrica bir bagka test yapilmasi istenmektedir. 3 kilit testinde kopma gerilimi ve ardindan yapilan testlerde de kusurlar,
zayiflik, malzeme deformasyonu gibi hususlara bakilmakta ve test sonuglarina bagli olarak ayrica
sertifikalandiriimaktadir ve igerigi demir sertifikalarinda oldugu gibidir. Messr. Brown, Lennox & Co. Gibi firmalarin
zincirlere iligkin testlerini yine kendi tesislerinde yapilmaktadir.

Basiter (Bowthruster)

« Basiterlerin gemi tzerindeki etkileri;
7. Basiter (Bow-Thruster) / Kiciter (Stern Thruster) + Yon dejstime
Bow Thruster yada Basiter; bas bodoslamanin biraz gerisinde omurgaya + Sanima

+  Bordasal ie kayma

yakin yerlestirilen ve suyu bir taraftan diger tarafa kuvvetle piiskiirtebilecek —[ofarak sayir.

- . . . . 1 eloal Bununla birlikte | tipi basiterler gemi hizi arttikga etkisiz|
yetenege sahip ekipmanlardir. “I” tip ve “T” tip olarak iki tipi bulunmakla hale gelmektedir. Genelikle 5 milisaat ten sonra etkinligi
birlikte ticaret gemilerinde yaygin olarak kullanilmakta olan “I” tip bow- kaybolur
thruster’ lardir. T tipi basiterler ise algak, orta ve normal yol alma

hizlannda etkilidirler. T tipi gerektiginde geminin
yavaslatma etkisini de sunmaktadir

Kigiter (Sternthruster)

e« Kigiterlerin gemi tzerindeki etkiler;

Bow-thruster ve stern-thruster olarak bilinen donanimlarin gemi iizerinde + Yon degistime

olusturduklar etkiler birbirlerinin aynidir. Bunlar; yon degistirme, savrulma " oraat gokayra

ve bordasal ice kayma olarak belirtilebilir. Ancak kuvvetin olustugu nokta [

itibari ile bakildiginda birinin basta digerinin ki¢ tarafta bu etkileri | oo o s e cemm ho ot e bas ot

yakin gikmakiadir. Dolayisiyla da geminin kig tarafi fazla, bas tarafi
olusturdugu unutulmamalidir.

daha az savrulur.

Kigiter kullanilarak yapilan doniiglerde savrulma déniis yoninin tersine
yani diger bir ifade ile disa dogrudur.

©Zorba, 2007 Sayfa 14 /23



Bir diger 6nemli nokta da bu itici donanimlarin etkinliklerinin geminin hiziyla orantili olarak degistigidir. Yaygin
olarak bilinen nokta geminin ileri hareketinden dolay: thrusterlarin ¢ekecek su bulamamasi sebebiyle etkinliklerinin
azaldigidir. Bu durum kismen dogru olsa da ilerde anlatilacak olan Pivot noktasinin 6zellikle bow thruster iizerine
dogru hareket etmesi ile bow thruster’in iiretecegi kuvvetin gemi iizerinde onemsiz sayilacak kadar kiiciik kalmasi
etkinligin azalmasinin temel faktoriidiir.

Basiter (Bowthruster)

N . . . - OZET
Itici donanimlar 6zellikle modernlesen gemi teknolojisinde kiiciik ve orta [, pagter ve dimen yelpazest ayn yone basiirsa, hemen

. s s . 3 N L hemen bordasal kayma yapmaksizin kigik bir alanda
tona]l} yeni gemilerin hizli manevra yapabilme kabiliyetlerini arttirmaya rahates dnatglebiin
yonelik olarak giiniimiizde yaygin bi¢cimde kullanilmaktadir.

« Bagiter ve dimen yelpazesi karsit yonlerde basilirsa, bu
kez gemi bas tutma yéninl degistirmeksizin, bordasal

Bow thrusterlar diimen ile birlikte kullanildiginda; ayni yone basilirsa ¢ok olarak. basiterin basidig: tarafa dogru kaydinlabllr.
kuvvetli bir donme kuvveti, karsit yone basildiklarinda da bow-thruster
yoniinde bordasal kayma yapabilmektedir.

Thruster-itici gii¢ olarak giiniimiizde kullanilan degisik donanimlar bulunmaktadir. Bunlardan en yaygin olarak tercih
edilen bir ¢esit boru diizenegi iizerinde yerlestirilmis pervanelerin ¢alistirilmasiyla giiciin elde edilmesidir. Bir diger
cesit ise petrol tankerlerinde kullanilan tiirbin sisteminin dikey olarak geminin bas bodoslamast lizerine yerlestirilmesi
ile ¢alisan donanimdir. Bu donanim sistemi sadece bow-thruster olarak degil baz1 kiigiik tonajli gemilerde ana makine
olarak da kullanilabilmektedir.

Gemi iizerinde ileri yol varken Bow thruster'in kul!

Pivot noktas1 ve bow-thruster arasindaki iliski yandaki sekillerde Gemi duruyor
gosterilmeye calisgilmistir. Goriilecegi iizere gemi durmakta iken bow- G-}:M

thruster etkinligi maksimum seviyeye ulasmaktadir. Burada fizik ‘
lda

kurallarindan hatirlanacag tizere etkinligin artmasina sebep kuvvet x kuvvet
kolu prensibine dayanmaktadir. Durmakta olan geminin gemide bow thruster
gemiyi sanki kic bodoslama {iizerinde bir noktadan cevirmekteymis gibi
kuvvet olusturmaktadir.

Gemi ileri yolda

‘Gemi tornistanda iken Bow thrusterin kullanir

Gemi ileri yolda ilerliyor

Ileri yonde harekete gecen gemide ise pivot noktasi bas tarafa dogru harekete
gececeginden bow-thruster’in etkinliginde azalma goriilir. Uygulanan
kuvvet degismemekle birlikte kuvvet kolu mesafesi degiseceginden ileri
yolda olan bir geminin bow-thruster etkinliginin azalmasinin temel nedeni
kisaca bu sekilde agiklanabilir.

8. Squat

Squat yada ¢cokme geminin harekete gegisiyle birlikte suyun gemi iizerinde olusturdugu kuvvetlerin sonucunda ortaya
c¢ikan bir durumdur. Geminin hareketi ile birlikte gemi etrafinda bulunan su kiitlesinin basinglarinda degisme meydana
gelecektir. Farkli basinglar altinda bulunan birbirine bitisik kiitlelerinde, tipki hava olaylarinda oldugu gibi, yiiksek
basingtan alcak basinca dogru hareket ve bu hareketinde yiiksek su hizlarini olusturmast sonucunda geminin dikey
olarak suya gomiilmesi, ¢okmesi durumu meydana gelmektedir. Manevra agisindan squat durumu incelendiginde
onemli olan s1§ sularda meydana gelen ¢okme etkisidir. S1§ su icerisine giren bir geminin tizerinde sudan kaynaklanan
direnclerde artislar meydana gelir. Asagida s1g su etkileri aciklanmaya calisilmistir. Ancak, s1g suya girmis olan bir
gemide olusan squat etkisi agik denizde meydana gelen squat etkisinden daha etkilidir. Bu nedenle squat etkisi
sebebiyle meydana gelen catisma/karaya oturma kazalarinda en ¢ok goze batan unsur olarak si1g sularda meydana gelen
squat durumudur. Bu nedenle de squat etkisinin sadece s1g sularda meydana geldigi genel bir yanlis kanidir.

S1§ sularda meydana gelen ¢okme etkisinin s1g sudan kaynaklanan diger faktorlerle birlesmesi ve geminin de yiiksek
stiratte seyir yapmasi squat etkisini maksimize eden faktorlerdir. Squat etkisinin gemi iizerinde olusturacag: etkilere
ornek olarak; bas tarafta dalga yiiksekliginin artisi, dilmen dinlememe, draftlarda degisim, pervane rpm gostergesinde
azalma, siiratte azalma, titresim, gemi etrafinda dipten kalkan camur/kum goriilmesi, devir dairesinin biiyiimesi, durma
mesafesinin artmasi sayilabilir. Squat’in hesaplanmasinda kullanilan formiiller agagida verilmistir. Squat faktorii icin en
onemli etken geminin hizidir. Hiz iki kat arttifinda etki dort kat artacagindan hizin s1g sularda squat tizerindeki etkisi
iyi anlagilmalidir.
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Cg = Vol. Of Displacement / LBP x Genislik x Draft

Acik denizde Max. Squat = Cy x stmp speed/ 100

S1g sularda Max. Squat =2 x Cp X sthip speed/ 100
Cg ile formiilde yer alan blok katsayis1 max squat degeri hesaplanirken deplasman degerinin boy, genislik ve draft ile
carpimina boliimii ile elde edilmektedir. Burada elde edilen squat degerinin geminin bas tarafinda veya ki¢ tarafinda
bulunan drafta ilave edilmesi hususunda da Cy degerine bakilarak karar verilmektedir. Cg degeri 0,700 degerinden
biiyiik ise bag tarafta kiiciik ise ki¢ tarafta yer alacaktir. Bir diger 6nemli husus ise formiilde bahsedilen draft degerinin
geminin aktiiel draftlar1 degil statik draftlaridir yani gemi duragan halde iken draftlarinin degerleri kullanilmalidir.
Squat degerinin hesaplanmasi ile geminin emniyetli bicimde manevra yapabilmesi acisindan asagidaki resimde de
goriildiigii sekilde dinamik UKC hesabi yapilarak geminin seyri planlanabilecektir.

DYNAMIC UNDER KEEL CLEARANCE (DUKC)
Schematic Diagram

Predicted b
Tide Height

Static draft in sea water

Allowance For Tide Level Variations
Squat Allowance
Channel Gross Heel Allowance
Depth Under
Keel Static draft Allowance and
Clearance Change In Density
Survey and Siltation Allowance
.
Wave Response Allowance Manoeuverability
Margin (MM
Bottom Clearance (BC) argin (MM)
v v A
e
222
Pozitif ve negalil basinclarin tekne etrafindaki ﬁf'*ﬁ?m
9. Bank Etkileri
Gemi dar bir kanal igerisinde seyre bagladiginda basta kanalin sekli ve e +e
. PN . v es .. . .. . r—\ﬂ'

derinligi olmak iizere pek cok faktoriin etkisiyle kanal icerisinde kolayca yon >
kontroliinii kaybedebilir ve hizla kanalin bir yanindan diger tarafa dogru T TR ot

savrulabilir. Bu savrulmaya bank emmesi ve bank piiskiirtmesi adi verilen
iki etki sebep olmaktadir ve agagida agiklanmaya calisilmustir.

9.1. Bank emmesi (Bank suction)

Bank Etkisinin Net Sonucuss
Bank emmesi kisaca kanalda seyretmekte olan geminin ki¢ tarafinda
meydana gelen basing artigiyla birlikte pervanenin ki¢ tarafi bankin yakin
kismina dogru ¢cekmesi ile ortaya ¢ikan bir durumdur. Esas neden ise kanalin
banka yakin kisminda bulunan su kiitlesinin basing artisiyla birlikte hizinda Gemi vakin banktan uzak banka
meydana gelen iki katlik bir artig o kistmda bulunan su kiitlesini bogaltmakta dogru kayacaktir.

ve bankin o kismina da ¢evreden akacak yeterli su olmamasi nedeniyle
miktarda azalma yasanmasidir. Hem su kiitlesinde azalma hem suyun hizla

ve basingli bicimde hareketi geminin kig¢ tarafin1 bankin yakin kismina dogru
cekecektir.

e
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9.2. Bank Piiskiirtmesi (Bank cushion / Bas Yastig1)

Bank piiskiirtmesi veya bas yastig1 olarak da kullanilan bu etki de tipki bank
emmesinde oldugu gibi kanalda seyreden geminin kanalin yakin kisminda
meydana gelen basing artisi ile o kisma toplanan su kiitlesi tarafindan
kanalin diger tarafina dogru itilmesidir. Burada bank piiskiirtmesi bank
emmesi ile birlestiginde ki bu durum daha cok ince yapili gemilerden ziyade
tankerler gibi kalin yapili gemileri (boz shape) etkilemektedir.

Bu tiir bir durumla karsilagilmamasi i¢in diimen dinleme siiratinde ve
dogrultusunda ilerlemek, miimkiin oldugunca da kanalin orta hattina yakin
seyretmek gerekir.

Boyle bir durumla karsilagildiginda yapilmasi gerekenler ise; ¢ok hizli bir
sekilde sert diimen agilar1 ile gemiyi kontrol altina almaya ¢aligsmak, squat
etkisi dikkate alinarak geminin hizin1 anlik da olsa arttirmak (diimen
etkinliginin kazanilmasi agisindan 6nemlidir), ve kisa siire icerisinde demiri
kullanmaya hazir olmak gosterilebilir.

10. S1g su, Riizgar ve Akintinin Gemi Manevrasina Etkisi
Bernaulli Kanunu; Y2p v12+pl =%2pv22+p2

Yukaridaki formiilde de dikkat edilecegi iizere yogunlugun sabit kaldigi
diistiniilecek olursa basincin artigi hizin artisin beraberinde getirecektir. S1g
su i¢in durum degerlendirildiginde tipki banka yaklasan bir geminin
etrafindaki suyun hareketlerinde oldugu gibi geminin dikey ¢evresinde de
benzer bir durum gozlenecektir.

Geminin altinda yeterli mesafe olmamasi bag tarafta sikismis olan su
kiitlesinin geminin alt kisminda dogru sikigmasini yani basincin artmasini
gerektirecek, bu durumda gemi altindan gecen suyun hizinin artmasini
saglayacaktir. Artan su hiz1 gemiye daha fazla diren¢ gosterecek ve sonugta
squat etkisi ile birleserek gemi tlizerinde diimen dinlememe, titresimi
arttirma, daha uzun durma mesafesi gibi sorunlarin olusmasina sebebiyet
verecektir.

Bank etkilerini nleme metedlari

e MUmkun oldugu kadar kanalin
orta hattina yakin seyretmek.

e Dimen dinleme dogrultusunda
devam etmek

Sorun olursa ne olacak ?

e Sert diimen aclilariyla gemiyi
kontrol et ve RPM'i arttir.

e Demiri kisa slre icinde atmaya
hazirlan.

Sig su & diimen kontrolii..| %

* Gemi s1g suya girdiginde dénme
noktast diimene yaklasir

® Bu yaklasma sonucunda diimenin
etkisi azalir

® Bu durumda da geminin kontrolii
azalir.

— - . — —
— 7 7 =

e
- — —— —= —

7

S1g su bir gemi icin nasil belirlenir sorusuna pek ¢ok kaynakta draftin 1,5 kat1 derinlik miktar1 veya UKC’nin draftin
yarisi kadar oldugu andaki miktar1 olarak belirtilmektedir. Gergekte ise bir gemi draftin 2,5 kat1 derinlige girdiginde s1g
su etkileri kendini gostermeye baglar. Ancak maksimum oldugu nokta yukarida da belirtilen tamimdaki gibidir. Bu
nedenle geminin s1g su degeri belirlenirken 6rnegin 10 metre drafta sahip bir gemide 25 metre derinlige girdiginde s1g
su etkilerinin gemi iizerinde hakim olmaya baglayacagi unutulmamalidir. Yine tipki squat etkisinde oldugu gibi s1g su
etkileri gemi hizina bagli olarak da degisiklik gosterecek, yiiksek siiratlerde yiiksek s1g su etkileri gozlemlenecektir.
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uzaklikta baglanmuslar

:
fleri veya toistan

yol yoMl.
fleri yolda iken :\__——J ?

Esit kuvvette romorkarler... Gemi orta nanauM:m]:
11. Pivot Noktas1

Pivot noktas1 bir geminin manevrasinin dogru bicimde anlasilabilmesi i¢in
en Onemli noktalardan biridir. Pivot noktasi tanimlanmadan evvel konunun
daha iyi anlagilabilmesi agisindan yandaki resmin agiklanmasi daha
dogrudur. Gemi orta noktasindan esit uzaklikta ve esit giicte ayni tip
romorkorlerin gemiyi itmeye basladiklarinda ti¢ farkli durum goriilmektedir.

Tornistanda iken

-

Ik durum gemi sayet hareketsiz ise gemi paralel kayma yapacaktir. Tkinci durumda gemi ileri yoldadir ve gemi paralel
kaymakla birlikte kictaki romorkoriin etkisi ile pruvasim sancaga degistirmektedir. Uciincii durumda ise gemi
tornistanda ve bag romorkoriin etkisi sebebiyle bordasal kayarken pruvasini iskeleye dogru degistirmektedir.
Romorkorler esit kuvvette itme yaptiklar: halde geminin ileri ve tornistan hareketi ile pruvasinin degismesi arasindaki

iligki Pivot noktasini bize en iyi agiklayan 6rneklerdendir.

Geminin ileri hareketi ile pivot noktasi veya donme noktasi geminin
pruvasina dogru hareket ettiginden kictaki romorkoriin kuvvet kolu uzamig
ve giicii degismedigi halde etkinligi artmistir. Tornistanda da tersi s6z
konusudur. O halde pivot (donme) noktasinin hareketinin gercek sebebi
nedir?

Pivot noktast aslinda gemi agirlik merkezi ile toplam direnglerin merkezinin
dikey bilesenidir. Yani gemi harekete gegtiginde geminin bas tarafinda
olusan suyun diren¢ merkezi ile gemi agulik merkezinin bileskesidir.
Dolayisiyla gemi hareket ettigi siirece her ikisinden de esit uzaklikta yer
alacaktir. Bu nedenle ileri hareket halindeki bir gemide diimen basildiginda
sadece donme hareketi degil ayn1 zamanda da savrulma hareketi meydana
gelmektedir. Tornistan gitmekte olan bir gemide de pivot (donme) noktasi

Baslangi¢ Pivot Point
ileri Yolda

@ Boysal diren¢ merkezi
© Adilik merkezi
@ TivotPoint, @ ve @ nin esit uzakhgmdadir

Tornistanda iken

©  Baysal direng merkezi
@  Agulik merkezi
@

Fivot Point, @ ve @ ninesit uzakhgimndadir

ayni nedenden dolay: kiga dogru yer degistirecektir.

12. Romorkorler

Romorkorler yiiksek manevra kabiliyetli ve boyutlarina gore ¢ok kuvvetli sevk sistemine sahip olan teknelerdir.
Gorevleri geregi dayanikli celik yapilara ve iistiin stabilite degerlerine sahip insa edilmektedirler. Genelde gemilerin
yanastirilip kaldirilmasinda, duba, barc ve benzeri motorsuz teknelerin bir yerden bir yere gotiiriilmesinde, karaya
oturmus, batik veya arizali gemilerin kurtarma operasyonlarinda, petrol dogalgaz vs. denizaltinda aranmasinda ve
sondajinda, su alti kablo, boru vs. doseyen veya arastirma yapan platformlarin konumlandirma operasyonlarinda
kullanilmaktadirlar. Bazi ek donanim araciligr ile yangin sondiirme, batik ¢ikartma ve deniz temizliginde de basar ile
kullanilmaktadir.
Calisma yerlerine gore romorkorlerin siniflandirilmasi yapilabildigi gibi
sevk sistemlerine gore de siniflandirma yapilabilmektedir. Caligma yerlerine
gore; Liman romorkorleri, Nehir tipi romorkorler veya Acik deniz
romorkorleri isimlerini alan romorkorler sev sistemlerine gore de asagidaki
gibi siniflandirilabilmektedirler;
1. Konvansiyonel romorkorler
e Tek pervane
e Cift pervane
2.  Kombi romorkorler
3. Traktor tip romorkorler
e (Cycloidal pervaneli
e Azimuth pervaneli
e Reverse-tractor
®  Azimuth Stern Drive
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Farkli tipteki romorkorlerin birbirlerinden oldukca farkli yetenekleri,
siirhiliklart ve performanslart bulunmaktadir. Ancak biitiin romorkorlerin,
gorevlerini tam olarak yerine getirebilme kabiliyetine, ihtiya¢ duyulan
stabiliteye, yeterli freeboard’a, uygun yedekleme donanimina ve manevra
kabiliyetine sahip olmasi beklenir.

12.1. Konvansiyonel Romorkorler

Su i¢inde ileri yolda ilerlemekte olan bir geminin yedeklenmesi s6z konusu oldugunda konvansiyonel romorkérler en
etkin romorkorler olabilir. Diimene yardimci olabilir, riizgar ve akintiya karsi yardimer olabilirler, fakat geminin siirati
arttiginda siklikla istenmeyen kuvvetlerin olugmasina sebep olabilirler.

Bas taraftan alinan romorkor diimen tutulmasinda yardimcei olabilir ancak kigta bulunan rémorkoriin sinirliliklart
bulunmaktadir. Yiiksek hizlarda, diimene yardim sadece bir bordadan verilebilir. Sadece diisiik siiratlerde her iki
bordadan da diimene destek verilmesi s6z konusudur.

Bastan ve kig taraftan alinan romorkorlerin her ikisi icinde yedekleme noktasinin pozisyonunun bir sonucu olarak,
tersine olusabilecek asir1 kuvvetlerde alabora olma ihtimali bulunmaktadir. Bu riskin minimize edilebilmesi tamamen
otomatik kanca tertibatinin kullanilmasi ile miimkiindiir. Radyal yedekleme kancasi yada benzeri bir sistemde alabora
olma riskini azaltacaktir.

Bag romorkdriin tek halat tizerinde oldugu durumlarda geminin durdurulmasina yardimi yoktur ve ki¢ rémorkér i¢inde
cok diisiik siiratlerde tek halat iizerindeyken durdurmaya yardimi ¢ok sinirlidir. Ozellikle ki¢ romorkor gemi
pervanesine yakin ise geminin makinesinin dikkatle kullanilmasi da son derece dnemlidir.

Kig tarafta bulunan romorkériin bu sinirliliklar sebebiyle romorkor pozisyonu son derece dikkatle planlanmalidir.

Konvansiyonel romorkérlerin itme etkinligi de geminin siirati arttik¢a azalacak, ¢cekme ise ki¢ hattin kullanilmasina
bagli olarak sadece diisiik siiratlerde veya gemi hiz1 sifirken miimkiin olacaktir. Geminin hizinin da dikkatle kontrol
edilmeli, konvansiyonel romorkorlerin sinirli yetenekleri gz oniine alinarak uygulanmalidir.

12.2. Traktor Tip ve Tersine-Traktor Tip Romorkorler

Traktor ve tersine traktor tip romorkorler tek halatla yedeklemede her iki taraftan yardim edebilmeye uygundurlar. Bag
romorkor tamamen diimene yardimci olabilir ve bu romorkérler geminin hizinin artmasiyla olusabilecek istenmeyen
hareketlerin engellenmesinde kullanilabilir. Bu romorkorler bas tarafta kullanildiginda ve 6zellikle geminin hizinin
artmastyla konvansiyonel tip romorkorler kadar etkin degildirler.

Ki¢ romorkor olarak ise, traktor tip ve tersine-traktor tip romorkdrler son derece etkindirler. Diimene her iki bordadan
yardim edebilir, geminin hizinin artisiyla bile etkinligini kaybetmezler. Buna karsilik, tersine-traktor tip romorkorler
yiiksek hizlarda diimene yardimci olabilme acisindan traktor tip romorkorlere gore daha az etkindirler. Geminin
pervane hareketlerinden son derece fazla etkilenmelerinden dolayr ki¢ romorkor olarak calistiklari liman
operasyonlarinda alabora olma ihtimalleri vardir.

Traktor ve tersine-traktor tip romorkorler geminin bordasinda ¢alistiklarinda itme, cekme ve yavaslatma amaciyla
yapilan operasyonlarda yiiksek etkinlige sahiptirler. Ancak traktor tip romorkorlerin gorece olarak daha fazla drafta
sahip olmalar1 nedeniyle s1g sularda dezavantajlar1 bulunmaktadir.

12.3. ASD Tip Romorkérler

ASD (Azimuth Stern Drive) tip romorkorler ¢ok fonksiyonludur ve bas romorkor olarak kullanildiginda son derece
etkin olabilirler. ASD tip romorkorler bastan yedeklemelerde tersine-traktor tip romorkorler gibi kullanilabilirler. Yine
ki¢ romorkér olarak tek halat baglamalarda da tersine-traktor romorkorler kadar yiiksek etkinlik gosterirler. Bunun yani
sira itme, cekme ve yavaslatma amaciyla yapilan manevralarda da yiiksek etkinlik gosterecek yetenek ve
kabiliyetlerdedirler.
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12.4. Romorkor Baglamalar:

Romorkorlerin baglanma sekilleri ile ilgili olarak en kuvvetli olduklar:
baglama seklinin yandaki sekilde oldugu gibi giiglii baglama metodu oldugu
bilinmektedir. Ancak bu yontemde geminin kontrolii neredeyse tamamen
romorkore birakilmalidir.  Aksi  halde romorkorlerin  zarar  gormesi
kagimmilmazdir. Bununla birlikte deneyimli gemi kullanicilar geminin
kontrolii agisindan bu yontemi ¢ok fazlaca tercih etmezler.

Diger bir baglama yontemi ise Avrupa’da ve iilkemizde de yaygin olarak
kullanilmakta olan kig¢ taraftaki merkez logcadan uzun baglama yontemidir.
Bu yontemde de geminin manevralarint romorkore zarar gelmemesi
acisindan dikkatlice yapmasi gerektigidir. Bu baglama yonteminde aradaki
halatin saglamlig1 6nem kazanmaktadir. Ayrica bu yontemle sadece geminin
dondiiriilmesi degil, durdurulmas1 veya geriye dogru ¢ekilmesi gibi birden
fazla amag icin kullanilabilmesi miimkiindiir.

Geminin bordasal hareketlerin kontrol edilmesi amaciyla, 6zellikle de enine
kuvvetlerin  kontrol edilmesi istendiginde yandaki sekildeki gibi
romorkorlerin  baglanmas1 da sikca goriilen baglama metotlarindandir.
Ozellikle rémorkorlerin kig hattindan dikey olarak kumanda edilmesi
istendiginde tercih edilen bir baglama sekli olarak kullanilmaktadir. Bu tip
baglama sekli geminin yatay manevra yapmasi istenen dar alanlarda ve
ozellikle de geminin ¢ok fazla ilerlemesi istenmediginde tercih edilmektedir.

Dar kanallarda geminin yedeklenerek cekilmesi veya itilmesi istendiginde
tercih edilen bir metot olarak yandaki gibi bir baglama modeli de
kullanilabilir. Bu tip bir baglamada bas tarafta bulunan rémorkér, geminin
cekilmesi igin gereken giicii saglarken, ki¢ tarafta bulunan romorkor de
geminin diitmeni gibi gorev yaparak kanal icerisinde geminin ilerletilmesine
yardimc1 olmaktadir.

Dar kanallarda geminin sevk edilmesinde kullanilan bir diger yontem ise
romorkorlerin bas tarafta sancak ve iskele yanlarda baglanmasi yontemidir.
Bu yontem de geminin dondiiriilmesi istendiginde romorkorlerden biri
tornistan digeri de ileri yol kullanarak geminin dondiiriilmesinde yardimci
olmaktadirlar. Bu baglama yonteminde romorkorlerin itme gii¢lerinden ¢ok
cekme giicleri on plana cikacagindan kanal yapist da goéz Oniinde
bulundurularak en uygun tipteki romorkoriin kullanilmasina dikkat
edilmelidir.
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“Giiclii baglama”

Romorkor ileri yolda
itme saglarken bu
konumda daha etkindir

Avrupa da Yaygin Metod
G

Tarda kullaml

baglama yintemi

Rémorkirin enine kuvvetlerinin
kig hattindan kumanda e lmasl

Gemi itilecek veya cekilecek ise asagidaki gi
bir morkir basa digeri kiga konumlandirilabjlif..

Dar Kanallarda Rémorkar Kullanimi

T
Riémorkorler geminin bas tarafina aig
sancak iskele konumlandirilabilir.. p+4

H

Bir baska dar kanal uygulamasi
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13. Gemi Manevrasi Simiilator Senaryolari

Bu bolim basghigr altinda gemi manevrast egitiminde kullanilan simiilator senaryolarina yer verilmistir. Verilen simiilator
senaryolarinda cevresel kosullar ve kullamlan gemilere ait bilgilerde bulunmaktadir. Bununla birlikte senaryolarin uygulanmasi
sirasinda senaryolarin ve cevresel sartlarin degisik sekillerde kullanilmasi durumunun egitmenler tarafindan farklilastirilmasi yahut
atanmis gemi modellerinin degistirilmesi ihtimalinin bulundugu bilinmelidir. Senaryolarin tamami Dokuz Eyliil Universitesi, Deniz
Isletmeciligi ve Yonetimi Yiiksekokulu, Giiverte Boliimiinde bulunan Sindel Simiilator cihazi kullamlarak Ogretim Gorevlisi Yusuf
Zorba tarafindan hazirlanmigtir. Senaryolarin gercekgi olabilmesi acisindan cevresel etkilerin kullanilmas: ve uygun manevralarin

se¢iminde ise Uzmar Pilotaj Bas Kilavuzlarindan Kaptan Ersan Giirgiil’iin destekleri saglanmigtir.

13.1. Algeciras Limam - Konteyner Gemisi — Yanasma Manevrasi

2 A
// y
/ A

\ \ AT

/AGEHRAS / _,,//
e
i] fm] 0.5 /'/

Lol U il

Cevresel Kosullar:

- 000° yoniinden 15 knot siddetinde riizgar agic1 etki yapmaktadur.

- Yanasma yerinde derinlik 15-20 metre arasinda degismektedir.

Manevra Detay1:
- Siglik samandiras: sancakta birakilarak mendirek girisi,

Gemi Ozellikleri
Gemi Tipi

Gemi Boyu

Gemi Genisligi
Gemi Drafti
Deplasman

Max. Gemi Hiz1
Makine Giicii
Pervane Sayis1
Tam Yol ileri (rpm)
Tam Yol Tornistan (rpm)
Diimen Sayis1

Max. Diimen Agist
Thruster Sayist
Thruster Giicii

Demir Sayis1

- Kuzeyden esen riizgara dikkat edilerek mendirek girisinde dontise uygun yaklasim yapilacak,

- Riizgar etkisi ile birlikte rihtimdan ¢ok agilmadan yanasma manevrast,

: Konteyner
: 178,8 metre
: 28,7 metre
: 9,2 metre
:30.000 Ton
: 20,5 knots
:20.000 kW
01

:115.0
:75.0

01

:35°

01

: 900 kW

- Manevrada riizgar etkisinin gemi iizerindeki etkilerinin anlasilabilmesi amaciyla romorkor kullanilmayacaktir.

13.2. Algeciras Liman1 - RoRo Gemisi — Yanasma Manevrasi
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Cevresel Kosullar:

Gemi Ozellikleri
Gemi Tipi

Gemi Boyu

Gemi Genisligi
Gemi Drafti
Deplasman

Max. Gemi Hiz1
Makine Giicii
Pervane Sayis1
Tam Yol ileri (rpm)
Tam Yol Tornistan (rpm)
Diimen Sayis1

Max. Diimen Acist
Thruster Sayist
Thruster Giicii (1)
Thruster Giicti (2)

Demir Sayist

- Resimde gosterilen kiigiik oklar yoniinde 0,2-0,8 knot siddetinde degisken akinti.

- Yanasma yerinde derinlik 11-20 metre arasinda degismektedir.
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: RoRo

: 175,0 metre
: 29,0 metre
: 7,0 metre
:22.000 Ton
: 19,5 knots
: 13.000 kW
01

:150.0
:90.0

01

2350

02

: 800 kW

: 500 kW
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Manevra Detay1:

- Pruvadan yaklasim yapilacak,

- 10 metre kontur hatti agilmamaya ¢alisilacak,

- Dikey yaklagim yerine genis aciyla doniilerek giris yapilacak,
- Manevrada geminin hem bowthruster hem sternthruster bulunmasi sebebiyle romorkor kullamilmayacaktir.
13.3. Algeciras Limam - Tanker Gemisi — Yanasma Manevrasi

h &

100

0 [rm]

025

38

Cevresel Kosullar:

Gemi Ozellikleri
Gemi Tipi

Gemi Boyu

Gemi Genisligi
Gemi Drafti
Deplasman

Max. Gemi Hizi
Makine Giicii
Pervane Sayis1
Tam Yol ileri (rpm)
Tam Yol Tornistan (rpm)
Diimen Sayis1

Max. Diimen Agist
Thruster Sayis1

Demir Sayist

- Resimde gosterilen kiigiik oklar yoniinde 0,2-1,0 knot siddetinde degisken akinti.
- Yanasma yerinde derinlik 20-30 metre arasinda degismektedir.
- 180° ysniinden 18 knot siddetinde riizgar rihtima dogru sikici etki yapmaktadir.

Manevra Detayr:

- Oncelikle sancaga ardindan iskeleye dogru harmanlanarak yaklasim,

- 20 metre kontur hatt1 asilmamaya ¢aligilacak,

- Dikey yaklagim yerine genis aciyla doniilerek giris yapilacak,
- Manevrada 1 adet romorkor kullanilabilir,

- Riizgar etkisi altinda geminin dondiiriilmesi ve kontrollii yaklagimi hedeflenmektedir.

- Alternatif yanagma olarak iskele demir kullanilarak manevra yapilabilir.

13.4. Haydarpasa Limani — Reefer Kargo Gemisi — Yanagsma Manevrasi (2 Farkh Manevra)

] ] 020

Cevresel Kosullar:
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Gemi Ozellikleri
Gemi Tipi

Gemi Boyu

Gemi Genisligi
Gemi Drafti
Deplasman

Max. Gemi Hiz1
Makine Giicii
Pervane Sayis1
Tam Yol ileri (rpm)
Tam Yol Tornistan (rpm)
Diimen Sayis1

Max. Diimen Agist
Thruster Sayist
Thruster Giicii

Demir Sayis1

- Mendirek disinda resimde gosterilen biiyiik oklar yoniinde 3,0-4,4 knot siddetinde akinti.
- Liman i¢inde resimde gosterilen kiigiik oklar yoniinde 0,2-1,0 knot siddetinde degisken akint1.
- Yanasma yerinde derinlik 7 - 15 metre arasinda degismektedir.

Manevra Detayi:
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: Tanker

: 208,0 metre
: 34,3 metre
: 6,2 metre

: 30.000 Ton
: 16,8 knots
: 15.000 kW
01

:118.0
:90.0

o1

:35°

:0

12

: Reefer Kargo
: 134,0 metre
: 16,4 metre

: 2,2 metre
:4.200 Ton

: 11,1 knots

1 700 kW

12

:470.0
:385.0

01

:35°

01

135 kW
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I. Manevra;

- Mendirek kuzeyinden limana doniis,

- Doniis esnasinda mendirege diisiilmekten kacinilacak,

- 10 metre kontur hattina girilmeden doniisiin tamamlanmasina ¢alisilacak,
- Kuzey tarafta bulunan rihtima sancaktan aborda olunacak,

- Pitch kontrollii ¢ift pervane ve bowthruster bulunmasi ve kuvvetlerin anlasilabilmesi amaciyla romorkor kullanilmayacaktir.

II. Manevra

- Mendirek kuzeyinden limana doniis,

- Doniis esnasinda mendirege diisiilmekten kacinilacak,

- 10 metre kontur hattina girilmeden doniisiin tamamlanmasina ¢alisilacak,
- Mendirek ve rihtima yakin diigmekten kacinilacak,

Bat tarafta bulunan ve rthtimin kuzey ve giiney kismundaki kosterlerin ortasinda bulunan alana sancaktan aborda olunacak.

13 5. Europort — VLCC Tanker Gemisi — Kanal Seyri

Gemi Ozellikleri
Gemi Tipi

Gemi Boyu

Gemi Genisligi
Gemi Drafti
Deplasman

Max. Gemi Hiz1
Makine Giicii
Pervane Sayis1
Tam Yol ileri (rpm)
Tam Yol Tornistan (rpm)
~. Diimen Sayist

8 5 Max. Diimen Acist
Thruster Sayist

Demir Sayis1

Cevresel Kosullar:

- Kanal icerisinde 0,1 - 0,4 knot siddetinde degisken akint1.

- Kuzeyden giineye dogru inmekte olan diger yiik gemileri trafigi olusturmaktadir.

- Gemi halatlarin neta etmis ve kuzey yonlii seyre baglamistir.
Manevra Detayr:

- Kanalin miimkiin oldugunca sancak tarafinda kalinmaya ¢alisilacak,

- Derinlik kontur hatlar1 agilmamaya calisilacak,

- Squat ve bank etkileri gozlemlenecek ve gerekirse engellenecek,

- Gelen gemilerden neta gegilecek,

- Acil durum olugmasi halinde bas ve ki¢c merkez hattan iki ayr1 romorkor destegi saglanacak.

Kaynaklar

Aykut Erol, Gemi Kullanma, fstanbul

Daniel H. MacElverey, Shiphandling for the Mariner, 1994
Henry H. Hooyer, Behavior and Handling of Ships, 1994
Malcolm C. Armstrong, Practical Ship Handling, 1994
The Nautical Institute — Tug Use in Port, 2002
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: VLCC (Loaded)
: 269,0 metre
: 47,8 metre

: 14,6 metre

: 153.518 Ton
: 14,3 knots
:22.000 kW
01

: 88.0

:70.0

01

:35°

:0

12
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