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GEM‹ VE DEN‹Z TEKNOLOJ‹S‹, TMMOB Gemi Mühendisleri Odas›’n›n, üç ayda bir yay›nlanan; üyelerinin meslekle ilgili bilgilerini gelifltirmeyi, sos-

yal yaflamlar›n› zenginlefltirmeyi, ulusal ve askeri deniz teknolojisine katk›da bulunmay›, özellikle sektörün ülke ç›karlar› yönünde geliflmesini, tekno-

lojik yeniliklerin duyurulmas›n› ve sektörün yurtiçi haberleflmesinin sa¤lanmas›n› amaçlayan yay›n organ›d›r. Bas›n Ahlak Yasas›'na ve Bas›n Konseyi

ilkelerine kendili¤inden uyar. GEM‹ VE DEN‹Z TEKNOLOJ‹S‹’nde yay›nlanan yaz›lardaki görüfl ve düflünceler ile bunlara iliflkin yasal sorumluluk, ya-

zara aittir. Bu konuda GEM‹ VE DEN‹Z TEKNOLOJ‹S‹ herhangi bir sorumluluk üstlenmez. Yay›nlanmak üzere gönderilen yaz›lar ve foto¤raflar yay›n-

lans›n ya da yay›nlanmas›n iade edilmez.

GEM‹ VE DEN‹Z TEKNOLOJ‹S‹'nde yay›nlanan yaz›lardan, kaynak belirtmek koflulu ile tam ya da özet al›nt› yap›labilir. 
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Ak›m ayr›lmas›n›n kontrolünde
girdap yarat›c›lar›n ak›fla etkisi:

Deneysel inceleme*
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� ÖZET
Gemi mühendisli¤i uygulamalar›nda daha çok

geminin k›ç bölgesinde karfl›laflt›¤›m›z ak›m
ayr›lmas›n›n giderilmesi ve kontrolünde etkili
vas›talardan olan girdap yarat›c›lar›n ak›m
üzerindeki etkilerini daha iyi anlayabilmek ve
bunlar›n dizayn sürecine katk›da bulunabilmek
için deneysel ve hesaplamal› bir çal›flma
yürütülmüfltür. Bunun için mühendislik uygula-
malar›nda s›kça karfl›lafl›lan bir ak›m tipi olmas›
ve yaklafl›k bir as›rd›r hidro/aerodinamik
araflt›rmac›lar›n›n temel konular›ndan birisi olan
dairesel silindirin etraf›ndaki ak›m incelenmifl ve
yaz›n›n bu k›sm›nda da bu incelemenin özlü bir
flekilde deneysel k›sm› sunulmaktad›r.
Çal›flmada, dairesel silindirin yak›n iz bölgesi
DPIV (Digital Particle Image Velocimeter)  ile
görüntülenmifltir. Deneylerde, 1.6mm
yüksekli¤inde, ak›fl yönüne ±10 derece aç›
yapacak flekilde kullan›lan girdap yarat›c›lar›n
silindir çevresine dört farkl› aç›da yerlefltirildik-
leri vakalar ve girdap yarat›c› içermeyen yal›n
silindir vakas› yer almaktad›r. Çal›flmadaki
Reynolds say›s› 41300 ve buna karfl›l›k gelen
silindir ak›fl rejimi ise kritik-alt› rejimdir. Ölçümle-
nen ak›fl alanlar›n›n analizleri burada, Reynolds
Ayr›flt›rmas› ve POD olmak üzere, iki ayr› tür-
bülansl› ak›fl alan› ayr›flt›rma tekni¤i ile gerçek-
lefltirilmifltir. ‹z bölgesindeki girdapl›l›k, gerilme
da¤›l›m›, sal›n›m frekans› gibi pek çok ak›fl özel-
li¤i ortaya konmufltur. Yal›n silindir vakas› için
yap›lm›fl olan ölçümler literatür ile
karfl›laflt›r›lm›flt›r. Girdap yarat›c›lar›n etkisi,
vakalar›n kendi aralar›nda ve yal›n silindir ile
karfl›laflt›rmalar› ile belirlenmifl, sonuçlar
tart›fl›lm›flt›r. 

Anahtar Kelimeler: Girdap yarat›c›lar, ak›m
ayr›lmas› kontrolü, dairesel silindir, DPIV.
� G‹R‹fi

Y›llar önce dolgun bir geminin seyir
tecrübesinde yaflanan afl›r› titreflim ve per-
vanedeki kavitasyon erozyonu problemi ‹TÜ Ata
Nutku Gemi Model Deney Laboratuvar›’na getir-
ildi¤inde, yap›lan model deneyleri ve deneysel
ak›m görüntüleme çal›flmalar›nda sorunun ana
kayna¤›n›n ak›m ayr›lmas› oldu¤u anlafl›lm›flt›.
Ak›m ayr›lmas›n› geciktirmek ve azaltmak için
Prof.A.Y. Odabafl› yürütücülü¤ünde bir ekip
taraf›ndan deneysel analizlere dayal› bir süreç
sonunda bir dizi girdap yarat›c› ve 120o’lik iz
düzeltici bir lüle dizayn edilip geminin üstüne
monte edilmiflti (Bkz. Foto¤raf 1). Bunun sonu-
cu olarak tam ölçekli seyir tecrübelerinde
titreflim, gürültü ve kavitasyon erozyonunun nitel
olarak % 80 mertebesinde yok edildi¤i gözlem-
lenmiflti. Bu çal›flmay› derinlefltirmek, deneysel
analizleri nitel ölçümlerden nicel ölçümlere
kayd›rmak ve hesaplamal› viskoz analizlerle bir
karfl›laflt›rma yaparak bu hadiseye en uygun
türbülans modelini ortaya koymak suretiyle
uluslar aras› literatüre de katk›da bulunmak için
doktora düzeyinde bir çal›flma yürütülmüfltür.
Bu makale, söz konusu doktora çal›flmas›n›n bir
k›sm›n› özetlemektedir.

Dolgun cisimlere muhtemelen en iyi örne¤i
dairesel silindir geometrisi teflkil etmektedir.
Dairesel silindir, yüzey e¤riselli¤i, yüksek ters
bas›nç gradyan›, kuvvetli ak›m ayr›lmas›, ayr›ma
noktas›n›n sal›n›m›, karars›z iz bölgesi ve girdap
salg›lanmas›, serbest ak›m türbülans›, yan
oran›, boy/çap oran› gibi ak›fl parametrelerine
yüksek duyarl›l›k, girdap caddesi oluflumu,

UU¤¤uurr OOrraall ÜÜNNAALL,, ÖÖmmeerr GGÖÖRREENN
‹TÜ Gmi ‹nflaat› ve Deniz Bilimleri

Fakültesi, 34469, Ayaza¤a, ‹stanbul

*Bu makale, birinci yazar tarafından İTÜ Fen Bilimleri Enstitüsü, Gemi İnşaatı Mühendisliği Programında ta-
mamlanmış olan “Girdap Yaratıcılarının Dairesel Silindir Etrafındaki Akışa Etkisinin Deneysel ve Hesaplamalı
Olarak İncelenmesi” adlı doktora tezinin bir kısmını raporlamaktadır
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rejimden rejime bütünüyle de¤iflen ak›fl yap›s›
gibi kompleks bir ak›fltan beklenen tüm nitelikleri
sunmas›na ba¤l› olarak yaklafl›k bir as›rd›r hidro-
aerodinamik alanda araflt›rmac›lar›n temel konu-
lar›ndan birisi olmufltur. Dairesel silindir
etraf›ndaki ak›fl›n temelde Reynolds say›s›na
ba¤l› olarak pek çok farkl› ve kompleks rejim
yap›s› sergilemesinden dolay› karakteri
hakk›nda genel bir kabulden söz edilmesi
mümkün de¤ildir. Bu durum ak›fl rejimlerinin ve
birbirleriyle olan iliflkilerinin ayr› ayr›
de¤erlendirilmelerini gerektirmektedir. Basu
(1985), Zdravkovich (1990), Williamson (1996)
ve Zdravkovich (1997), dairesel silindir
etraf›ndaki ak›fl rejimlerinin temel karakteristik-
lerini ve rejimler aras› geçiflleri etkileyen
Reynolds say›s› d›fl›ndaki faktörleri genifl kap-
saml› biçimde ele almaktad›rlar.

Öte yandan s›n›r tabaka ayr›lmas› özellikle dol-
gun cisimler etraf›ndaki ak›fl› de¤ifltirerek büyük
miktarda enerji kayb›na yol açan bir olayd›r.
Buna ba¤l› olarak, hidro-aerodinamik pek çok
arac›n performans› ak›m ayr›lmas›n›n yeri
taraf›ndan kontrol edilmektedir. Böylece ak›m
ayr›lmas›n›n kontrolü temel bir araflt›rma konusu
olmas›n›n yan› s›ra ekonomik anlamda da önem-
li bir mühendislik problemi olarak görülmektedir.
Ak›m ayr›lmas›n›n çeflitli aktif ya da pasif yön-
temlerle kontrol edilebilmesi mümkündür. Gad-
el-Hak ve Bushnell (1991) ak›m ayr›lmas› ve kon-
trol teknikleri hakk›nda genifl bir inceleme sun-
maktad›r. Ak›m ayr›lmas›n›n engellenmesi ya da
geciktirilmesi için kullan›lan en etkili yöntemler-
den biri pasif girdap yarat›c›lard›r. Girdap
yarat›c›lar, neden olduklar› s›n›r tabaka içine
gömülen girdaplar dan dolay› oluflan makro
ölçekteki hareketler ile duvar yak›n›ndaki ak›fl›n
yeniden düzenlenmesini sa¤lamaktad›rlar. Basit
geometrilerden oluflan girdap yarat›c›lar uygu-
lanabilirliklerinin yüksek ve maliyetlerinin düflük
olmas› sayesinde oldukça avantajl› ve yayg›n
biçimde kullan›lan ak›fl araçlar›d›r. Lin (1999),
Lin (2002) girdap yarat›c›lar ile ilgili kapsaml› bir
inceleme sunmaktad›r.

Bu çal›flmada ak›fl yönündeki pasif girdap
yarat›c›lar›n dairesel silindir etraf›ndaki ak›fla

etkisi incelenerek, ak›flkanlar mekani¤indeki iki
önemli alan bir araya getirilerek ele al›nmaktad›r.
Böylece girdap yarat›c›lar›n dolgun bir cisim ile
etkileflim mekanizmas› hakk›nda bilgi birikimi
edinilmesi ve hidrodinamik alanda gemiler
etraf›ndaki ak›fl›n girdap yarat›c›lar vas›tas›yla
iyilefltirilmesine yönelik dizayn çal›flmalar›na
temel teflkil etmesi amaçlanm›flt›r.

FFoottoo¤¤rraaff 11.. Gemi k›ç›na yerlefltirilmifl girdap

yap›c›lar ve iz düzeltici lüle.

Deney düzene¤i ve koflullar›
Deneyler, ‹TÜ ile Akademik Link Anlaflmas›

bulunan Newcastle Üniversitesi Emerson
Kavitasyon Tüneli’nde gerçeklefl-tirilmifltir.
Silindirler tüm deneylerde, test edildikleri kavita-
syon tünelinin taban›na dik do¤rultuda, merkez-
leri tünelin ölçüm bölümünün ak›m›n gelifl
yönündeki bafllang›c›ndan 1.6 m uzakl›¤a ve
tünelin eni do¤rultusunda tam ortaya gelecek
flekilde yerlefltirilmifllerdir. Tüm ölçümler
silindirin yüksekli¤i do¤rultusunda tam ortada,
tabandan 0.4 m yükseklikte gerçeklefltirilmifltir.
Ölçüm alan›n›n boyutlar› silindir çap›na göre, X
ve Y do¤rultusunda s›ras›yla, 2.6D ve 0.9D’dir.
fiekil 1’de ölçüm düzene¤inin flematik bir
görünüflü ve kullan›lan koordinat sistemi
görülmektedir. Tüm vakalarda silindir çap›na
göre Reynolds say›s› Re=41300 olarak belirle-
mifltir. Söz konusu Reynolds say›s› dairesel
silindir etraf›nda s›n›r tabakan›n laminar oldu¤u
–genel tan›mlamaya göre– kritik-alt› ak›fl duru-
muna karfl›l›k gelmektedir Zdravkovich (1990).
Bofl tünel ölçümleri s›ras›nda elde edilen sonuca
göre, serbest ak›m türbülans› % 1.73 ve entegral
boy ölçe¤i 0.016 m (0.22D)’dir. Her bir vaka için
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toplam 1910 adet foto¤raf çifti kaydedilmifltir.
Kameran›n foto¤raf çifti modundaki ölçüm
frekans› olan 4.5 Hz tüm vakalar için sabittir.
Böylece her vaka için yaklafl›k 425 sn süreyle
ölçüm yap›lm›flt›r. Bu süre, Re=41300 için yal›n
silindir vakas›nda yaklafl›k 650 girdap
salg›lanma periyoduna eflde¤erdir. Deneylerde
tohumlama için 14 Ìm parçac›k çap›na sahip
›fl›¤› yans›tma özellikleri yüksek olan gümüfl
kapl› cam tozlar kullan›lm›flt›r. DPIV görüntü-
lerinden h›z alanlar›na geçebilmek için çapraz
korelasyon prosedürü uygulanm›flt›r. Çapraz
korelasyonun hassasiyetini yakalayabilmek
amac›yla her sorgu alan›n›n içinde en az 15
adet tohum görüntüsü bulunmas› sa¤lanm›flt›r.
Çapraz korelasyon teorisi ve dijital PIV ile ilgili
ayr›nt›l› bilgileri Keane ve Adrian (1992), Willert
ve Gharib (1991)’de bulmak mümkündür.
Kameran›n 1280x1024 olan piksel çözünürlü¤ü,
inceleme alanlar›n› 32x32 piksel olarak belir-
lenip % 50 üst üste binmelerinin sa¤lanmas›yla
yatay eksen üzerinde 79 ve düfley eksen
üzerinde 63 adet olmak üzere her ak›fl alan› için
toplam 63x79=4977 adet h›z vektörü elde edil-
mifltir. Bu da yaklafl›k olarak her iki yönde de,
her 2 mm mesafede bir vektör elde edilmesi
anlam›na gelmektedir. Silindir boyutuna göre
elde edilen çözünürlük 0.028D de¤erindedir. 

Çal›flmada, 70 mm çap›nda bir dairesel silindir
ve s›n›r tabaka kal›nl›¤› mertebesinde 1.6mm
yüksekli¤inde konvansiyonel tipte dörtgen
kesitli girdap yarat›c›lar kullan›lm›flt›r. Girdap
yarat›c›lar›n yükseklik/boy (h/L) oranlar› ile gir-
dap yarat›c›lar aras›ndaki mesafe ile yükseklik
oran› (S/h) s›ras›yla 0.5 ve 4 olarak
belirlenmifltir. Girdap yarat›c›lar belirli bir
eksene göre simetrik olarak fiekil 2’de
görüldü¤ü gibi ak›fl yönüne ±10 derece aç›
yapacak flekilde seçilmifller ve 0.2mm et
kal›nl›¤›na sahip, 50mm geniflli¤indeki flerit
halinde paslanmaz çelik malzemeden kesip
katlama biçiminde Türkiye’de üretilmifllerdir.
Farkl› vakalar için, girdap yarat›c›lar silindirin
boyu do¤rultusunca ilk durma noktas›yla ·
derece aç› yapacak flekilde fiekil 2’de en üstte

sa¤da görüldü¤ü gibi ak›fl yönünde, simetrik
biçimde yerlefltirilmifllerdir. Girdap yarat›c›lar›n
yerlefltirilece¤i · aç›lar›, ayr›lma çizgisine olan
mesafe göz önüne al›narak s›ras›yla 50, 60, 65
ve 70 derece olarak belirlenmifl ve söz konusu
vakalar, s›ras›yla, VG1650, VG1660, VG1665 ve
VG1670 olarak kodlanm›flt›r. Yal›n silindir vakas›
ise VG0000 biçiminde geçmektedir.

fiekil 1. Ölçüm düzene¤inin flematik görüntüsü

fiekil 2. Girdap yarat›c›lar›n flematik görüntüsü

(Ölçüler milimetredir.)

Deneysel Çal›flma Sonuçlar›
Bu yaz›da ölçüm datas›, Reynolds Ay-

r›flt›rmas› ve POD (Proper Orthogonal Decom-
position) ayr›flt›rmas› teknikleriyle de¤erlendiril-
mektedir.

Reynolds Ayr›flt›rmas› Analizi
fiekil 3 ve fiekil 4’te, s›ras›yla VG0000 ve

VG1670 vakalar› için Reynolds ortalamas› al›na-
rak elde edilen ak›m hatlar› yer almaktad›r. Ya-
l›n silindir için elde edilen k›sa ve kal›n iz bölge-
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si literatür ile uyumludur (Djeridi ve di¤erleri,
2004). Ak›m hatlar›, girdap yarat›c›lar›n, silindirin
yak›n iz ve girdap oluflum bölgesinde yapm›fl ol-
duklar› etkinin nitelik olarak çok aç›k bir görüntü-
südür. Girdap yarat›c›l› vakada iz bölgesinin ba-
riz biçimde uzad›¤› ve kal›nl›¤›n›n ciddi miktarda
azald›¤› görülmektedir. Ayr›lma noktas›ndan nis-
peten daha uza¤a yerlefltirilmifl girdap yarat›c›-
lar›n etkileri aras›nda büyük farklar görülmezken
girdap yarat›c›lar›n yerlefltirildikleri aç›n›n arta-
rak ayr›lma noktas›na yaklaflmas› ile etki ani bir
art›fl göstermektedir.

Girdap yarat›c›lar›n ayr›lmay› geciktirme meka-
nizmalar› momentum transferine dayanmakta-
d›r. Ak›fl yönünde belirli bir aç›yla durmakta olan
girdap yarat›c›lar uç k›s›mlar›ndan itibaren ak›fl
yönünde helisel bir h›z da¤›l›m›na neden olurlar
(Gad-el-Hak ve Bushnell, 1991). Bu hareket, s›-
n›r tabakan›n içerisinde, ters bas›nç gradyan› ve
duvar kayma gerilmesi nedeniyle yavafllam›fl ve
enerjisini kaybetmifl ak›flkan zerrelerinin d›flar›-
dan gelen ve serbest ak›m h›z›na ve dolay›s›yla
yüksek momentuma sahip ak›flkan zerreleri ile
yer de¤ifltirmelerini sa¤lamaktad›r. Bunun bir
sonucu olarak s›n›r tabakadaki momentum sevi-
yesinde yükselme olmaktad›r. Böylece s›n›r ta-
baka içerisindeki ak›fl›n, ters etkilere karfl› daha
dayan›kl› olmas› ve ak›fl yönünde daha uzun sü-
re hareket edecek enerjiyi bulabilmesi sa¤lan-
m›fl olur. Bunun bir sonucu olarak ak›m ayr›lma-
s› hadisesi gecikmektedir. Girdap yarat›c› ko-
num aç›s›n›n artmas›, ilk aç›lar için girdap yara-
t›c›lar›n ak›m›n daha h›zl› oldu¤u bölgeye yerlefl-
tirilmeleri anlam›na gelmektedir. Bu da, aç› art-
t›kça daha kuvvetli girdaplar üretmeleri demek-
tir. Girdaplar ak›fl yönünde ilerledikçe viskozite-
nin etkisiyle güç kaybedeceklerinden ayr›lmaya
yak›n olmalar› etkilerinin artmas›na daha da kat-
k› sa¤lamaktad›r.

fiekil 3. VG0000 vakas› Reynolds ortalamas› ile

elde edilmifl  ak›m hatlar›

fiekil 4. VG1670 vakas› Reynolds ortalamas› ile

elde edilmifl ak›m hatlar›

fiekil 5’te merkez yatay eksen üzerindeki ak›fl
yönünde global ortalama h›z e¤rileri tüm vakalar
için karfl›laflt›rmal› olarak görülmektedir VG0000
vakas›nda X/D 2.2’den sonra sabit bir de¤ere
do¤ru yak›nsama bafllam›flken, e¤rilerin formun-
dan girdap yarat›c›l› vakalar›n X/D 3’ten gerideki
bölgelerde daha yüksek h›zlara sahip olacaklar›
öngörülebilir. Girdap yarat›c›l› vakalarda, e¤rile-
rin s›f›r h›z› temsil eden ekseni kestiklerini nokta-
n›n silindir merkezinden uzakl›¤›n› ifade eden iz
kapanma boyunun, girdap yarat›c›lar›n konum
aç›lar›n›n artt›r›larak ayr›lma noktas›na (veya çiz-
gisine) yaklaflt›r›lmalar› sonucunda büyük ölçü-
de uzad›¤› gözlenmektedir. Ters ak›m bölgesin-
deki minimum h›z de¤erlerinin ise VG1650,
VG1660 vakalar›nda VG0000 vakas›na göre
azalmakta, di¤er iki girdap yarat›c›l› vakada ise
yükselifle geçmekte oldu¤u gözlenmektedir.
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Grafikten elde edilen kritik de¤erler Tablo 1’de
derlenmektedir. Yal›n silindir için ölçümlenen iz
kapanma boyu 1.393 Norberg (1998) ile uyum
içerisindedir. Girdap yarat›c› konum aç›s›n›n 70
dereceye yükseltildi¤i VG1670 vakas›nda iz ka-
panma boyu  , %33 ve merkez yatay eksen üze-
rinde h›zlar›n minimum olduklar› noktan›n silin-
dir merkezine olan uzakl›¤›  , %45 civar›nda ar-
t›fl göstermektedir.

fiekil 5. Merkez yatay eksende Reynolds ortala-

mas› ile elde edilmifl  h›z profilleri

Ak›fl yönündeki h›z sal›n›mlar›n›n maksimum
de¤erine ulaflt›¤› noktan›n silindir merkezine
olan uzakl›¤› girdap oluflma boyu ( ) olarak tarif
edilmektedir (Bloor ve Gerrard, 1966). Buna gö-
re, ölçülen de¤erlerinin, girdap yarat›c› konum-
lar›n›n ayr›lma çizgisine yaklaflt›r›lmalar› sonu-
cunda iz kapanma boyuna uyumlu flekilde art›fl
gösterdikleri görülmektedir.  ’in tüm vakalardaki
de¤erleri Tablo 1’de mevcuttur. Girdap oluflma
noktas›, VG1670 vakas›nda VG0000 vakas›na
göre %44 kadar ak›fl yönünde ötelenmektedir.  ,
tüm vakalarda  ’nin önünde, silindire daha yak›n
bir noktada yer almaktad›r. Buna ek olarak, gir-
dap yarat›c›lar›n konum aç›lar›n›n artmas› sonu-
cunda iki boy ölçe¤i aras›ndaki fark da giderek
artmaktad›r. Bu durum, girdap yarat›c›lar›n etki-
si ile büyümekte olan girdab›n formunun de¤ifl-
mesi sonucunda çekirde¤i ile merkez yatay ek-
seni kesti¤i nokta aras›nda belirli mesafe olufla-
rak, daha yayvan, iz eksenine paralel olmaya
yak›n biçimde olufltu¤unu akla getirmektedir

Tablo 1. Merkez yatay eksende karakteristik boy

ölçekleri

Girdap oluflma boyunun uzamas›n› kayma ta-
bakas›ndaki sirkülasyon ile de iliflkilendirmek
mümkündür. Silindirin arkas›ndaki girdapl›l›k
bölgesinden s›n›r tabaka sorumludur. Sirkülas-
yon, ilk durma noktas›nda itibaren yarat›lmaya
bafllanarak tam ayr›lma noktas›ndan iz bölgesi-
ne yay›lmaktad›r. Tablo 2’de Reynolds ortala-
mas› al›nm›fl ak›fl alan›ndan hesaplanan girdap-
l›l›k de¤erlerinin, girdapl›l›¤›n, belirlenen bir de-
¤erden büyük olmas› kriteriyle tüm ak›fl alan›n-
da integre edilmesiyle elde edilen ortalama sir-
külasyon miktarlar› görülmektedir. Tabloya gö-
re, kayma tabakas›ndaki sirkülasyon miktar›n›n
%20’ye varan oranlarda artt›¤› görülmektedir.
Ayr›ca girdapl›l›¤›n 4’den büyük oldu¤u bölge-
de ise bu oran›n %70’e vard›¤› tespit edilmifltir.
Tablo 3 boyutsuz girdapl›l›¤›n 1’den büyük ol-
du¤u durumlarda farkl› kesitler için ölçülen kay-
ma tabakas› kal›nl›klar›n› göstermektedir. Gir-
dap yarat›c› aç›lar›n›n artmas›yla kayma tabaka-
lar› giderek incelme e¤ilimindedir. Dolay›s›yla
sonuçlar, girdap yarat›c›l› vakalarda kayma ta-
bakas›n›n daha yo¤un ve dayan›kl› oldu¤una
iflaret etmektedir. Girdap oluflumu kayma taba-
kas›n›n karfl›daki kayma tabakas›n›n etkisiyle
da¤›lmaya bafllad›¤› yerde meydana geldi¤ine
göre, girdap yarat›c›l› vakalarda daha uzun bir
girdap oluflma bölgesi beklenmesi normaldir.
fiekil 6 ve fiekil 7’de görülen VG0000 ve
VG1670 vakalar› için girdapl›l›k konturlar›ndan,
özellikle  ? 4?5 olan boyutsuz de¤erlerin daha
ince ancak daha uzun bir alana yay›ld›¤› görül-
mektedir. Girdapl›l›k, aç› artt›kça daha uzun sü-
re kendini korumakta ve silindirden daha uzak
noktalarda yayg›nlaflmaya bafllamaktad›r.
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Tablo 2. Reynolds ortalamas› ile elde edilmifl

sirkülasyon miktar›(Y/D>0)

Tablo 3. Kayma tabakas› kal›nl›klar›

Reynolds say›s›n›n mevcut de¤erin üzerine ç›-
kar›lmas› ve giderek yükseltilmesi sonucunda
s›n›r tabakada türbülansa geçifl ayr›lma noktas›-
na kadar varmaktad›r (Basu, 1986). Reynolds
say›s›n›n daha da yükselmesi, s›n›r tabakada
türbülansa geçifli bafllatm›fl olur. S›n›r tabakan›n
türbülansa geçmesi ile birlikte ayr›lma noktas›-
n›n yavaflça ak›fl yönünde ilerlemeye bafllad›¤›
bilinmektedir (Zdravkovich, 1997). Bununla bir-
likte girdap oluflma boyunda da art›fl görülmek-
tedir. Tablo ve grafiklerden elde edilen sonuçlar
bu olay ile benzerlik sergilemektedir. Girdap
oluflma boyunun artmas› ve global ortalama
ak›m hatlar›nda görüldü¤ü gibi iz bölgesinin na-
rinleflmesi net biçimde ak›m ayr›lmas›n›n gecik-
mesine iflaret etmektedir.

Girdap yarat›c›lar›n iz bölgesi nominal frekan-
s›na ve dolay›s›yla da Strouhal say›s›na etki et-
mesi beklenen bir durumdur. Zira girdap yarat›-
c›lar›n etkisiyle iz bölgesinin yap›s› büyük ölçü-
de de¤iflmektedir. ‹z bölgesinin frekans›, gir-
daplar›n oluflma ve salg›lanma periyotlar›na
ba¤l›d›r. Frekans› belirleyen mekanizma asl›nda
oldukça karmafl›kt›r. Kayma tabakas›ndaki içine
çekme ve buna ba¤l› olarak kayma tabakas›n-
daki türbülans, kayma tabakas› oluflma noktas›,

kayma tabakas›n›n geniflli¤i, ayr›lma noktas›n-
dan saç›lan sirkülasyon ve baflka yan etkenler
iz bölgesi nominal frekans›na toplu halde etki
eden unsurlardan baz›lar›d›r. Bunlar›n bir veya
birkaç›n›n çeflitli nedenler ile de¤iflmesi netice-
sinde iz bölgesi de frekans›n› de¤ifltirir. 

fiekil 6. VG0000  vakas› global ortalama girdapl›l›k

konturlar›

fiekil 7. VG1670 vakas› global ortalama girdapl›l›k

konturlar›

Tablo 4’te girdap yarat›c›l› hallerin Strouhal sa-
y›s› üzerine yapm›fl oldu¤u etki yal›n silindir ile
birlikte karfl›laflt›rmal› olarak verilmifltir. Yal›n si-
lindir vakas› için elde edilen St = 0.186 de¤eri
Norberg (2003) ile uyumludur. Tablodan Strou-
hal say›s›n›n %40 gibi büyük bir miktarda arta-
rak, sonra giderek tekrar azald›¤› ve VG1670
için VG0000’a göre %22 civar›nda bir art›fl gös-
terdi¤i görülmektedir. Bu davran›fl Gerrard
(1966a)’n›n anlatm›fl oldu¤u pek çok frekans
belirleyici niteli¤in birlikte iflleyiflinden kaynak-
land›¤›n› düflündürmektedir. VG1650’de kayma
tabakas› yo¤unlaflmakta yani difüzyon azalmak-
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tad›r. Difüzyonun azalmas› ile oluflmakta olan
girdab›n ters taraf›nda bulunan kayma tabaka-
s›n›n da iz bölgesine girebilmesi kolaylaflacakt›r
(Gerrard 1966a). Ayn› zamanda silindirin kesiti-
nin her iki yan›nda oluflan kayma tabakalar›n›n
birbirlerine daha yak›n hale geldikleri ve arala-
r›ndaki mesafenin azald›¤› görülebilir. Buna gö-
re her iki etkinin birlikte hareketinden kaynakla-
nan bileflkeden dolay› Strouhal say›s› ani bir ar-
t›fl göstermifltir. Daha sonraki durumlarda ise
girdapl›l›k konsantrasyonu artarken kayma ta-
bakalar› da birbirlerine bir miktar daha yaklafl-
m›fllard›r. 

Tablo 4. Strouhal say›s› (St) karfl›laflt›rmas›

POD AAnalizi

POD analizi, hareketin, periyodik ve rastgele

bileflenlerine efektif bir biçimde ayr›flt›r›lmas›n›

sa¤layan bir tekniktir. POD yaklafl›m› hareketin

sal›nan k›sm›n› enerji seviyelerine göre ayr›flt›r-

maktad›r. POD analizinin içerdi¤i matematiksel

temellere iliflkin detayl› bilgi Berkooz ve di¤er-

leri (1993) ve Sirovich (1987a, b, c)’de buluna-

bilir. 

fiekil 8’de tüm vakalar için POD modlar›na

karfl›l›k gelen enerji seviyeleri yer almaktad›r.

Enerji düzeyleri   fleklinde ifade edilen özde-

¤erlerin, özde¤erlerin toplam›na olan oran›n-

dan elde edilmifllerdir. Grafiklerden özellikle ilk

iki mod olmak üzere ilk 5-6 modun girdap ya-

rat›c›lar›n varl›¤›na ve konum aç›lar›na göre

farkl›l›k göstermifl olduklar› barizdir. Konum

aç›lar› artt›kça periyodik, büyük ölçekli hareketi

ifade etmekte olan ilk birkaç modun toplam sa-

l›n›m enerjisine oran›n›n azald›¤› gözlenmekte-

dir. Buna göre girdap yarat›c›lar büyük ölçekli

hareket ile rastgele hareket aras›ndaki dengeyi

de¤ifltirerek genel sal›n›ma türbülans›n katk›s›-

n› art›rmaktad›r. 

fiekil 8. Farkl› Vakalar için POD Modlar›na Karfl›l›k

Gelen Enerji Oranlar›

fiekil 9 ve 10’da VG0000 ve VG1670 vakalar›
için organize hareketten dolay› oluflan kayma
gerilmeleri konturlar› görülmektedir. Yal›n silin-
dir vakas› için elde edilen genel ak›fl topolojisi-
nin Cantwell ve Coles (1983) ile uyumlu oldu¤u
söylenebilir. Kayma gerilmesi alan›, merkez ya-
tay eksenin her iki yan›nda ekstrem de¤erler kü-
mesi oluflturmaktad›r. Konturlar›n merkezleri
girdap oluflma boyu civar›nda olup silindir tara-
f›ndaki uçlar› kayma tabakas›na do¤ru incelerek
uzamaktad›r. Silindirin hemen önündeki bölge-
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de yine çok küçük de olsa zay›f kayma gerilme-
leri alan› yap›s› göze çarpmaktad›r. Kayma geril-
meleri, di¤er bileflenlerde oldu¤u gibi (flekilleri
verilmemifltir) girdap yarat›c›lar›n varl›¤› ve ko-
num aç›lar›ndan ciddi miktarda etkilenmektedir-
ler. Yal›n silindirde ölçüm bölgesinde oldukça
genifl bir alana yay›lm›fl olan kayma gerilmesi
de¤erleri girdap yarat›c›l› durumlarda giderek
sönükleflmekte ve konturlar incelmektedirler.
Yal›n silindir ile VG1670 aras›nda kayma geril-
mesi yaklafl›k %50 oran›nda azalma göstermifl-
tir. Silindirin hemen arkas›nda bulunan zay›f ge-
rilme bölgesi VG1670’de hemen hemen tama-
men kaybolmufltur. Yine daha önceki bileflenle-
re benzer flekilde gerilme bölgeleri girdap yara-
t›c›lar›n konuma aç›lar›na ba¤l› olarak –VG1665
istisna olmak üzere- giderek silindirden uzaklafl-
maktad›rlar. Ölçüm bölgesindeki minimum kay-
ma gerilmeleri ve meydana geldikleri noktalar
Tablo 5’te sunulmufltur. Girdap yarat›c›l› vaka-
larda periyodik hareketten dolay› oluflan tüm ge-
rilmelerin ciddi miktarda azald›¤› ve gerilme böl-
gelerinin çok daha dar alanlara yay›ld›¤› ve ayn›
zamanda girdaplar›n silindirden uzaklaflmalar›-
na ba¤l› olarak gerilme bölgelerinin de benzer
flekilde ak›fl yönünde hareket ettikleri sunulan
tablo ve grafiklerden görülebilir.  

fiekil 9. VG0000  vakas› büyük ölçekli hareketten

dolay› oluflan global ortalama kayma gerilmesi kon-

turlar›

fiekil 10. VG1670  vakas› organize hareketten do-

lay› oluflan global ortalama kayma gerilmesi kontur-

lar›

Rastgele hareketten dolay› oluflan Reynolds
kayma gerilmeleri fiekil 11 ve fiekil 12’de sunul-
mufltur. fiekillerde, kayma gerilmesinin Rey-
nolds analizinde bulunandan çok farkl› olarak,
beklendi¤i üzere tamam›yla kayma tabakalar›
üzerinde yo¤unlaflt›¤› net bir flekilde görülmek-
tedir.  

Tablo 5. POD ile Hesaplanan Ortalama Periyodik

Gerilme Bileflenleri Kritik De¤erleri

fiekil 11. VG0000  vakas› rastgele hareketten dola-

y› oluflan global ortalama kayma gerilmesi konturlar›
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fiekil 12. VG1670  vakas› rastgele hareketten dolay›

oluflan global ortalama kayma gerilmesi konturlar›

Girdap yarat›c›lar›n ve konum aç›lar›n›n etkisiy-
le kayma bölgesi fliddetini kaybederken bir yan-
dan da giderek daha uzun bir bölgeye yay›ld›¤›
görülmektedir. Kayma tabakas›ndaki gerilme
VG1670 vakas›nda VG0000’a göre yaklafl›k %
50 oran›nda azalm›flt›r.

Yal›n silindirde daha kal›n ve merkez eksen-
den d›flar›ya dönük olan gerilme konturlar› gir-
dap yarat›c› konum aç›lar› artt›kça incelerek
merkez eksene do¤ru yönlenmifltir. Rastgele
gerilmelerin azalmas› girdap yarat›c›lar›n mey-
dana getirmifl oldu¤u kuvvetli üç boyutluluk ile
iliflkilendirilebilir. Zira üç boyutlu hareketlerde
girdap uzamas› (vortex stretching) tüm türbü-
lans alan›na hakim oldu¤u bilinmektedir (David-
son, 2003). Türbülans boy ölçe¤inin azalmas›,
türbülans›n en küçük ölçeklerde sönümlenerek
›s› aç›¤a ç›karmas› ile iliflkili olarak türbülans
enerjisini azaltan bir durumdur. Gerrard (1966b)
türbülans› artan bir kayma tabakas›n›n daha
çok da¤›lan bir yap›da oldu¤unu belirtmifltir.
Gerçekten de türbülans ve türbülans viskozite-
sinin artmas› ile difüzyon da art›fl gösterir. Buna
göre, girdap yarat›c›l› vakalarda difüzyonun çok
daha az olmas› rasgele hareketin azalm›fl olma-
s› ile iliflkilendirilebilir. 

Gerilme büyüklükleri incelendi¤inde Reynolds
ayr›flt›rmas›nda türbülans olarak adland›r›lan
gerilmelerin gerçekte pek çok k›sm›n›n büyük
ölçekli girdap salg›lanmas›na ba¤l› oldu¤u orta-
ya ç›kmaktad›r.

� SONUÇLAR
Deneysel sonuçlardan girdap yarat›c›lar›n si-

lindirin yak›n iz bölgesine ve dolayl› olarak da s›-
n›r tabakadaki ak›fla büyük ölçüde etki ettikleri
ortaya ç›km›flt›r. Öncelikle, global ortalama de-
¤erlerden kayma tabakalar›n›n birbirlerine do¤-
ru yaklaflt›klar› ve merkez yatay eksene do¤ru
kapand›klar› ve iz bölgesinin kal›nl›¤›n›n azala-
rak narinleflti¤i tespit edilmifltir. Bu olay net bi-
çimde ölçüm yap›lan düzlemde ak›m ayr›lmas›-
n›n gecikti¤ine iflaret etmektedir. Ak›m ayr›lma-
s›n›n gecikmesi ile birlikte, literatürde Reynolds
say›s›n›n yükselifli durumunda görüldü¤ü gibi,
girdap oluflma ve iz kapanma boyunda ciddi bir
art›fl oldu¤u gözlenmifltir. Girdap yarat›c›lar›n
etkisiyle ak›fl alan›ndaki global ortalama sirkü-
lasyon miktar›nda da art›fl olmufl, ayr›ca kayma
tabakalar› kal›nl›klar› azalm›flt›r. Kayma tabaka-
lar›n›n daha konsantre hale gelmeleri girdapla-
r›n da silindirden daha uzak noktalarda oluflma-
s›n› sa¤lam›flt›r. Girdaplar›n silindirden uzaklafl-
malar› ile birlikte silindir gerisindeki alçak ba-
s›nç bölgesinin de girdaplarla birlikte hareket
etmesi ve o bölgedeki bas›nc›n yükselmesi ola-
s›d›r. Buna ba¤l› olarak girdap yarat›c›l› vakalar-
da ciddi bir direnç düflüflü beklenmektedir
(Johnson ve Joubert 1969). 

POD ayr›flt›rmas›, yal›n ve girdap yarat›c›l› da-
iresel silindir arkas›ndaki türbülansl› ak›fl›n bü-
yük ölçekli ve organize periyodik hareket ve
rasgele türbülansl› hareket olarak efektif biçim-
de ayr›flt›r›lmas›n› sa¤lam›flt›r. Yak›n iz bölgesin-
deki gerilmelerin as›l nedeninin büyük ölçekli ve
düzenli yap› oldu¤u belirlenmifltir. Rastgele ak›fl
yönündeki ve kayma gerilmeleri beklendi¤i gibi
kayma tabakas›nda yo¤unlaflmaktad›r. Ak›fltaki
organize ve rastgele hareketten dolay› oluflan
gerilme grubunun her ikisinin de fliddetinin, gir-
dap yarat›c›lar›n ve konum aç›lar›n›n etkisiyle
ciddi miktarda düfltü¤ü gözlenmektedir. Bu etki
girdap yarat›c›lar›n konum aç›lar› ak›m ayr›lmas›
noktas›na do¤ru yaklaflt›kça daha da artmakta-
d›r. 

Deneysel çal›flma girdap yarat›c›lar›n etkisinin
ortaya konmas›n›n yan› s›ra, kritik-alt› rejimde
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dairesel silindirin yak›n iz bölgesine odaklanarak detayl› bir incelemeyi kapsamakta ve böylece her
iki anlamda da mevcut literatüre katk› sa¤lamaktad›r. Çal›flma ayr›ca, girdap yarat›c›lar›n gemiler
etraf›ndaki ak›m ayr›lmas›n› kontrol etmek üzere gerçeklefltirilecek dizayn süreci gibi, hidrodinamik
alanda büyük önem tafl›yan bir hususa önemli katk›lar yapabilecek deneysel bir altyap› haz›rlam›fl-
t›r.
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� ÖZET
Dört noktadan simetrik olarak ba¤lanm›fl içi bofl
silindirik dubalar›n farkl› zincir a¤›rl›klar› ile de-
mirlenmesi sonucu derinli¤e ba¤l› sürüklenme
mesafeleri de¤iflimi ve buna ba¤l› oluflacak ge-
rilmeler incelenmifltir. Hangi zincir a¤›rl›¤›n›n sis-
teme nas›l bir etkisi oldu¤u hesaplanm›flt›r. Bu-
nun yan› s›ra, dubalar›n iç ve d›fl çap oranlar›
de¤ifltirilerek her bir su çekiminde ortaya ç›ka-
cak farkl› geri getirme kuvvetleri de hesaplan-
m›flt›r. Boyuna öteleme dalga sürüklenme kuv-
veti boyutsuzlaflt›r›larak, duba kal›nl›klar›n›n fark-
l› çap oranlar› ile olan iliflkisi incelenmifltir. 

Anahtar Kelimeler: Silindirik duba, Dört nokta-
dan simetrik demirleme, Sürüklenme mesafesi,
Geri Getirme Kuvveti, Dalga sürüklenme kuvve-
ti

MATEMAT‹KSEL MODEL
Çok noktadan yap›lm›fl demirleme ile da¤›n›k
yap›lm›fl demirleme sistemleri temelde lineer ol-
mayan davran›fllar gösterir. Bu lineer olmayan
davran›fllar›n nedeni, sönümün lineer olmamas›-
na ya da geri getirme kuvvetinin lineer olmama-
s›na veyahut lineer olmayan zorlay›c› kuvvete
ba¤l› oldu¤u gibi bunlar›n tümüyle de iliflkili ola-
bilir. Bunlar›n aras›nda, geri getirme kuvvetinin
lineer olmamas› durumu genellikle demirleme
sistemini karmafl›k flekilde davran›p dengede
olmama durumuna yol açmaktad›r. Lineer olma-
yan geri getirme kuvvetinin nedeni ise demirle-
me hatlar›n›n geometrik olarak lineer olmamas›
ya da zincir e¤risi etkisidir. Demirlenmifl olan

tekne, dalga, rüzgar ve ak›nt› gibi büyük zorlay›-
c› etkenlere maruz kalm›flken, demirlemede kul-
lan›lan iplerden baz›lar› gevflek iken baz›lar› ger-
gin durur. Bu da tekneye net bir geri getirme
kuvveti sa¤lar. 
fiekil 1’deki gibi 4 noktadan ba¤lanm›fl bir sis-
tem ele al›ns›n. Dinamik analiz için afla¤›da be-
lirtilen kabuller flöyledir:
• Demirleme sistemi tek serbestlik derecesin-
den lineer olmayan bir osilatördür.
• Dalgalar›n düzenli bir flekilde sinüs dalgas›
fleklinde gelip, harmonik dalga kuvvetleri yarat-
t›¤› düflünülmüfltür.
• Duban›n sadece boyuna öteleme hareketi göz
önüne al›nm›flt›r
Harmonik zorlay›c› bir kuvvetin etkisi alt›nda sa-
dece boyuna öteleme hareketi yapt›¤› farz edi-
len sistemin hareket denklemi afla¤›daki gibi dü-
flünülebilir.

Denklem (1.a)’daki, ms, sistemin kütlesini, ma,
ek kütlesini göstermekte olup m = ms + ma ifa-
desi sistemin toplam kütlesini ifade etmektedir.
Di¤er yandan, c, hidrodinamik ve yap›sal sönü-

Abdi Kükner

‹TÜ Gemi ‹nflaat› ve Deniz Bilimleri Fak.
Deniz Bayraktar

‹TÜ Gemi ‹nflaat› ve Deniz Bilimleri Fak.
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mün toplam›; R(X), yer de¤iflimine ba¤l› geri ge-
tirme kuvveti ve F, dalga kuvvetini göstermekte-
dir.    
Burada yap›sal sönüm, kütleyle ve sistemin
sertli¤iyle orant›l› olarak düflünülmüfltür. Denk-
lem (1.a), sal›n›m yapan büyük bir cisim için ge-
çerli olup, hidrodinamik sönüme ba¤l› lineer ol-
mayan etkiler ihmal edilebilir [2]. Hidrodinamik
kütlenin, tekne a¤›rl›¤›n›n %5 ila 8’i oldu¤u dü-
flünülebilir ve bu da sönümün çok küçük olma-
s›na neden olur [3]. 

fiekil 1: Dört noktadan ba¤lanm›fl silindirik içi bofl

bir duba

fiekil 1’de gösterilen sistem lineer elastik özellik-
ler göstermesine karfl›n, kat›l›¤›n di¤er bir deyi-
me geri getirme kuvvetinin, R(X),  geometrik
olarak lineer olmamas›na ba¤l› olarak demirle-
me aç›lar›n›n önemi büyüktür. 
Geri getirme kuvveti R(X) mesafe ile de¤iflim
gösterir. Hareket denklemi ise, kald›rma kuvvet-
lerinin geometrik dengesi ve dalga ile ak›nt› gi-
bi zorlay›c› kuvvetlere maruz kalan küçük bir
cisme dayanarak elde edilir [4].  Geri getirme
kuvveti 5. dereceden anti simetrik bir polinom
ile ifade edilir. 

Sistem zorlay›c› dalgaya maruz kald›¤›ndan çe-
flitli zorlay›c› frekans de¤erlerinde verilecek
olan tepkiyi tespit etmek önemlidir. Bu flekilde
belirli durumlar için baz› fleyleri öngörebilmek
mümkündür. 
Dördüncü dereceden Runge Kutta yöntemi ile
lineer olmayan sistemlerin çözümünü hassas
bir flekilde yap›labilir. Gerilme kuvvetleri, kablo-
lar›n a¤›rl›¤›na ve elastik özelliklerine ba¤l›d›r.

Burada, sistemin statik olarak zincir e¤risi biçi-
minde demirlendi¤i farz edilmifltir [1].
Öte yandan, bir cismin çap›n›n gelen dalgan›n
boyuna göre çok küçük oldu¤u düflünülürse,
zorlay›c› dalga kuvveti, gelen dalgan›n bas›nç
alan›n›n integrasyonu ile bulunabilir. Sistemin,
düflük frekanslara maruz kald›¤›, yani di¤er bir
deyiflle dalgalar›n uzun oldu¤u farz edildi¤inde,
difraksiyon olay› çok küçük olaca¤›ndan ihmal
edilebilir. Bu da, dalga kuvvetinin Froude-
Krylov kuvvetine ba¤l› oldu¤unu düflündürebilir.
Fakat demirlenmifl bir sistemin davran›fllar›nda,
ikinci dereceden lineer olmayan dalga sürük-
lenme kuvvetleri en etkili kuvvetlerdir. Yatay
düzlemdeki bu hareketler, sistemin tepkisini ön-
görebilmek aç›s›ndan oldukça önemlidir.

SAYISAL UYGULAMA
Dört noktadan simetrik bir flekilde ba¤land›¤›
düflünülen bir dubada kullan›lacak olan farkl›
zincir a¤›rl›klar›n›n, derinlik ve sürüklenme ile
olan iliflkisi fiekil 2’de gösterilmifltir. Buna göre,
zincir a¤›rl›¤› artt›kça sürüklenme mesafesi
azalmaktad›r. 

fiekil 2: Farkl› demirleme hatlar›n›n derinlik ve sü-

rüklenme ile olan iliflkisi

Di¤erlerine göre daha a¤›r olan zincirin sürük-
lenmesinin daha az olmas› avantajl› bir durum
gibi görünse de, bu zincirin oluflturaca¤› duba-
daki gerilme de bir o kadar fazla olacakt›r. Bu-
na göre, farkl› zincir a¤›rl›klar›n›n, derinlik ve du-
badaki gerilme ile olan iliflkisi fiekil 3’te ifade
edilmifltir.



Nisan 2008Gemi ve Deniz Teknolojisi  Say›:17520

M
A

K
A

LE

fiekil 3 Farkl› demirleme hatlar›n›n derinlik ve duba-

daki gerilme ile olan iliflkisi

fiekil 4’te dört noktadan simetrik flekilde ba¤lan-
m›fl farkl› D›fl Çap/‹ç Çap oranlar›ndaki silindirik
dubalar için geri getirme kuvvetleri ile sürüklen-
me aras›ndaki iliflkiler verilmifltir.

fiekil 4: Farkl› R/R0 oranlar›na sahip silindirik duba-

lar›n geri getirme kuvveti ve sürüklenme ile olan ilifl-

kisi

Dört noktadan simetrik bir flekilde ba¤lanm›fl içi
bofl silindirik duban›n 10 m çap›nda, 0.7 m ka-
l›nl›¤›nda ve 6 m yüksekli¤inde oldu¤u ve 1000
N’luk bir sürüklenmeye maruz kald›¤› düflünül-
sün. Her bir demirleme hatt›n›n sudaki a¤›rl›¤›
ise 70 kg/m oldu¤u farzedilsin. Su derinli¤inin
75 m oldu¤u bölgede, bu özelliklere sahip duba
için Denklem (2)’de verilmifl olan polinomun kat-
say›lar› en küçük kareler yöntemi yaklafl›m› ile
c1=1.03312, c3=0.178316 ve c5=-0.00677438
olarak bulunur. Sönümün ppotansiyel kkütlesinin,
cismin kkütlesinin yyaklafl›k oolarak %%5’i iila %%8’i
olabilece¤inden yyola çç›k›larak [[3], ssönüm kkatsa-
y›s›, cc/m=Ï=0.05 oolarak hhesaplanm›flt›r. Tablo
1’de ise farkl› belirgin dalga yüksekliklerindeki
boyuna öteleme dalga sürüklenme kuvvetleri ile
bunlara karfl›l›k gelen dalga kuvveti katsay›lar›
verilmifltir. Dalga ssürüklenme kkuvvetleri ddalga
yüksekli¤inin kkaresiyle oorant›l›d›r. BBuna ggöre
afla¤›daki bba¤›nt› yyard›m›yla ddalga ssürüklenme

kuvvetlerini hhesaplamak mmümkündür.

Geri getirme kuvvetini ifade eden bu polinomun
katsay›lar› ve dalga kuvveti katsay›lar› ile Denk-
lem 1.a’da verilmifl olan hareket denklemini fark-
l› zorlay›c› dalga frekanslar› için çözüp, sistemin
bu koflullardaki tepkisini incelemek mümkündür.

Tablo 1: Deniz Koflullar› ile dalga kuvveti katsay›lar›

aras›ndaki iliflki

Bu çal›flmada, belirgin dalga yüksekli¤inin 3.65
m oldu¤u deniz ortam›nda farkl› kal›nl›klara sa-
hip dubalar›n, dalga kuvveti katsay›lar› ( f ) belir-
lenmifltir. Duban›n kal›nl›¤› s›ras›yla 0.015 ve 0.7
olarak düflünüldü¤ünde elde edilen grafikler
fiekil 5 ve 6’da verilmifltir.
fiekil 5 ve 6’da farkl› su çekimlerine sahip silin-
dirik dubalar›n R/R0 ve dalga kuvveti katsay›s›,
f, ile olan iliflkisi gösterilmifltir. Duban›n kal›nl›¤›
ilk olarak 0.015 m olarak seçilip, daha sonra çok
daha fazla kal›n oldu¤u ikinci durum (0.7 m) se-
çilerek, dalga kuvveti katsay›s›n›n R/R0 ile olan
de¤iflimi incelenmifltir. 
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fiekil 5: Duba kal›nl›¤› 0.015 m iken farkl› su çekim-

lerine sahip silindirik dubalar›n R/R0 ve dalga kuv-

veti katsay›s›, f, ile olan iliflkisi

fiekil 6: Duba kal›nl›¤› 0.7 m iken farkl› su çekimleri-

ne sahip silindirik dubalar›n R/R0 ve dalga kuvveti

katsay›s›, f, ile olan iliflkisi

� SONUÇLAR
Dört noktadan simetrik olarak ba¤lanm›fl içi bofl
silindirik dubada, hangi a¤›rl›kta bir zincirin en
uygun olaca¤›na karar verilmifltir. Örnek olarak
20 kg/m, 30 kg/m, 40 kg/m, 70 kg/m ve 100
kg/m’lik zincir a¤›rl›klar› kullan›lm›flt›r. Buna göre
a¤›r bir zincirin, derinlikle olan sürüklenmesi di-
¤erlerine göre daha az olmas›na ra¤men, duba-
ya iletti¤i gerilme de bir o kadar fazlad›r. Duba-
daki gerilmenin fazla olmas›, zorlu bir deniz ko-
flulunda olas› bir kopmaya karfl› elveriflli bir or-
tam haz›rlar. Kullan›lan zincir a¤›rl›¤›n›n yan› s›-
ra, geri getirme kuvveti de demirleme sistemle-
rinde önemli bir rol oynar. Farkl› R/R0 oranlar›n-
daki dubalar için hesaplanan geri getirme kuv-
vetlerinin sürüklenme ile olan iliflkisinde göz-
lemlenen durum, R/R0 oran› artt›kça geri getir-
me kuvvetinin de artmas›d›r.  Olas› su çekimle-
rinin, söz konusu farkl› çap oranlar› ve dalga
kuvveti katsay›s› aras›ndaki iliflkisine göre genel

olarak, kal›n veya ince çepere sahip dubalarda,
dalga sürüklenme kuvveti su çekiminin artmas›
ile do¤ru orant›l› oldu¤u gözlemlenmifltir. Öte
yandan çeper kal›nlaflt›kça, dalga sürüklenme
kuvvetinin etkisi de bir o kadar azalma e¤ilimin-
dedir. Dalga kuvveti katsay›s›, boyuna öteleme
dalga sürüklenme kuvveti hakk›nda yol göster-
menin yan› s›ra, incelenecek olan demirleme
sisteminin hareket denkleminin çözülmesinde
önemli bir rol oynar. 
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Bal›kç› Gemisi Dizayn›nda 
Tekno-Ekonomik Hesaplamalar
Techno-Economic Calculations in
Fishing Vessel Design

Muhsin Ayd›n

1. G‹R‹fi

Tekne ve a¤ kullan›larak veya sadece a¤ kulla-
n›larak yap›lan genifl çaptaki su ürünü avlama
eylemine bal›kç›l›k denilmektedir. Bal›kç›l›k, av-
lan›lan su ortam›na göre tatl› su bal›kç›l›¤› ve de-
niz bal›kç›l›¤› olmak üzere iki ana gruba ayr›l-
maktad›r. Bunlardan deniz bal›kç›l›¤› da dört
farkl› alt gruba ayr›lmaktad›r. Sözü geçen bu alt
gruplar; 1. Yaya bal›kç›l›k, 2. K›y› bal›kç›l›¤›, 3.
Aç›k deniz bal›kç›l›¤› ve 4. Uzak deniz bal›kç›l›¤›

fleklinde s›ralanabilir.
Yaya bal›kç›l›k, kumlu veya çak›ll› k›y›larda ama-
tör ya da profesyonel bal›kç›lar taraf›ndan yap›l-
maktad›r. Bu bal›kç›lar, çeflitli avlanma yöntem-
leri kullanarak kabuklular›, kerevitleri, yengeçleri
ve kum y›lanbal›klar›n› tutmaktad›rlar. A¤ kullan›-
larak kumsalda ringa tutulmas› ya da sürütme
a¤› ile bal›k avlanmas› da bu gruba girmektedir.
Küçük ya da orta boy bal›klar›n olta ile tutulmas›
da yaya bal›kç›l›k say›lmaktad›r. K›y› bal›kç›l›¤›
ise k›y›ya yak›n yerlerde yap›larak, genellikle k›-
y› halk›na taze deniz ürünleri sa¤lanmaktad›r.

� ABSTRACT
In this study, using the method of internal rate of return (IRR) that is one of the assessment tools in
point of economy, techno-economic calculations were made as an example for the purse seining
fishery and also, a selection of the fishing boat that is suitable in point of technique, operation and
economy was carried out for the purse seining fishery. Afterwards, using the method of account-
ing rate of return (ARR) that is other economic assessment tool, a trawl fishing boat that is suitable
in point of technique, operation and economy was determined as an example for the trawl fishery
in the result of techno-economic calculations. Additionally, for both representative fisheries, break-
even analysis and sensitivity analysis were also carried out.

Keywords: Fishing vessel, Accounting rate of return, Internal rate of return, Break-even analysis,
Sensitivity analysis.

� ÖZET
Bu çal›flmada, ekonomik bak›mdan de¤erlendirme araçlar›ndan biri olan içsel geri dönüfl oran›
(internal rate of return, IRR) yöntemi kullan›larak, bir g›rg›r bal›kç›l›¤› için örnek mahiyette tekno-
ekonomik hesaplamalar yap›lm›fl ve teknik, ifllevsel ve ekonomik aç›lardan uygun olacak bir g›rg›r
bal›kç› gemisi seçimi gerçeklefltirilmifltir. Daha sonra, di¤er bir ekonomik de¤erlendirme arac› olan
mali geri dönüfl oran› (accounting rate of return, ARR) yöntemi kullan›larak, bir trol bal›kç›l›¤› için
örnek nitelikte yap›lan tekno-ekonomik hesaplamalar sonucunda; teknik, ifllevsel ve ekonomik
aç›lardan uygun olacak bir trol bal›kç› gemisi belirlenmifltir. Ayr›ca her iki örnek bal›kç›l›k durumu
için, bafla bafl noktas› ve hassasiyet analizleri de gerçeklefltirilmifltir.

Anahtar Kelimeler: Bal›kç› gemisi, Mali geri dönüfl oran›, ‹çsel geri dönüfl oran›, Bafla bafl noktas›
analizi, Hassasiyet analizi.
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K›y› bal›kç›lar› ço¤unlukla esnaf olarak da çal›fl-
maktad›rlar. Duruma göre i¤neli olta, parakete,
sabit ya da çekmeli a¤, çöten ve yengeç fanya-
s› vs. kullan›lmaktad›r. Aç›k deniz bal›kç›l›¤›nda,
bal›kç›lar en fazla iki haftal›k bir sefere ç›kmak-
tad›rlar. Söz konusu bu avc›l›k orta ya da büyük
boy bal›kç› gemileri ile yap›lmaktad›r. Bu avc›l›k-
ta, tutulan bal›¤›n so¤utucularda ya da buzda
saklanmas› gerekmektedir. Uzak deniz bal›kç›l›-
¤› ise genellikle k›y›dan çok uzak sularda veya
okyanus sular›nda yap›lmaktad›r. Tutulan bal›k-
lar dondurulmakta ya da tuzlanmaktad›r. Uzak
deniz bal›kç›l›¤›nda kullan›lan modern gemiler,
haftalarca hatta aylarca denizde kalabilecek
flekilde donat›lm›fl büyük bal›kç› gemileri olmak-
tad›r. Tutulan bal›klar› konserve yaparak veya
dondurarak depo edebilecek donan›mlar› bu-
lunmaktad›r. Dondurucusu büyük olan gemiler-
de, çok büyük trol a¤lar› (dikey a¤›z aç›kl›¤› 40
m civar›nda olan trol a¤lar›) kullan›lmaktad›r.
Herhangi bir su kütlesinde bulunan su ürünleri
türleri, biyolojik gereksinimleri sebebiyle de¤iflik
ortamlarda yaflamaktad›r. Bu nedenle söz ko-
nusu bu türlerin biyolojik ve fizyolojik özellikleri-
nin büyük farkl›l›k göstermesinden dolay›, bun-
lara uygulanacak avlanma yöntemleri ile av
araç ve gereçleri de oldukça farkl› olacakt›r. Uy-
gulanacak bal›k avlama yönteminin ve kullan›la-
cak av araç ve gereçlerinin seçimi esnas›nda,
öncelikle afla¤›da s›ralanan etkenler göz önün-
de bulundurulmal›d›r:
1. Avlanacak su ürünleri türlerinin nerede, ne
zaman ve ne miktarda oldu¤u,
2. Söz konusu türlerin bal›kç› ve tüketici aç›s›n-
dan ekonomik olup olmad›¤›,
3. Bulunduklar› sular›n fiziksel ve kimyasal özel-
likleri, su derinli¤i ve zemin yap›s› ile ilgili bilgi-
ler
4. Türlerin yumurtlama alanlar› ve zamanlar›,
göçleri ve boy, a¤›rl›k, besililik gibi özellikleri.
Denizlerdeki av alanlar›; pelajik, demersal ve
bentik olmak üzere üç grupta toplanmaktad›r.
Pelajik alan üç boyutlu oldu¤undan dolay›, bu-
rada yaflayan türlerin avc›l›¤› toplam su ürünleri
avc›l›¤›n›n büyük bir bölümünü oluflturmaktad›r.

Örne¤in hamsi, uskumru, palamut, torik ve is-
tavrit gibi pelajik türler, ülkemizin toplam su
ürünleri avc›l›¤› ve üretiminin yaklafl›k % 80'ini
oluflturmaktad›r. Zemin ve zeminin hemen üze-
rindeki dar bir bölgede yaflayan tekir, barbun-
ya, kalkan, k›rlang›ç ve mezgit gibi demersal
türler ile zemin üzerinde veya zemine gömülü
olarak bulunan ›stakoz, karides, yengeç, midye,
istiridye ve sünger gibi bentik organizmalar çok
de¤iflik yöntemler ile avlanmaktad›r. Baflar›l› bir
avc›l›k için, söz konusu türlerin içinde veya üze-
rinde yaflad›klar› ortam›n çok iyi bilinmesi ve ay-
r›ca türlerin biyolojik, fizyolojik ve ekolojik özel-
liklerinin de çok iyi bilinmesi gerekmektedir.
Ülkemiz denizleri do¤rudan okyanuslara aç›l-
mad›¤› için, birer yar› kapal› deniz ve iç deniz
görünümündedir. K›y›lar›m›z› kuflatan bu deniz-
ler tekdüze olmay›p; biyolojik, fiziksel, kimyasal
ve ekolojik aç›lardan farkl› özelliklere sahiptir.
Do¤al olarak bal›kç›l›¤›m›z da denizlerimizin bu
özelliklerine ve verimliliklerine göre yap›lanm›fl-
t›r. Genellikle denizlerimizde yaya bal›kç›l›k, k›y›
bal›kç›l›¤› ve aç›k deniz bal›kç›l›¤› yap›lmaktad›r.
Henüz ülkemiz için uzak deniz bal›kç›l›¤› söz ko-
nusu de¤ildir. Yeni olabilecek bu tip bal›kç›l›k
alanlar› içerisinde, ülkemiz için Hint Okyanusu-
nun daha uygun olabilece¤i görülmektedir. Ay-
r›ca ülkemiz ile iyi iliflkilerde bulunan Pakistan'›n
da o bölgede olmas›, uzak deniz bal›kç›l›¤›n›n
yap›labilmesine olanak sa¤layabilir.
G›rg›r avc›l›¤›nda, önce pelajik bal›k kümelerinin
yerleri echo-sounder veya sonar ile belirlen-
mekte ve daha sonra da bu bal›k kümeleri g›rg›r
a¤› ile bir duvar gibi çevrilmekte ve a¤›n alt ta-
raf›n›n büzdürülmesi yolu ile tüm bal›k kümeleri
bir havuz içine al›nm›fl olunmaktad›r. Trol avc›l›-
¤›nda ise genellikle aç›k denizlerdeki dipten
30–40 m üzerindeki bölgelerde veya sahilden
en az 3 deniz mili aç›kl›ktaki bölgelerde, bir ve-
ya iki gemi ile dipte 2–3 knot ve orta derinlikte
ya da yüzeyde 5–6 knot trol çekme h›z› ile belir-
li alanlar›n taranmas› yap›lmaktad›r. Dip trolü ile
dip ve dibe yak›n yerlerde, hareketli durumdaki
veya dibe tutunmufl durumdaki demersal ve/ve-
ya bentik su ürünlerinin avlanmas› yap›lmakta-
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Tablo 1: Üç farkl› g›rg›r bal›kç› gemisinin ana karakteristikleri.

Bu çal›flmada kullan›lan gemilerin her biri güç blo¤u, vinç ve elektronik tarama sonar› ile donat›l›d›r.
Yukar›da sözü edilen çal›flma plan›n›n üçüncü ve dördüncü aflamalar›n› gerçeklefltirmek, genellik-
le gemi dizaynerinin görevi olacakt›r. Böylelikle dizaynerin üç farkl› gemiye dair yat›r›m maliyeti
hesaplar› Tablo 2’de sunuldu¤u gibi olacakt›r (Fyson, 1985).

d›r. Orta su ve yüzey trolünde ise dibe sürünme-
den denizin de¤iflik derinliklerinde kullan›labilen
trol a¤lar›yla sürü fleklindeki pelajik bal›klar›n av-
lanmas› yap›lmaktad›r (Ayd›n, 2002).
Bu çal›flman›n ilerleyen k›s›mlar›nda, bir g›rg›r
avc›l›¤› ile bir trol bal›kç›l›¤› için John Fyson’un
“Küçük Bal›kç› Gemilerinin Dizayn›” isimli kita-
b›nda önerilen tekno-ekonomik hesaplamalar
örnek olarak sunulacakt›r.

2. B‹R GIRGIR BALIKÇILI⁄INA DA‹R TEKNO-
EKONOM‹K HESAPLAMALAR

Bir gemi dizaynerine ve bal›kç›l›kla ilgili bir eko-
nomiste herhangi bir g›rg›r avc›l›¤›n›n büyütül-
mesi ve modernlefltirilmesine iliflkin tekno-eko-
nomik de¤erlendirme görevi verildi¤ini varsaya-
l›m. Dizayner ve bal›kç›l›kla ilgili ekonomist, bu
görevi gerçeklefltirmek için öncelikle afla¤›da
verildi¤i gibi bir strateji (bir çal›flma plan›) üze-
rinde hemfikir olurlar:
1. Söz konusu bal›kç›l›kla ilgili datalar›n toplan-
mas›
2. Yeni gemilere iliflkin temel dizayn parametre-
lerinin tan›mlanmas›
3. Yeni gemiler için bafllang›ç (ön) çizimlerin ya-
p›lmas›, malzeme ve teçhizat gereksinimlerinin
listelenmesi
4. Yat›r›m maliyetlerinin hesaplanmas›
5. ‹flletme nakit ak›fl› planlar›n›n yap›lmas›
6. Gemilerin kârl›l›¤›n›n mukayese edilmesi
7. Hassasiyet analizinin gerçeklefltirilmesi

Bal›kç›l›k flirketlerinin av operasyonlar›na iliflkin
kay›tlar›n›n analiz edilmesi ve de¤iflik iflletmeci-
lerle, üstat bal›kç›larla, di¤er mürettebat üyele-
riyle ve bal›kç›l›kla ilgili bilim insanlar›yla yap›lan
mülakatlar sonucunda, iki analist (dizayner ve
ekonomist) bal›kç›l›k yöntemleri, av miktarlar›,
maliyetler ve kazançlar hakk›nda bafll›ca bilgile-
ri toplam›fl olurlar. Birinci aflaman›n sonunda;
söz konusu g›rg›r bal›kç› gemilerinin ço¤unlukla
ahflap malzemeden infla edildi¤i, büyüklükleri-
nin 50–150 groston aras›nda de¤iflti¤i, yafllar›-
n›n 10–17 y›l oldu¤u ve bu gemilerin 4–7 günlük
turlarla denizde y›ll›k olarak 160–180 gün geçir-
di¤i ve gün bafl›na av miktar›n›n da 2–5 ton ol-
du¤u gösterilmifltir. Av miktar› bal›k avlama se-
zonuna göre de¤iflmekte olsa da geçmifl y›llara
göre hesaplanan ortalama av miktar› hemen he-
men sabit kalmaktad›r (Fyson, 1985).
Fyson taraf›ndan yap›lm›fl olan g›rg›r operasyon-
lar›na iliflkin bu analizden, g›rg›r gemilerinin bir-
ço¤unun bal›¤›n yerini belirlemede ve a¤ kulla-
n›m› esnas›nda birtak›m s›k›nt›lara sahip oldu¤u
ve gemilerin yeterli güçte olmad›¤› söylenebilir.
Sonuç olarak, dizayner ve bal›kç›l›kla ilgili eko-
nomist Tablo 1’de ana karakteristikleri verilen üç
farkl› g›rg›r bal›kç› gemisine iliflkin bir tekno-eko-
nomik çal›flma gerçeklefltirmeye karar verirler.
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Tablo 2: Her bir gemi için yat›r›m maliyeti hesab›.

Tablo 3’te ise söz konusu bu üç geminin nakit ak›fl planlar› gösterilmifltir. Bu tablodan bu üç ge-
minin de 15 y›l süreyle iflletilece¤i ve her birinin denizde y›ll›k olarak 180 gün geçirece¤inin kabul
edildi¤i görülmektedir. Gün bafl›na av miktar› 2.5 ton ile 4.5 ton aras›nda de¤iflmektedir. Mürette-
bat say›s› da 11 kifli ile 15 kifli aras›nda bulunmaktad›r. Bal›k, ya¤, buz ve levaz›m birim fiyatlar›
bütün gemiler için sabit oldu¤undan dolay›, nakit ak›fl planlar›ndaki bafll›ca farklar, gemilerin bü-
yüklü¤ündeki (yat›r›m maliyetindeki) ve av miktar›ndaki farkl›l›klardan ortaya ç›kacakt›r.
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Tablo 3: Her bir gemi için nakit ak›fl tahmini.
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Hesaplanan maliyetler ve tahmin edilen nakit ak›fl planlar›na göre söz konusu bu gemilerin her bi-
rinin kârl›l›¤› hesaplanm›flt›r. Bu hesaplamalar sonucunda, 50 grostonluk geminin % 32.9 de¤erin-
deki içsel geri dönüfl oran›n›n en iyi oran oldu¤u gözükmektedir (Tablo 4). 75 grostonluk gemi için
IRR de¤eri, % 32.0 (Tablo 5) ve 150 grostonluk gemi için ise IRR de¤eri % 25.3 olmaktad›r (Tablo
6). Bu analizlerden iki önemli sonuç elde etmek mümkündür. Bu sonuçlardan birincisi, bütün ge-
milerin iyi bir ekonomik geri dönüfl sergilemesi (borç al›nan paran›n faizi ve gelir vergisi hesaba ka-
t›lsa bile her bir yat›r›m›n iyi bir net kazanç getirme olas›l›¤›n›n yüksek olmas›) ve ikincisi de 50 gros-
tonluk geminin daha büyük grostonlu gemilere göre daha ekonomik olmas›d›r. 150 grostonluk ge-
minin av miktar›n›n 50 grostonluk geminin av miktar›ndan % 80 daha fazla olmas›na ra¤men, pro-
düktivitedeki bu fark›n daha yüksek yat›r›mlar› ve daha büyük gemilerin iflletme maliyetini karfl›la-
yamad›¤› bu analiz sonunda ortaya ç›kmaktad›r. Burada 150 grostonluk geminin yat›r›m maliyeti,
50 grostonluk geminin yat›r›m maliyetinin iki kat›ndan daha fazla olmaktad›r.

Tablo 4: 50 GT bal›kç› gemisi için, içsel geri dönüfl oran›n›n (IRR) hesab›
‹çsel geri dönüfl oran› (IRR) = (35 - (5 / 33.8) x 14) = 32.9 (% )
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Tablo 5: 75 GT bal›kç› gemisi için, içsel geri dönüfl oran›n›n (IRR) hesab›.

‹çsel geri dönüfl oran› (IRR) = (35 - (5 / 52.8) x 32.2) = 32.0 (%)

Tablo 6: 150 GT bal›kç› gemisi için, içsel geri dönüfl oran›n›n (IRR) hesab›.
‹çsel geri dönüfl oran› (IRR) = (30 - (5 / 77.3) x 73) = 25.3 (%)
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E¤er temel kabullerden biri veya birkaç› de¤iflir
ise o zaman üç gemi aras›ndaki kârl›l›k s›rala-
mas› da flüphesiz de¤iflecektir. Hassasiyet
Analizi (Sensitivity Analysis) diye isimlendirilen
bir yöntemin uygulanmas› sonucunda, nakit
ak›fl hesaplar›n›n girifl verilerinde olabilecek bir
de¤iflimin IRR de¤erini ne derecede etkileyece-
¤i anlafl›lacakt›r. Herhangi bir bal›kç› gemisi ya-
t›r›m› için, y›ll›k av miktar› relatif kârl›l›¤› etkileyen
en önemli parametre olmaktad›r. 50 grostonluk
geminin y›ll›k av miktar› 450 (180 x 2.5) tondan
360 tona kadar azalt›ld›¤›nda (% -20) ve di¤er
girifl verileri de sabit kald›¤›nda, bu geminin IRR
de¤eri % 44.1 azalacak ve böylelikle di¤er iki
gemiden daha az kârl› olacakt›r. Her bir geminin
IRR de¤eri de¤iflik y›ll›k av miktar›na göre he-
sapland›ktan sonra, IRR de¤erinin grafi¤i gemi
büyüklü¤ünün (kübik say›s›n›n) bir fonksiyonu
olarak çizdirilmifltir (fiekil 1). Böylelikle fiekil
1’de, y›ll›k av miktar›ndaki % -20 ve % 20’lik de-
¤iflimlerin IRR de¤erine olan etkisi görülmekte-
dir.

fiekil 1. Örnek bir g›rg›r avc›l›¤›na iliflkin hassa-
siyet analizi.

3. B‹R TROL BALIKÇILI⁄INA ‹L‹fiK‹N TEK-
NO-EKONOM‹K HESAPLAMALAR
‹kinci bir pratik uygulama olarak, geliflmekte
olan bir ülkenin bal›kç›l›kla ilgili otoritelerinin mo-
dern bir trol bal›kç›l›¤›n› ilgili bal›k avlama bölge-
leri için teflvik etmek istedi¤ini varsayal›m. Böy-
le bir bal›kç›l›k sistemi, ço¤unlukla k›y›ya yak›n
sularda bal›kç›l›k yapan yerli teknelerden olufla-

cakt›r. John Fyson’un bu konuyla ilgili yapm›fl
oldu¤u araflt›rma sonucunda; trol a¤lar›n›n tica-
ri tipi kullan›larak, saat bafl›na 180 ile 280 kg
aras›nda de¤iflen bir av miktar›n›n 150 ile 300
BG aras›nda de¤iflen makine gücüne sahip bir
gemiyle elde edilebilece¤i anlafl›lmaktad›r. Li-
mandan bal›k avlama bölgelerine olan k›sa me-
safeler (5–15 deniz mili) için ve gece bal›kç›l›¤›-
na oranla gün ›fl›¤›nda aç›kça tecrübe edinilmifl
daha yüksek av miktar› için planlanacak olan
trol bal›kç›l›¤›, ortalama olarak 15 saat süreli
günlük turlara dayand›r›lacakt›r. Bu flekildeki
turlar; 8 saatlik bir taramaya (4 kez çekmeye), 4
saatlik bir yol almaya ve 3 saatlik bir trol a¤›n›
denize atmaya ve avlanan deniz ürününü de
gemiye ç›kartmaya olanak verecektir. ‹yi hava
koflullar› göz önüne al›nd›¤›nda, modern trol ba-
l›kç› gemileri y›lda ortalama 200 tur (40 hafta,
haftada 5 tur) yapacakt›r. Avlanan su ürününün
hepsinin insan beslenmesinde kullan›laca¤› ön-
görülmüfltür. Gemide kasalara yüklenecek olan
1 kg deniz ürünü için, 0.5 kg buz gerekece¤i
kabul edilmifltir (Fyson, 1985).
Gemi dizaynerinden; saat bafl›na ortalama 280
kg bal›k avlama kapasitesine sahip ve 300 BG
ana makineyle donat›lacak bir trol bal›kç› gemi-
si için, bir ön dizayn çal›flmas› yapmas› isten-
mektedir. ‹stifleme faktörü 0.3 olarak uyguland›-
¤›nda ve ortalama av miktar›ndan % 100 daha
fazla av miktar› için gerekli olacak bofllu¤a da
izin verildi¤inde, dizayner; yaklafl›k olarak 15
m3 olmas› gerekecek bir bal›k ambar hacmine
karar verecektir. Bu hacmin geminin toplam
hacminin yaklafl›k % 10’u oldu¤u kabul edilirse,
geminin kübik say›s›; 15 metrelik bir boya uygun
olarak 150 m3 olacakt›r. Tablo 8’den ana maki-
nesi 300 BG olan bu geminin yat›r›m maliyeti
205000 ABD $’› oldu¤u görülmektedir. Yine bu
tablodan, ana makineleri 150 ve 225 BG olan
gemilere dair yat›r›m maliyetleri s›ras›yla 166000
ABD $’› ve 190000 ABD $’› oldu¤u görülmekte-
dir (bu durumda sözü edilen gemilerin kübik sa-
y›lar›, ana makinesi 300 BG olan geminin kübik
say›s›yla ayn› olduklar› kabul edilmektedir).
Bal›kç› gemisi dizayneri bal›kç›l›kla ilgili bir eko-
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nomistle iflbirli¤i yaparak, Tablo 8’de gösterildi¤i gibi üç farkl› trol gemisine iliflkin yat›r›m maliyeti,
iflletme geliri ve iflletme maliyetinin bir plan›n› haz›rlar. Mali geri dönüfl oran› (ARR) ve yakalanan
av›n tonu bafl›na y›ll›k maliyet yöntemi uygulanarak, Tablo 7 ile verilmifl olunan sonuçlar elde edilir
(Fyson, 1985).

Tablo 7: Üç de¤iflik güçteki trol bal›kç› gemisi için, ARR ve ton bafl›na y›ll›k maliyet de¤erleri.

Tablo 8: Her bir trol bal›kç› gemisinin maliyet ve gelir hesab›.
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Sözü edilen her iki ekonomik de¤erlendirme sonucunda, ana makinesi 225 BG olan geminin 300
ve 150 BG olan gemilerden daha ekonomik oldu¤u ve ana makinesi 300 BG olan geminin de 150
BG olan gemiden daha ekonomik oldu¤u görülmektedir (Bak›n›z Tablo 7).

Bu üç trol gemisinin maliyet ve gelir analizinde, flüphesiz 150 ve 225 BG olan gemiler 300 BG olan
gemi ile mukayese edildi¤inde önemli bir dezavantaja sahip olacakt›r (ayn› kübik say›s› de¤erin-
de olduklar› kabul edildi¤i için, bütün gemiler ayn› tekne ve donan›m maliyetine sahip olacakt›r).
Buna ra¤men 225 BG olan geminin 300 BG olan gemiden daha ekonomik oldu¤u görülmektedir.
E¤er bu geminin yat›r›m maliyeti azalt›l›r ise o zaman bu gemi 300 BG olan gemiye göre çok da-
ha ekonomik olacakt›r. 150 ve 225 BG olan gemilere yat›r›m maliyeti ile ilgili bir hassasiyet analizi
uyguland›¤›nda, 150 ve 225 BG olan gemiler için toplam y›ll›k maliyetteki azalman›n ekonomik de-
¤erlendirme ölçütlerine olan etkisini belirlemek mümkün olacakt›r. Bir örnek olarak, tekne ve do-
nan›m maliyeti 80000 ABD $’›ndan 60000 ABD $’›na azalt›lan ve ana makinesi 150 BG olan gemi
için, tekne ve donan›m maliyetindeki bu düflüflün etkisi de¤erlendirilmifltir. Y›ll›k av miktar›n›n (do-
lay›s›yla iflletme gelirinin) sabit kalaca¤› varsay›larak, toplam y›ll›k maliyetteki azalma miktar›na ilifl-
kin hesap, bu örnek için Tablo 9’da gösterilmifltir.

Tablo 9: 150 BG trol bal›kç› gemisinin toplam y›ll›k maliyetteki azalma miktar›n›n hesab›.

150 BG olan gemi için, toplam y›ll›k maliyet de¤eri 138900 ABD $’› olaca¤› kabul edildi¤inden do-
lay› (Tablo 8), bu geminin yeni toplam y›ll›k maliyet de¤eri 132800 ABD $’› olacakt›r (bu durumda
av›n tonu bafl›na y›ll›k maliyet de¤eri de 461 ABD $’›na eflit olacakt›r). Bu analizden; 150 BG olan
gemiyi 225 BG olan gemi kadar ekonomik yapabilmek için, 150 BG olan geminin yat›r›m maliyeti-
ni 7074 ABD $’› kadar daha azaltmak gerekti¤i görülmektedir (bu durumda tekne ve donan›m ma-
liyet de¤eri 52926 ABD $’› olacakt›r). Yat›r›m maliyetindeki istenilen indirimi elde etmek için, 150
BG olan gemiyi tekrar dizayn etmenin mümkün olup olmad›¤›n› ve bu geminin operasyona iliflkin
istekleri hala karfl›lay›p karfl›lamad›¤›n› araflt›rmak art›k gemi dizaynerinin görevi olacakt›r.
Bafla bafl noktas› analizinin birer uygulamas› olarak, ana makine gücü 150, 225 ve 300 BG olan
gemilerin Tablo 8’de verilen maliyet ve gelir de¤erleri kullan›larak, s›ras›yla fiekil 2, fiekil 3 ve fie-
kil 4 elde edilmifltir. Bütün bu gemilerin toplam sabit ve de¤iflken maliyetleri, y›ll›k 100, 200, 300,
400 ve 500 ton av miktarlar›na karfl›l›k gelecek flekilde hesaplanm›flt›r (Tablo 10–12). fiekil 3’ten
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ana makinesi 225 BG olan gemi için, bafla bafl av miktar› de¤eri y›lda 350 ton olarak saptanmakta-
d›r. Bu de¤er kabul edilen y›ll›k av miktar› de¤erinin % 87.5’ine karfl›l›k gelmektedir. Benzer flekilde
150 ve 300 BG olan gemilerin bafla bafl av miktar› de¤erleri s›ras›yla y›lda 270 ve 345 ton olmakta-
d›r (fiekil 2 ve 4). Bu de¤erler de söz konusu gemilerin kabul edilen y›ll›k av miktar› de¤erlerinin s›-
ras›yla % 93.8’i ve % 77’si olmaktad›r. Emniyet pay› (safety margin, gerçe¤e uygun kabul edilen av
miktar› de¤eri ile bafla bafl av miktar› de¤eri aras›ndaki fark), 300 ve 225 BG olan gemiler için bü-
yük de¤erlerde oldu¤u görülmektedir.

fiekil 2. 150 BG trol bal›kç› gemisi için maliyet-kazanç analizi, bafla bafl noktas›n›n yeri.

fiekil 3. 225 BG trol bal›kç› gemisi için maliyet-kazanç analizi, bafla bafl noktas›n›n yeri.

fiekil 4. 300 BG trol bal›kç› gemisi için maliyet-kazanç analizi, bafla bafl noktas›n›n yeri.
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Tablo 10: 150 BG trol bal›kç› gemisinin y›ll›k av miktar›na göre maliyet ve gelir hesab›.

Tablo 11: 225 BG trol bal›kç› gemisinin y›ll›k av miktar›na göre maliyet ve gelir hesab›.

Tablo 12: 300 BG trol bal›kç› gemisinin y›ll›k av miktar›na göre maliyet ve gelir hesab›.

Öngörülen yat›r›m maliyeti ve y›ll›k av miktar› de¤erleri için, ARR de¤erinin gemi makine gücüne
göre de¤iflimi fiekil 5’te gösterilmifltir. Ayr›ca fiekil 5’te, yat›r›m maliyetinde veya y›ll›k av miktar›nda
olabilecek % 20’lik bir art›fl sonucunda, mali geri dönüfl oran›n›n alaca¤› de¤erler de gösterilmifltir.

fiekil 5. Bir trol bal›kç›l›¤›na iliflkin hassasiyet analizi.
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4. SONUÇLAR
Hassasiyet analizi, gelecekteki av miktarlar› üzerine akla uygun tahminlerin yap›lmas›ndaki zorlu¤u
aflmak için uygulanabilecek bir yöntemdir. Dizayner, A Gemisinin en ekonomik olabilmesi veya en
az B Gemisi kadar ekonomik olmas› için, A Gemisine dair av miktar›nda olacak fark› belirlemeye
çal›fl›r. Bu fark› belirleme çal›flmas›nda, dizaynla ilgili olmayan de¤iflkenlerin etkisini (örne¤in ayn›
mürettebat ikramiye sistemi uygulanarak, farkl› gemiler için gerekli mal ve hizmetin ayn› birim fiyat›n›
kullanarak vs.) sabit tutmak oldukça önemlidir.
Ekonomik de¤erlendirmede kullan›lan çeflitli ölçütlerin, yeterli ve yetersiz oldu¤u birtak›m yönlerinin
bulundu¤u görülmektedir. ‹çsel geri dönüfl oran› (IRR) yönteminin, mali geri dönüfl oran› (ARR) ile
yakalanan av›n tonu bafl›na y›ll›k maliyet yöntemlerine göre daha üstün oldu¤u anlafl›lmaktad›r.
Bununla birlikte son iki ekonomik de¤erlendirme yöntemine iliflkin hesaplar, içsel geri dönüfl oran›
hesab›na göre çok daha basit olmaktad›r. Bu de¤erlendirme yöntemleri uygulanarak elde edilen
sonuçlar da genellikle memnun edici özelliktedir (daha çok ana dizayn parametreleri hakk›nda
karar vermek için, dizayn sürecinin özellikle ön aflamas›nda). Ayr›ca bu iki yöntemin uygulanmas›,
mevcut gemilerle ilgili dizaynda ya da donan›mda gerçekleflebilecek küçük de¤iflimlere h›zl› bir
flekilde cevap vermede de ço¤unlukla yeterli olmaktad›r. Bakir bal›kç›l›k bölgeleri için belirli say›da
geminin dizayn› söz konusu oldu¤u zaman veya ayn› tip ve büyüklükte çok say›da gemi infla
edilece¤i zaman, gemilerin hem teknik hem de ekonomik analizinin bilgisayar destekli olarak
gerçeklefltirilmesi hem daha yararl› hem de daha kolay olacakt›r.
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� ABSTRACT
In this study, firstly, the historical development of fishing gears and fishing systems was told start-
ing from their applications in the primitive societies to their applications in the present societies. A
generalized information model for any fishing system was introduced. The International Standard
Statistical Classification accepted by the Food and Agriculture Organization for fishing gears was
studied. This standard identifies the principal differences and unique technical features of the var-
ious types of fishing gears. Afterwards, the 12 principal classes of fishing gears were explained in
detail. In addition, the efficiency and the selectivity of any fishing gear were discussed. Later, the
technical features of fishing gears and fishing systems were underlined. Finally, an economic eval-
uation of improvements about the fishing gears was made.

Keywords: Historical development of fishing, Fishing systems, Classification of fishing gears,
Efficiency of gear, Selectivity of gear.

� ÖZET
Bu çal›flmada, ilk önce, bal›k avlama sistemleri ile bal›kç›l›k a¤ ve donan›mlar›n›n; ilkel toplumlar-
daki uygulamalar›ndan bafllayarak günümüz toplumlar›ndaki uygulamalar›na kadar, geçirmifl
oldu¤u tarihsel gelifliminden söz edildi. Herhangi bir bal›k yakalama sistemi için, genellefltirilmifl bir
bilgi modeli tan›t›ld›. Bal›kç›l›k a¤ ve donan›mlar› için, a¤ ve donan›mlar›n›n farkl› tiplerine ait özgün
teknik özelliklerini ve bafll›ca farkl›l›klar›n› tan›mlayan ve Birleflmifl Milletler G›da ve Tar›m Örgütü
taraf›ndan da kabul edilmifl olan Bal›kç›l›k A¤ ve Donan›mlar› Uluslararas› ‹statistiksel S›n›flama
Standard› incelendi. Sonra, bal›kç›l›k a¤ ve donan›mlar›n›n 12 adet bafll›ca s›n›f› detayl› bir flekilde
aç›kland›. Ayr›ca, herhangi bir bal›kç›l›k a¤ ve donan›m›na iliflkin verim ve seçicilik konular› tart›fl›ld›.
Daha sonra, bal›kç›l›k sistemleri ile a¤ ve donan›mlar›na iliflkin teknik özellikler belirtildi. Son olarak,
a¤ ve donan›mlar›yla ilgili geliflmelerin ekonomik bir de¤erlendirmesi yap›ld›.

Anahtar Kelimeler: Bal›kç›l›¤›n tarihsel geliflimi, Bal›k avlama sistemleri, Bal›kç›l›k a¤ ve
donan›mlar›n›n s›n›flamas›, A¤ ve donan›m›n›n verimi, A¤ ve donan›m›n›n seçicili¤i.

Bal›k Avlama Sistemleri ile
Bal›kç›l›k A¤ ve Donan›mlar›n›n

Bir ‹ncelemesi
A Study of Fishing Gear and

Fishing Systems

Muhsin Ayd›n



Nisan 2008Gemi ve Deniz Teknolojisi  Say›:17536

M
A

K
A

LE

1.  G‹R‹fi

‹lkel toplumlarda bal›k avlama araçlar›; m›zrak-
lar, oklar, z›pk›nlar ile tafllardan, kabuklardan,
kemiklerden ya da hayvanlar›n difllerinden
yap›lm›fl kancalar fleklinde ortaya ç›km›flt›r. S›¤
suda bal›¤› pasif olarak avlamak için, toprak ve
tafltan bariyerler, saz ve kam›fltan yap›lm›fl çitler
ve lâbirentler infla edilmifl ve içi oyulmufl kütük-
ler, topraktan yap›lm›fl kaplar ve sepetler
kullan›lm›flt›r. Daha aktif bal›k yakalama eylemi
ise m›zraklarla, ok at›lan yaylarla, üfleyerek
ok/tafl at›lan borularla, sallarla, maflalarla,
t›rm›klarla ve kancal› iplerle sürdürülmüfltür.
Lifli malzemelerden yap›lm›fl a¤lar, bal›kç›l›¤›n
gelifliminde önemli bir ad›m› oluflturmufltur.
Akabinde; bal›k a¤lar›n›n birçok tipleri, her türlü
bariyer a¤lar ve bat›rma a¤lar›, torba a¤lar,
kald›rma a¤lar›, serpme a¤lar›, a¤l› kepçeler ve
troller gibi di¤er bal›kç›l›k a¤ ve donan›mlar›n›n
geliflimi gerçekleflmifltir.
Modern ticari bal›k avlama teknikleri, denizci-
lik/gemicilik ve navigasyon ile birlikte efl zamanl›
olarak geliflmifltir. ‹lk önce, yerel sularda el
kuvveti ile iflletilen botlar ve a¤lar kullan›lm›flt›r.
Daha sonra ortaya ç›kan yelkenli botlar,
bal›kç›lara evlerinden daha uzaktaki bölgelerde
bal›kç›l›k yapmalar›na ve daha büyük a¤ ve
donan›mlar›n› kullanmalar›na olanak vermifltir.
Buhar makineli sevk sistemi de büyük trollerin,
g›rg›rlar›n ve ak›nt› a¤lar›n›n kullan›lmas›n›
olanakl› k›lm›flt›r. Sevk için mekanik gücün uygu-
lanmas›, çekerek kullan›lan troller ve alt kenarlar›
büzdürülerek kullan›lan g›rg›rlar gibi, bal›kç›l›k
a¤ ve donan›mlar›n›n elle kullan›m›n›
makineleflmeye do¤ru götürmüfltür.
Modern ticari bal›kç›l›k, özellikle trol ve g›rg›r
bal›kç›l›¤› gibi, aktif bal›k avlama yöntemlerinin
daimi geliflmesi ile karakterize edilmektedir.
Farkl› tiplerdeki troller, deniz yüzeyinden deniz
taban›na kadar (hatta 2000 metreden daha ileri
derinliklerde) bal›k topluluklar›n› yakalayabilir.
G›rg›rlar, üstte 100–200 metrelik bir su
katman›ndaki yo¤un bal›k kümelerinin yakalan-

mas›nda etkilidir. Birçok de¤iflik koflullar alt›nda,
bunlardan herhangi birisi veya di¤er birçok
bal›kç›l›k a¤ ve donan›mlar›ndan herhangi birisi
kullan›labilir, fakat bütün bal›kç›l›k flartlar›na
uygun olabilecek genel bir bal›kç›l›k a¤ ve
donan›m› mevcut de¤ildir.
Bal›k avlama yöntemleri ve bal›k a¤› ile ilgili son
geliflmelerin ana özellikleri, a¤ fleklinin iyilefltir-
ilmesi ve özellikle çok daha genifl a¤ boyutlar›
ile a¤ çekme ve a¤›n kullan›m› için art›r›lm›fl
h›zlar yönündedir. Sonuç olarak art›r›lm›fl bal›k
yakalama potansiyeli sonucunda, a¤ yoluyla
daha büyük su hacimleri daha h›zl› bir flekilde
taranabilir. Bu, ço¤unlukla sentetik (suni)
malzemelerin ticari bal›k avlama a¤lar›nda kul-
lan›lmas›yla mümkün olmufltur. Di¤er taraftan a¤
boyutlar›ndaki art›fl, daha uzak sularda ve/veya
daha derinlerde çal›flma iste¤i; daha güçlü,
daha h›zl› ve daha büyük bal›kç› gemilerini,
gemideki bal›kç› bafl›na daha fazla mekanik ve
elektrik gücünü ve bal›k bulma donan›m›n›n
art›r›lm›fl ifllevsel erimini zorunlu k›lm›flt›r.
Bu teknik geliflmeler ve ayr›ca geliflmifl iletiflim
ve hava tahmin hizmetleri; bal›¤› bulmak, a¤›
kullanmak ve bal›k avlama alanlar› aras›nda
gidip gelmek için gerekli olan zaman› k›saltarak,
nispeten bal›k avlamaya daha çok zaman tahsis
etmeye olanak vermifltir. Bal›k sürüsünün yerini
belirlemek, takip etmek ve bal›¤› biraraya topla-
mak için ve ayr›ca bal›k avlama operasyonu
esnas›nda a¤› izlemek ve kontrol etmek için bir-
tak›m araçlar›n geliflmifl olmas›, kastedilen
bal›kç›l›¤›n do¤rulu¤unu gelifltirmifl ve onun
otomasyonu için bir aflama oluflturmufltur. Hiç
kuflkusuz bal›kç›l›k teknolojisi, geliflmekte olan
ülkeler için bal›kç›l›¤›n geliflmesine, özellikle
mevcut yöntemler ile a¤ ve donan›mlar›n›n tas-
fiye edilmesi ve yenilerinin de dahil edilmesiyle,
epeyce katk›da bulunabilir. De¤iflik bal›k avla-
ma yöntemleri kullan›larak, bal›kç› bafl›na ver-
imlilik yaklafl›k olarak Tablo 1’de gösterilmifltir.
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Bal›k avlama a¤ ve donan›m›; belli bir deniz
ortam›n›n, hedef bir bal›k sürüsünün, bal›k
bulma ve izleme ekipman›n›n, bal›kç› gemisinin
ve a¤› kullanma (a¤› denize b›rakma/a¤› deniz-
den alma) makinesinin dahil oldu¤u bir sistemin
önemli bir parças› olarak kabul edilmelidir. Bir
bal›k avlama operasyonunun verimlili¤i; bu
bal›k avlama sisteminin iyice bilinmesine ve
kontrol edilmesine, egemen olan flartlara
uygunlu¤una ve teknik elemanlar›n›n karfl›l›kl›
uyumlulu¤una ba¤l›d›r. Özellikle bal›¤›n
davran›fl karakteristiklerinden faydalanmak için
seçilen a¤ parametrelerine (a¤ büyüklü¤üne)
ba¤l›d›r.
Modern bir bal›k avlama sisteminin
elemanlar›nca sergilenen roller, fiekil 1’de gös-
terildi¤i gibi genellefltirilmifl bir bilgi modeliyle
daha iyi anlafl›labilir (Lukashov, 1972). fiekil
1’de bal›k d›fl›ndaki bütün kutular, bal›k avlama
için gerekli teknik araçlar› temsil etmektedir.
Echo-sounder, bal›k sürüsünün yerini sapta-
makta kullan›lan tipik bir alettir. Bir ›fl›k kayna¤›,
bal›klar›n davran›fllar›n› de¤ifltirmekte kullan›lan
tipik bir örnektir. Bal›k davran›fl de¤ifltiricisi ve
bal›k avlama a¤› için kendi kontrol araçlar›,
geminin mürettebat›n› (ekibini) ve güverte
makinelerini dahil etmektedir. ‹zleme ekipman›,
a¤ al›c›s› ve palamar gerilimölçeri gibi aletleri
içermektedir.
Bal›k avlama sürecinde, bal›¤›n varl›¤› üzerine
edinilen bilgi bal›¤›n yerini belirleyici aletten
kontrol merkezine gelir. Oradan da komutlar,
bal›¤›n davran›fl›n› de¤ifltiren ve/veya bal›¤›
yakalayan ekipman/ekipmanlar› aktif hale
getirmek için kontrol araçlar›ndan cereyan

eder. Bütün ekipmanlar›n çal›flmas› kendi
monitörünce alg›lan›r ve kontrol mekezine
bildirilir. ‹zlenen veriler ile bal›¤›n yerini belirleyi-
ci aletten gelen bilgiler aras›nda yap›lan bir
karfl›laflt›rma, bal›kç›l›k sisteminin düzeltme
hareketleri için bir temel oluflturur. Karmafl›k ve
modern bal›kç›l›k sistemlerinde, bilgiyi ifllemek
için ço¤unlukla bilgisayar kullan›l›r.
fiekil 1, genellefltirilmifl bir bilgi modelini temsil
eder. Herhangi bir spesifik bal›kç›l›k sistemi bu
genellefltirilmifl modelin parçalar›yla tan›mlan-
abilir. Örne¤in bir tuzak a¤ bal›kç›l›¤›, basit bir
sisteme sahiptir (fiekil 2). E¤er bal›k sürüsünün
temel davran›fl›n› güçlendirmek için bir ayd›nlat-
ma sistemi ve tuzak a¤ içinde bal›¤›n varl›¤›n›
do¤rulayan araçlar da dahil edilirse, sistem
daha kompleks hale gelir (fiekil 3). Herhangi bir
spesifik bal›kç›l›k sistemini gelifltirmek için olas›
araçlar, genellefltirilmifl bal›kç›l›k modeli ile
onun bilgi modeli karfl›laflt›r›larak ortaya
ç›kar›labilir.

fiekil 1. Bir bal›kç›l›k sistemine özgü
genellefltirilmifl bir bilgi modeli.

Tablo 1: Bal›kç› ifl verimlili¤i.
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fiekil 2. Bir tuzak a¤ sisteminin bilgi modeli.

fiekil 3. Bal›¤›n davran›fl›n› de¤ifltirmek ve bal›k
a¤›n› izlemek için aletlerin de bulundu¤u bir

tuzak a¤ sisteminin bilgi modeli. 

2. BALIKÇILI⁄IN KURAMSAL TEMS‹L‹

Teorik bir bak›fl aç›s›ndan bal›kç›l›k ifllemi,
bal›kç›l›k sistemi üzerinde bir amaca yönelik
kontrol olarak kabul edilebilir. Bal›k bu sistemin
bir eleman›d›r. Bal›kç›l›k a¤ ve donan›m›n›n bal›k
üzerine olan etkisi, bu elemana bir girdi ve
bal›¤›n reaksiyonu da bir ç›kt›d›r. Bu ba¤lamda
bal›kç›l›k yöntemleri, (1) bal›k davran›fl›n› kontrol
etme tiplerine ve (2) bal›k yakalama tekniklerine
göre s›n›fland›r›labilir. Bu yaklafl›mla, otomatik-
lefltirilmifl bal›kç›l›k sistemleri kullan›larak,
bal›kç›l›k operasyonlar›yla ilgili optimal kumanda
etme problemini tan›mlamak ve incelemek
mümkün olur.
Bal›kç›l›k iki ana operasyondan meydana
gelmektedir. Bunlar, (1) bal›¤› istenilen bir yere
yönlendirmek ya da cezbetmek için, bal›¤›n
davran›fl›n› etkileme veya kontrol etme ve (2)

bal›¤›n kontrol alt›na al›nmas›, yakalanmas› ve
sudan d›flar› ç›kar›lmas›d›r.
Bal›k davran›fl›n›n etkin bir kontrolü için, bal›¤a
arzu edilen tarzda tepki vermeye neden olabile-
cek birtak›m uyar›c›lar› bilmeye ve üretmeye
ihtiyaç duyulur. Genelde bal›k davran›fl›,
do¤ufltan (tabii) bir idrak ve bal›¤›n kendi çevre-
sine tepkisini belirleyen sonradan kazan›lm›fl
davran›flsal ay›rt edici bir özelliktir. Bal›¤›n
bal›kç›lar›n istedi¤i bir flekilde reaksiyon verme-
sine sebep olmak için, bal›kç›l›¤›n özünde
genellikle söz konusu bu ay›rt edici özelliklerin
kullan›m› yatmaktad›r.
Bal›kç›l›k a¤ ve donan›m›n›n faaliyet bölgesinde-
ki çeflitli uyar›c›lar, bal›¤›n yüzme yönünü
de¤ifltirme, yukar› ve afla¤› hareketleri ve bir
a¤dan içeriye girmek için teflebbüsleri gibi yön-
lendirilmifl ve savunmal› bal›k reaksiyonlar›na
neden olur. Optik, elektriksel, akustik, hidrodi-
namik, kimyasal vs. gibi bal›k tutmay› art›rmaya
yarayan yard›mc› uyar›c›lar da uyguland›¤›
zaman, bal›¤›n reaksiyonu daha da karmafl›k
olmaktad›r.
Bal›k avlama ifllemi, sadece befl temel mekaniz-
ma ile gerçeklefltirilir. Bunlar, (1) Dolaflt›rma, (2)
Tuza¤a düflürme, (3) Süzme (Filtreleme), (4)
Kancayla yakalama ve m›zrakla vurma ve (5)
Pompayla emme fleklindedir. Böylece galsame
a¤lar› tipik bir dolaflt›rma a¤lar›d›r (fiekil 4).
Tuzak a¤lar› (a¤›l a¤lar) en güçlü tuza¤a
düflürme aletleridir (fiekil 5). Süzme (filtreleme)
aletleri sahil (k›y›) a¤lar›n› içerir (fiekil 6). G›rg›r,
trol ve kald›rma a¤› s›ras›yla fiekil 7, fiekil 8 ve
fiekil 9 ile gösterilmifltir. El oltas› (fiekil 10),
sürüklenen oltalar (fiekil 11), uzatma a¤lar›
(fiekil 12), z›pk›nlar ve m›zraklar kanca kate-
gorisini temsil eder. Bal›k pompas›yla bal›¤›n
elde edilmesi, yeni gelifltirilmifl bir yöntemdir
(fiekil 12). Bu yöntemde, bal›¤›n direne-
meyece¤i güçlü bir su ak›m› oluflturulur ve bal›k
özel olarak tertip edilmifl bir biriktirme sistemi
içine emilir (Fridman, 1986). 
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fiekil 4. Galsame a¤›.

fiekil 5. Tuzak a¤› (a¤›l a¤›).

fiekil 6. Sahil (k›y›) a¤›.
fiekil 7. G›rg›r.

fiekil 8. Orta su trolü. 

fiekil 9. Kald›rma a¤›.

fiekil 10. El oltas›.
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fiekil 11. Sürüklenen oltalar. 

fiekil 12. Uzatma a¤lar› (zemin ve yüzeyde).

fiekil 13. Bal›k pompas›.

3.  A⁄ ve DONANIMLARININ SINIFLAMASI

Modern bal›kç›l›k a¤ ve donan›mlar› birçok flekil
tak›nd›klar› için; onlar›n teori, hesaplama ve di-
zayn probleminden önce gerekli olan belli bir s›-
n›flamas› ele al›nabilir.
Bal›kç›l›k a¤ ve donan›mlar› için, de¤iflik a¤ ve
donan›m›n›n özgün teknik özelliklerini ve bafll›ca

farkl›l›klar›n› tan›mlayan birkaç muhtelif s›n›flama
sistemi mevcuttur. Bunlardan en çok bilineni,
Birleflmifl Milletler G›da ve Tar›m Örgütü (Food
and Agriculture Organization of the United Nati-
ons, FAO) taraf›ndan kabul edilen Bal›kç›l›k A¤
ve Donan›m› Uluslararas› ‹statistiksel S›n›flama
Standard›d›r (International Standard Statistical
Classification of Fishing Gear, ISSCFG). Burada
s›n›flar de¤iflik bal›k yakalama prensipleriyle ni-
telendirilir ve her bir s›n›f, çal›flma yöntemleriyle
ve özel yap›lar›yla karakterize edilen a¤ ve do-
nan›mlar› olarak alt bölümlere ayr›l›r. Bal›kç›l›k
a¤ ve donan›mlar›na özgü 12 adet bafll›ca s›n›f,
afla¤›da detayl› olarak aç›klanacakt›r:
1. Çevirme A¤lar›: Bu s›n›ftan bir a¤ vas›tas›yla,
bal›k sadece yanlardan de¤il ayn› zamanda alt-
tan da çevrilir ve çok derin sularda bal›¤›n av-
lanmas›na olanak sa¤lan›r. Bafll›ca tipleri, bir
veya iki botla uygulanan ve a¤›n alt›n› kapatmak
için kullan›lan büzdürme ipli g›rg›rlar (bak›n›z
fiekil 7) ve büzdürme ipsiz halka (ring) a¤lar› ve
lampara a¤lar› fleklindedir.
2. Büyük A¤lar: Böyle bir a¤ kullan›larak, belli bir
su alan› a¤ ve ip yard›m›yla çevrilir. Bu a¤lar,
kumsallardan ve k›y› yerleflimlerinden ya da sal
ve platform da dahil olmak üzere teknelerden
uygulan›r. Bu tip a¤lar, simetrik kollara (kanatla-
ra) ve/veya bir ya da daha fazla torbaya sahip
olabilir. Genellikle s›¤ sulardaki veya k›y› sular›n-
daki su yüzeyinde ve/veya dipte uygulanmakta
olan bu a¤lar, bariyer (duvar) gibi etki yapar.
Bunlar›n belli bafll› tipleri, sahil (k›y›) a¤lar› (ba-
k›n›z fiekil 6) ve bot a¤lar› (Danimarka’ya özgü
a¤lar, ‹skoçya’ya özgü a¤lar ve çift a¤lar) flek-
lindedir.
3. Troller: Bal›kç› teknesi vas›tas›yla esnek bir
a¤, su içinde çekilerek veya dipte sürütülerek
(tarat›larak), bal›kç› teknesinin k›ç›ndan ya da
bordas›ndan uygulan›r. Bu s›n›f a¤lar, kabaca
orta su trolü ve dip trolü fleklinde iki alt gruba
ayr›l›r. Orta su trolü kullan›larak, deniz yata¤›n›n
aç›¤›ndaki bal›klar avlan›r. Bunlar, bir botlu trol
(bak›n›z fiekil 8) ve iki botlu çift trol tipinde görü-
lür. Dip trolü kullan›larak, deniz yata¤›n›n üzerin-
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deki ya da yak›n›ndaki su ürünleri avlan›r. Bun-
lar da borda trolü, bir botlu trol ve iki botlu çift
trol tipinde görülür.
4. Taraklar: Bunlar, rijit (kat›) yap›lard›r. Bal›¤›,
kabuklular›, yumuflakçalar› vs. su, kum, çamur
vs.den ay›rmak için deniz yata¤› üzerinde sü-
rüklenir. Bafll›ca tipleri, el tara¤› ve bot tara¤›
fleklindedir.
5. Kald›rma A¤lar›: Bu tip bir a¤ kullan›larak,
üzerinde duran bal›¤› suyun süzülmesiyle yaka-
lamak için, söz konusu a¤ yatay bir pozisyon-
dan yukar›ya do¤ru kald›r›l›r (vira edilir). Bu a¤
s›n›f›; küçük kald›rma a¤lar›n› (elle çal›fl›r kald›r-
ma a¤lar›, çember (kasnak) a¤lar, örtü a¤lar
vs.) ve büyük kald›rma a¤lar›n› (mekanik ve
pnömatik kald›rma a¤lar›, kald›raçl›, asma seh-
pal› vs.li kald›rma a¤lar›n›) içerir. Bu a¤lar, çal›fl-
ma yöntemlerine göre portatif kald›rma a¤lar›,
teknede montajl› kald›rma a¤lar› (bak›n›z fiekil
9) ve sahilde (karada) kurulu kald›rma a¤lar›
fleklinde tiplere sahiptir.
6. Düflen A¤lar: Bu tip bir a¤ vas›tas›yla, bal›k
örtülür ve a¤ kald›r›ld›¤›nda ve su süzüldü¤ün-
de bal›k toplan›r. Bunlar genellikle sadece derin
olmayan (s›¤) sularda kullan›l›r. Belli bafll› tiple-
ri; el serpme a¤lar›, mekanik serpme a¤lar›, k›-
sa serpme a¤lar›, sehpal› serpme a¤lar›, örtü
kaplar ya da örtü sepetler ve fener a¤lar› fleklin-
dedir.
7. Galsame A¤lar› ve Dolaflt›rma A¤lar›: Bal›k;
tek, çift veya üç kat olarak as›l› olabilen bir a¤a
dolaflt›r›l›r. Bu a¤lar, tek bafl›na olarak veya uç
uca eklenerek filo fleklinde kullan›labilir ve bun-
lara farkl› örgü tipleri ve a¤ gözü büyüklükleri
uygulanabilir. Bafll›ca tipleri; sabit a¤lar (deniz
taban›na demirlenmifl veya kaz›¤a ba¤lanm›fl),
ak›nt› a¤lar› (serbestçe sürüklenebilen veya tek-
neye ba¤l› ve yüzeyde ya da yak›n›nda yüzebi-
len) ve kuflatma a¤lar› (bal›k ilk önce çevrilir,
daha sonra gürültü veya di¤er sebeplerle mer-
kezden sürülür) fleklindedir.
8. Tuzaklar: Bu a¤lar pasif olarak tespit edilir.
Bal›¤›n, dar geçitler (bo¤azlar) ve huniler gibi
yavafllat›c› (al›koyucu) aletler ve lâbirentler tara-
f›ndan kaç›fl› engellendi¤inden dolay›, toplama

üniteleri içine yönlendirilir. Belli bafll› tipleri; sa-
bit aç›k a¤›l a¤lar (Japonya’da sabit a¤lar ola-
rak bilinen, büyük demirli ya da kaz›klara ba¤l›
tel kafes yap›lar), örtülü toprak kaplar ve kas-
naklarla fliflirilmifl uzun torba a¤lar (ya sabit ya
da sürüklenebilir olarak ve tek bafl›na ya da bir-
kaç üniteden ibaret bir sistem olarak), istifleme
a¤lar› (demirli ya da kaz›klara ba¤l›, botlu ya da
botsuz, sadece nehirlerde ve güçlü deniz ak›n-
t›lar›nda, genellikle bir çerçeve vas›tas›yla aç›k
tutulan bir a¤›z yap›l›), do¤al mania (engel) çit,
çit dalyan› ve genellikle do¤al malzemelerden
yap›lm›fl a¤›llar ve atlayan veya uçan bal›¤› yak-
lamak için kullan›lan veranda a¤lar› ve kutular,
sallar, botlar fleklindekihavai tuzaklard›r.
9. Kancalar ve ‹pler: Bal›k, olta ipine tutturulan
bir kancayla veya ucu sivri bir i¤neyle yakalana-
bilmesi için yenir/suni yemler ya da yalanc›
yemlerle kand›r›l›r. Bal›k sadece kanca yak›n›n-
dan geçerken ona tak›labilir. Bir kanca veya da-
ha fazla say›da kanca, olta ipine ba¤lanabilir.
Belli bafll› tipleri; el oltalar› ve kam›fl oltalar, i¤-
neli oltalar, uzatma a¤lar› (bak›n›z fiekil 12),
ak›nt› uzatma a¤lar› ve sürüklenen oltalar (bak›-
n›z fiekil 11) fleklindedir.
10. Sar›lma ve Yaralama Tertibatlar›: Bunlar; sa-
r›lma, yaralama ve öldürme gibi amaçlarla bal›-
¤› hareketsiz k›lmak ve onu yakalamak için kul-
lan›l›r. Bafll›ca tipleri; z›pk›nlar, m›zraklar, men-
geneler, maflalar, t›rm›klar, yay-ok tak›mlar› ve
di¤er yaralama ve öldürme aletleridir.
11. Bal›k Makineleri: Söz konusu bu bal›k maki-
neleri nispeten yeni olup, bal›¤› mekanik olarak
sudan transfer etmek için kullan›l›r. Belli bafll›
tipleri, bal›¤› kendi do¤al ortam›ndan ç›karmak
için kullan›lan pompalar ve hidrolik jetler ve/ve-
ya bir tafl›ma band› ya da baflka bir kald›rma
aleti içeren mekanik taraklard›r.
12. Di¤er Bal›k Yakalama Tertibatlar›: Bu s›n›fa;
el ve iskele a¤lar›, basit el aletli ya da aletsiz
ve/veya dalma ekipmanl› elle toplama, sersem-
letici malzemeler (toksik (zehirleyici) kimyasallar
vs.) ve patlay›c› maddeler, e¤itimli hayvanlar ve
elektrikle uyuflturma vs. dahildir.
Bal›kç›l›k a¤ ve donan›mlar›n›, 2. bölümde zaten
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tan›t›lm›fl olan bal›k yakalama mekani¤i gibi, ba-
l›k davran›fl›n› etkilemek için kullan›lan araçlara
göre de s›n›fland›rmak olas›d›r (Lukashov,
1972).
Bal›¤›n davran›fl›n› etkilemek ve bal›¤› arzu edi-
len yönde yüzdürmek, genellikle bal›¤›n görme,
koku alma, tat alma, dokunma ve iflitme duyula-
r›na etki yaparak, onu kand›rmaktan ibarettir.
Stimuli (uyar›c›), üç de¤iflik flekilde etkir. Bunlar,
bal›¤›n kendisini yakalayacak olan a¤ ve dona-
n›m›ndan sak›nmamas› için bal›¤› cezbetmek,
geri itmek ve aldatmakt›r.
Bal›¤› yakalama, onu kendi do¤al ortam›ndan ç›-
kartmak için gerekli olan her fleyi kapsamakta-
d›r. Bu amaç için kullan›lan birçok araç vard›r.
Fakat bu çal›flmada sadece befl farkl› temel me-
kanizmadan bahsedilmifltir.
Tablo 2 ile verilen bal›kç›l›k a¤ ve donan›m›n›n
s›n›flamas›, bal›¤›n davran›fl›n› etkilemek için
kullan›lan yollar ve bal›k yakalaman›n mekanik il-
kelerinin bir matrisi fleklinde bal›kç›l›k yöntemle-
rini tarif etmektedir.
Davran›fl kontrol tiplerinden herhangi biri, ikisi
veya üçü birlikte ayn› anda uygulanabilir. Her-
hangi bir say›daki kontrol yöntemi herhangi bir
say›daki yakalama mekanizmas› ile birlefltirile-
rek, bal›kç›l›k a¤ ve donan›m›n›n teorik olarak
olas› bütün varyantlar› belirlenebilir. Bal›kç›l›k a¤
ve donan›mlar›, ilk önce kullan›lan davran›fl de-
¤ifltiricilerinin say›s›na göre ve daha sonra da
yakalama mekanizmas›na göre s›n›fland›r›l›r (ba-
k›n›z Tablo 3). 15 x 5 matrisini oluflturmak için
Tablo 2’de verilen kodlar kullan›larak, bal›k dav-
ran›fl kontrollerinin kombinasyonlar› say›larla ve
yakalama mekanizmalar› ise harflerle tan›mlan-
m›flt›r. “+” iflareti, zaten ticari bal›kç›l›k içine so-
kulmufl olan ve bu operasyonel ilkeleri kullanan
bir bal›k avlama yöntemini göstermektedir. Dav-
ran›fl kontrolünün üç ana s›n›f›n›n ve bal›k yaka-
laman›n befl mekanik prensibinin olas› 75 adet
kombinasyonundan sadece 18 tanesi mevcut-
tur. Bu bal›kç›l›k a¤ ve donan›m› s›n›flamas›, he-
nüz prati¤e konulmam›fl olas› bal›k a¤ ve dona-
n›mlar›n›n da varl›¤›n› göstermektedir.

Tablo 2: Bal›k davran›fl› üzerine a¤ ve donan›-
m›n›n etkisi ve bal›k yakalamak için bafll›ca tek-

nikler.

Tablo 3: Bal›kç›l›k a¤ ve donan›mlar›n›n bir s›-
n›fland›rmas›.

4. A⁄ ve DONANIMININ VER‹M‹ ve SEÇ‹C‹L‹⁄‹

Bal›k ve a¤ birbirlerine yaklaflt›¤›nda, a¤; bir ce-
vap tepkisine neden olarak, bal›¤› etkiler. Bal›¤›
yakalamak için daha fazla operasyona olanak
verilerek, at›lan a¤›n hareket bölgesindeki (örne-
¤in bir sürükleme a¤› ile süpürülen alandaki ve-
ya büyük bir a¤ ile süzülen alandaki) bal›k cez-
bedilebilir, geri itilebilir veya aldat›labilir.
Genelde, a¤›n hareket bölgesindeki belirli bal›k
popülâsyonunun (N0) baz›lar› a¤›n hareket yo-
lundan farkl› tarafa yüzebilir ve a¤›n baz› türleri
ve büyüklükleri tutmaya muktedir olmamas› se-
bebiyle de bal›¤›n belirli bir say›s› a¤dan kurtu-
lur. Bu nedenle N0 tane toplam bal›k yerine, sa-
dece N tane bal›k yakalan›r. N gerçek yakalan-
m›fl bal›k say›s›n›n N0 at›lan a¤›n hareket bölge-
sindeki toplam bal›k say›s›na oran› (En), mutlak
bal›k avlama verimi veya mutlak bal›kç›l›k verimi
olarak isimlendirilir:

En = N / N0          (1)
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En, 0’dan (hiç bal›k tutulmad›¤›nda, N = 0) 1’e
(bal›¤›n hepsi tutuldu¤unda, N = N0) kadar de-
¤iflik de¤erler alabilir. fiekil 14’te örnek olarak
gösterildi¤i gibi, bal›kç›l›k operasyonunun bafl-
lang›c›nda a¤›n hareket bölgesinde toplam 10
adet bal›k bulunmaktad›r. E¤er bal›¤›n hepsi ya-
kalan›rsa, En de¤eri:

En = (N / N0) = (10 / 10) = 1
E¤er bal›¤›n 3 tanesi yakalan›r ve 7 tanesi de
a¤dan kurtulur ise o zaman mutlak bal›k avlama
verimi:

En = (N / N0) = (3 / 10) = 0.3
Bal›k avlama sahalar›nda, bal›kç› gemisi ve a¤
ile donan›m› taraf›ndan birim zamanda yakala-
nan av miktar›, afla¤›da verildi¤i gibi bal›k avla-
ma verimini etkileyen üç adet faktörle ifade edi-
lebilir:

CT = (N / T) = CE . W . ET          (2)
CE, birim su hacmi bafl›na av miktar›d›r:

CE = N / v
Burada N, verilen gerçek av miktar› ve v ise
operasyonun bir çevrimi boyunca a¤ ve donan›-
m› taraf›ndan bal›¤›n avland›¤› suyun hacmidir.
Bu de¤er, birim efor bafl›na av miktar› olarak da
yorumlanabilir.
W, bal›k avlama operasyonu süresince, gerçek
bal›k avlama birim zaman› bafl›na a¤ taraf›ndan
filtre edilen su hacmidir:

W = v / Tf
Burada v, bal›¤›n tutuldu¤u suyun hacmi ve Tf
ise gerçek bal›k avlama için harcanan süredir.
Bu de¤er, bal›kç›l›k ünitesinin (gemi ve a¤ ile
donan›m›n›n) bal›k avlama gücü olarak da yo-
rumlanabilir.
ET, bal›k avlama operasyonu birim süresi bafl›-
na gerçek bal›k avlama süresidir:

ET = Tf / T
Burada Tf, gerçek bal›k avlama süresi ve T ise
bal›k avlama operasyonun toplam süredir. Ör-
ne¤in trolle yap›lan bal›kç›l›kta bu de¤er, gerçek
trol çekme zaman›n›n trolün indirilmesinden top-
lanmas›na kadar geçen tüm süreye oran›d›r. Bu
de¤er, operasyonun zaman verimi olarak da yo-
rumlanabilir.

CE de¤eri ne kadar daha büyük ve ET de¤eri
de ne kadar daha yüksek olur ise o zaman CT
de¤eri o kadar daha büyük olacakt›r.
Bu di¤er faktörler, birim zaman bafl›na av mikta-
r›n› etkiledi¤i için, En mutlak bal›k avlama verimi
sadece bir dereceye kadar bal›kç›l›k a¤ ve do-
nan›m›n›n etkilili¤ini karakterize eder. Ayr›ca En
de¤erini direkt olarak tespit etmek oldukça çok
zordur. N gerçek av miktar›, ya say›larak ya da
tart›larak belirlenebilir. Ancak bafllang›çta, a¤
ve donan›m›n›n hareket bölgesinde bulunan ba-
l›¤›n toplam miktar›n› bu flekilde belirlemek ola-
s› de¤ildir. Onun yerine, pratik amaçlar için ye-
ni kullan›lan bir a¤›n (veya herhangi bir baflka
sebep için de¤erlendirilen bir a¤›n) verimi; CG
verilen a¤ ve donan›m› (ya da bal›kç›lar, tekne
ile a¤ ve donan›m› kombinasyonu) ile elde edi-
len av miktar›n›n, yayg›n uygulamada kullan›lan
CS standart bir a¤ ve donan›m› ile elde edilen
av miktar› mukayese edilerek, niceleme yapmak
mümkündür. Avlar; benzer bal›kç›l›k alanlar›n-
da, benzer bal›kç›l›k koflullar› alt›nda ve afla¤›
yukar› benzer zamanda yakalanm›fl olmal›d›r.
Öyleyse EC rölatif bal›k avlama verimi, afla¤›da-
ki gibi tan›mlan›r (Fridman, 1986):

EC = CG / CS          (3)
fiekil 14. Mutlak bal›k avlama verimi.

Herhangi bir bal›kç›l›k a¤ ve donan›m›n›n belirli
bir karma bal›k nüfusundan belli bir tür ve bü-
yüklükteki bal›¤› yakalayabilme özelli¤i, seçicilik
olarak isimlendirilir. Bu özellik, ço¤unlukla kulla-
n›lmakta olan bal›kç›l›k yönteminin prensiplerine
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ba¤l›d›r. Ancak bu ayn› zamanda a¤ gözü bü-
yüklü¤ü, halat üzerindeki yük, halat malzemesi
ve kal›nl›¤›, e¤im oran› ve çekme h›z› gibi bal›k-
ç›l›k a¤ ve donan›m›n›n dizayn parametrelerine
de ba¤l›d›r. Bal›kç›l›k yöntemlerinden sonra, a¤
gözü büyüklü¤ü seçicilik üzerinde en büyük et-
kiye sahiptir (Treshchev, 1974). Örne¤in fiekil
15’te gösterildi¤i gibi, bir galsame a¤›; en çok L
özel boydaki bal›¤› yakalar, boylar› L1’den daha
küçük olanlar ile L2’den daha büyük olanlar› hiç
yakalayamaz. 

fiekil 15. Bir galsame a¤›na özgü yakalan bal›-
¤›n boy da¤›l›m›.

Genelde, herhangi bir bal›kç›l›k a¤ ve donan›m›
için, bal›¤›n % 50’sinin yakaland›¤› ve % 50’sinin
de kurtuldu¤u bir bal›k boyu (bu, L% 50 bal›¤›n
% 50’sinin yakaland›¤› boy olarak isimlendirilir)
ve m0 a¤ gözü aç›kl›¤› mevcuttur. Herhangi bir
bal›kç›l›k a¤ ve donan›m›n›n seçme özelliklerinin
bir göstergesi (indeksi) olarak afla¤›da verilen
Seçme Faktörü (SF) kullan›l›r:

SF = L% 50 / m0          (4)
A¤›n seçicilik bilgisi; a¤›n dizayn›na, üretimine
ve do¤ru olarak kullan›m›na yard›mc› olur. Daha
ileri bir örnek olarak, fiekil 16; bir trole özgü tipik
seçme e¤rilerini göstermektedir. (1) nolu e¤ri;
m1 a¤ gözü aç›kl›¤› için, 25 cm.den daha küçük
bal›¤›n tutulamad›¤›n›, 25–47 cm boy aral›¤›nda-
ki bal›¤›n boya göre de¤iflen bir yüzde oran› ka-
dar tutuldu¤unu, L% 50 de¤erinin 36 cm oldu-
¤unu ve 47 cm.nin üzerindeki bal›¤›n da hepsi-
nin tutuldu¤unu göstermektedir. (2) nolu e¤ri ise
benzer bir trolün a¤ gözü aç›kl›¤›n›n m1’den

m2’ye art›r›ld›ktan sonraki seçicili¤ini betimle-
mektedir. Bu durumda, 30 cm.den daha küçük
bal›¤›n tutulamad›¤›n›, 30–55 cm boy aral›¤›nda-
ki bal›¤›n boya göre de¤iflen bir yüzde oran› ka-
dar tutuldu¤unu, L% 50 de¤erinin 40 cm oldu-
¤unu ve 55 cm.nin üzerindeki bal›¤›n da hepsi-
nin tutuldu¤unu göstermektedir. Küçük bir a¤
gözü ebad›ndan büyük bir a¤ gözü ebad›na ge-
çifl; av terkibinin (bilefliminin) de¤iflmesine, bu
nedenle de av miktar›n›n de¤iflimine neden olur.

fiekil 16. Farkl› trol a¤ gözü aç›kl›klar›n›n seçi-
cili¤i.

5. BALIKÇILIK A⁄ ve DONANIMLARININ
TEKN‹K ÖZELL‹KLER‹

Bal›kç›l›k a¤ ve donan›m› ile di¤er mühendislik
yap›lar› aras›ndaki en önemli farklar, deniz orta-
m›ndaki yegâne iflletme koflullar›ndan, bal›¤› av-
lamak için a¤ ve donan›m›n›n özel amac›ndan
ve av›n canl› nesneleri olan bal›¤›n kendi kararl›
davran›fl›ndan ortaya ç›kmaktad›r. Pek çok a¤
ve donan›m› esnek yap›lar olup, avlanma esna-
s›nda nispeten büyük boyutlarda farz edilmek
zorunda olan, konum ve flekilleri kolay bir flekil-
de de¤iflebilen ve ço¤unlukla gerilebilir eleman-
lard›r. Bu sebepten onlar›n ana yap› malzemesi;
esnek, geçirgen ve anizotropiktir (yani mukave-
met ve esneklik gibi fiziksel özellikleri, de¤iflik
do¤rultularda farkl›d›r). Pek çok mühendislik ya-
p›s›, rijit ve nispeten uzun bir hizmet ömrüne sa-
hiptir. Operasyon süresince bal›kç›l›k a¤ ve do-
nan›m›n›n hareketi, sabit (daimi) veya de¤iflken
(daimi olmayan) olabilir. Birinci durumda, d›fl ve
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iç kuvvetler de¤iflmemekte ve h›z›n büyüklü¤ü
ile yönü sabittir. Bu tip problemler, sabit bir h›z-
la hareket eden aktif bir a¤ ve donan›m›n›n he-
sab›n› veya sabit bir ak›nt›daki pasif bir a¤›n he-
sab›n› içermektedir. Böyle bir a¤ ve donan›m›na
etkiyen kuvvetlerin büyüklükleri ile a¤ ve dona-
n›m›n›n durumu, model testlerinin yard›m›yla
özel yöntemlere göre hesaplan›r. Daimi olma-
yan harekette ise a¤ ve donan›m›na etkiyen kuv-
vetler ile a¤ ve donan›m›n›n h›z› ve yönü zama-
na ba¤l› olarak de¤iflir. Bir bal›k sürüsünün trol-
le çekilmesi, bir g›rg›r›n hareketi, Danimarka’ya
özgü a¤lar›n hareketi ve pek çok a¤›n kötü hava
ve deniz flartlar›nda denize at›lmas› ve/veya de-
nizden toplanmas›na iliflkin hesaplamalar, daimi
olmayan problemlere örnek olarak gösterilebilir.
Hareketi de¤ifltirmek için gerekli olan kuvveti,
halat büyüklü¤ü ile a¤ ve donan›m›n›n uzaysal
konumunu ve durumunu belirlemek için gerekli
olan hesaplamalar, daimi harekete nazaran çok
daha fazla karmafl›kt›r.
Ticari bal›k avlama sistemleri ile bal›kç›l›k a¤ ve
donan›mlar› için, mühendislik aç›s›ndan ana he-
defler afla¤›da s›ralanm›flt›r:
1. Belli bir bal›¤› avlamak için, a¤ ve donan›m›-
n›n tip ve ana bileflenlerinin seçimi.
2. Malzemesinin seçimi.
3. A¤ ve donan›m›n›n üzerine etkiyen d›fl kuv-
vetlerin (özellikle hidrodinamik kuvvetlerin) belir-
lenmesi.
4. Söz konusu bu d›fl kuvvetlerin etkisi alt›ndaki
a¤ ve donan›m›n›n flekil ve konumunun belirlen-
mesi.
5. A¤ ve donan›m›n›n ve onun bileflenlerinin mu-
kavemet analizi ve iç kuvvetlerin belirlenmesi.
6. A¤ ve donan›m›n›n bal›kç›l›k sistemindeki di-
¤er elemanlarla iliflkilerinin analizi ve optimizas-
yonu.
Yukar›da s›ralanan bu hedeflere, bal›kç›l›k a¤ ve
donan›m› teknolojisi alan›ndaki mevcut bilgiler
kullan›larak ve ayr›ca bal›kç›l›k sistemleri ile ba-
l›kç›l›k a¤ ve donan›mlar› için özel gelifltirilmifl
mühendislik yöntemleri uygulanarak eriflilebilir.
Teorik yaklafl›m›n yan›nda, mekanik analoji, mo-
del testleri ile bal›kç›l›k a¤ ve donan›m›n›n tam

ölçekli teknik ve ifllevsel testleri gibi deneysel
teknikler de kullan›labilir. Karfl›laflt›rmal› bal›kç›-
l›k, yeni dizayn edilen a¤ ve donan›m›n›n teknik
ve ekonomik yönden bir de¤erlendirmesinin ya-
p›ld›¤› son testtir.

6. GEL‹fiMELER‹N EKONOM‹K DE⁄ERLEN-
D‹RMES‹

Ticari bal›kç›l›¤›n gelifliminde iki e¤ilim apaç›k
ortadad›r. Bir taraftan bal›kç›l›k a¤ ve donan›m-
lar› sürekli olarak gelifltiriliyor, fakat di¤er taraf-
tan da bal›kç›l›k eforunun art›r›lmas› sonucu ba-
l›k stoklar› h›zl›ca tüketiliyor. Bal›kç›lar›n prodük-
tivitesini yükseltmesi amaçlanan birinci e¤ilimin
etkisi, e¤er olgunlaflmam›fl bal›kç›l›k kaynaklar›
azalt›lmad›kça daha yüksek olacakt›r. Bu yüz-
den bal›kç›l›k a¤ ve donan›mlar›ndaki teknik ge-
liflmenin ekonomik olarak de¤erlendirilmesi, ye-
ni ile standart bal›kç›l›k tekniklerinin sadece
ça¤dafl ticari bal›kç›l›k koflullar› alt›nda karfl›lafl-
t›r›lmas›na dayand›r›lmal›d›r (Crewe, 1964).
T, bal›k avlama sisteminin beklenen ömrü olsun.
Bu ömür süresince, infla ve iflletme maliyetleri
toplam›n›n b oldu¤unu ve söz konusu bu bal›k
avlama sisteminin C kütleli ve A de¤erinde bal›k
yakalad›¤›n› kabul edelim. O zaman bal›kç›l›k
sisteminin iflletilmesi için, avlanan bal›¤›n sat›l-
mas›yla elde edilecek olan A gelirinin b toplam
maliyetine oran›, bu sistemin EC maliyet verimi-
nin bir ölçüsü olabilir. fiöyle ki:

EC = A / b          (5)
A av miktar›n›n de¤eri, afla¤›daki gibi ifade edi-
lebilir:

A = a . CT . T          (6)
Burada a av›n birim kütlesinin fiyat› ve CT birim
zamanda elde edilen av›n kütlesidir. O zaman:

EC = (a . CT . T) / b          (7)
Ee yeni sistemin ekonomik verim indeksi; ECn
yeni sistemin maliyet veriminin, ECs standart
(veya kurulu) bir sistemin maliyet verimine
oran›d›r. Burada yeni sistemin karakteristikleri
‘n’ indisi ile standart sistemin karakteristikleri de
‘s’ ile gösterilmektedir.
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Ee = ECn / ECs = (an / as) . (CTn / CTs) . (Tn / Ts) . (bs / bn)          (8)
Burada, an / as av›n de¤erini, CTn / CTs sistemin rölatif avlanabilirli¤ini, Tn / Ts operasyon süresi-
ni ve bs / bn toplam maliyeti karakterize eder. E¤er ekonomik verim 1’den daha büyükse, yeni sis-
tem standart sistemden daha etkilidir ve Ee, ilgili bal›kç›l›k koflullar› alt›nda rölatif ekonomik verimi
gösterir.

7. SONUÇLAR

Burada, bal›k avlama sistemleri ile bal›kç›l›k a¤ ve donan›mlar›na iliflkin çeflitli bilgiler detayl› bir
flekilde sunulmufltur. Bal›k avlama sistemleri ile bal›kç›l›k a¤ ve donan›mlar›, bal›kç› gemisi
dizayn›nda oldukça önemli bir rol oynar. Bu sebeple bal›kç› gemisi dizayn etmeyi düflünen bir gemi
mühendisinin, gemi dizayn› ve gemi ekonomisi bilgisinin yan› s›ra bal›k avlama sistemleri ile a¤ ve
donan›mlar› hakk›nda da temel bir bilgiye sahip olmas› gerekti¤i aç›kça anlafl›lmaktad›r.
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50. YILDÖNÜMÜNDE
ÜSKÜDAR VAPURU FAC‹ASI

� ÖZET
Bu makale, Türk denizcilik tarihinin en büyük felaketlerinden biri olan S/S Üsküdar vapurunun ba-
t›fl›n›n 50. y›ldönümünde, ölenleri sayg›yla anmak ve facian›n ard›ndaki gerçeklere günümüz pen-
ceresinden bakmak amac›yla kaleme al›nm›flt›r. Denizcilik Bankas› T.A.O. fiehir Hatlar› ‹flletmesi’ne
ait 72 baca numaral› S/S Üsküdar vapuru, 1 Mart 1958 günü saat 13:20 civar›nda ‹zmit Körfezi’nde
fliddetli f›rt›na nedeniyle batm›flt›r. Kesin yolcu say›s› bilinmemesine ra¤men, resmi kay›tlara göre,
ço¤u ö¤renci olan 203 kifli hayat›n› kaybetmifl, buna karfl›n ancak 40 kifli kurtar›labilmifltir. Bu ve
buna benzer kazalar üzücü oldu¤u kadar, gemi inflaat› ve denizcili¤in geliflmesine ›fl›k tutan olay-
lar olmas› aç›s›ndan önem tafl›maktad›r. Günümüzde, geçmifl kazalardan al›nan dersler ve y›llar
boyu edinilen deneyimler sayesinde, özellikle gemilerin güvenli¤i ve stabilitesi konular›nda olduk-
ça fazla yol al›nm›flt›r. Makalede, geçmiflte yap›lm›fl bir geminin güvenli¤i ve stabilitesi, günümü-
zün geliflmifl teknik olanaklar› ve kurallar› penceresinden bak›larak de¤erlendirilmifltir. 
Anahtar kelimeler: Üsküdar vapuru, Stabilite, Stabilite kurallar›, Deniz kazas›.

1. G‹R‹fi
Türk denizcilik tarihinin en büyük sivil deniz tafl›mac›l›¤› kazas› olan Üsküdar vapurunun batmas›-
n›n üzerinden tam 50 y›l geçmifltir. 1 Mart 1958, Cumartesi günü çok say›da ‹zmit Lisesi ve ‹zmit
Endüstri Meslek Lisesi ö¤rencisinin yer ald›¤› ve aralar›nda kaptan Mehmet Aflç›’n›n da bulundu-
¤u 203 kifli, Üsküdar vapurunun batmas› sonucu hayat›n› kaybetmifltir. Ö¤renciler, hafta sonu ta-
tillerini geçirmek için evlerine gitmek üzere okullar›ndan ayr›l›p vapura binmek üzere ‹zmit iskele-
sine gelmifl, ancak yaklafl›k saat 12:20’de Karamürsel’e do¤ru hareket ettikten k›sa bir süre sonra
aniden patlayan f›rt›na sonucu Seka iskelesi aç›klar›nda batan gemide ço¤u hayat›n› kaybetmifltir. 
Görgü tan›klar›n›n ifadelerine göre, önce fliddetli f›rt›na nedeniyle vapurun camlar›n›n k›r›lmaya
bafllad›¤›, daha sonra kaptan köflkünün büyük bir gürültüyle koptu¤u ve geminin iskele taraf›na ya-
tarak batt›¤› belirtilmektedir. Gemide yeterli say›da can yele¤i bulunmad›¤› da iddialar aras›nda yer
almaktad›r. Kas›rga seviyesindeki rüzgar ve deniz flartlar› nedeniyle gemi çok k›sa bir sürede bat-
t›¤› ve kurtarma faaliyetlerini zorlaflt›rd›¤› için can kayb› oldukça fazlad›r. 
Ac›lar› unutulduktan y›llar sonra bu faciay› gemi inflaat› mühendisli¤i ve denizcilik yönünden daha
genifl bir perspektiften inceledi¤imizde, kazan›n nedenleri hakk›nda tatmin edici sonuçlara varabi-
liyoruz. Bütün kazalar can ve/veya mal kayb›na neden olduklar›ndan üzüntü vericidir. Ancak ma-
dalyonun di¤er yüzüne bakt›¤›m›zda, kazalardan ç›kar›lacak dersler, sektördeki ilerleme evrimine
katk›da bulunmas› aç›s›ndan oldukça önemlidir. Zaten tarihsel geliflimi incelendi¤inde IMO’nun
stabilite, can güvenli¤i ve çevre kirlili¤ine karfl› koymufl oldu¤u hemen bütün kurallar, büyük bir ka-
zan›n sonras›nda olmufltur. 
Bu makalenin amac›, tam yar›m as›r sonra Türk denizcilik tarihinde Ertu¤rul f›rkateyn’inden sonra
en fazla can kayb›n›n yafland›¤› elim Üsküdar vapuru facias›nda hayatlar›n› kaybedenleri sayg›yla
anmak, geminin bat›fl nedenlerini eski ve yeni kurallar çerçevesinde irdeleyerek tarihsel geliflimi
gözler önüne sermektir.
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2. GEM‹N‹N GENEL ÖZELL‹KLER‹
S/S Üsküdar vapuru 1927 y›l›nda, Almanya’da
Elbing F. Schichau tersanesinde infla edilmifltir.
Daha sonra, 1936 y›l›nda bafl taraf›na 2.5 m. boy
verilmifltir. 344 yolcu kapasitesine sahip vapur,
buharl› tahrik sistemine sahip olup 3 silindirli,
350 HP gücünde bir makineye sahiptir. H›z› yak-
lafl›k olarak 8 knot civar›ndad›r. Kömürlükler, ka-
zan dairesinde bordalara yerlefltirilmifltir. Gemi-
de 4 adet su geçmez bölme bulunmaktad›r. Ge-
minin ana güvertesi bordalarda yaklafl›k 0.40 m.
d›flar› sarkm›fl ve 0.50 m. yüksekli¤inde param-
pet ile çevrilmifltir. ‹skele ve sancak taraf›nda
güvertede biriken sular› tahliye etmek için 7 cm.
çap›nda 6 adet frengi deli¤i bulunmaktad›r. K›ç
taraftaki 1. s›n›f ve bafl taraftaki 2. s›n›f yolcu sa-
lonlar›n›n ana güverteden 0.55 m. afla¤›da yer al-
d›klar› bilinmektedir. Küpeflte kenar›n›n suya gir-
me aç›s› yaklafl›k 140 ‘dir, Foto¤raf 1 ve fiekil 1.

Foto¤raf 1. Üsküdar vapuru.

fiekil 1. Üsküdar vapurunun genel yerlefltirme
resmi.

2.1. Geminin Ana Boyutlar› ve Formu
Geminin formu di¤er teknik detaylar›na ait eli-
mizde çok fazla bilgi ve doküman olmamas›na
ra¤men, mevcut kaynaklardan gemi formu ve
form karakteristiklerine ait afla¤›daki bilgiler der-
lenmifltir:

Tam boy L= 35.10 m.

Dikeyler aras› boy L= 33.17 m.

Genifllik B= 6.55 m. (su hatt›nda)

Derinlik D= 2.30 m. 

Geminin en kesitleri resmi afla¤›da fiekil 2’de
görülmektedir. Geminin a¤›rl›k da¤›l›m› ve di¤er
teknik özelliklerine ait fazla bilgi bulunmamakla
birlikte, kardefl gemi olan S/S Rumeli kava¤› ge-
misine ait lightship de¤erleri yap›lan meyil tecrü-
besi sonucunda belirlenmifltir [1,2]:
¢ = 180.18 ton
KG = 2.44 m.
KM = 3.39 m.
GM = 0.95 m.

Günümüzde bile meydana gelen gemi kazala-
r›nda geminin kaza an›ndaki yükleme durumu
tam olarak tespit edilememektedir. 50 y›l önceki
imkanlar düflünüldü¤ünde, geminin kaza s›ra-
s›ndaki yükleme durumunun bilinmesi daha da
zordu. Ancak, eldeki mevcut bilgiler çerçevesin-
de geminin kaza esnas›ndaki yükleme koflulu-
nun afla¤›daki gibi oldu¤u ifade edilmektedir
[1,2]:
¢ = 210.88 ton
KG = 2.68 m.
GM = 0.71 m.
Aw =167 m2 (rüzgar projeksiyon alan›)

Burada yap›lan analizde de bu yükleme koflulu-
na oldukça yak›n de¤erler elde edilmifltir. 
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fiekil 2. Üsküdar gemisinin formu.

2.2. Kaza Gününde Hava ve Deniz Durumu
1 Mart 1958, Cumartesi günü, zaman›n mete-
oroloji kay›tlar›ndan edinilen bilgilere göre, yönü
ve fliddeti de¤iflken olan rüzgar bilgileri afla¤›-
daki gibidir, Tablo 1:

Tablo 1. Kaza gününde rüzgar verileri.

Kaza an›nda yani 13:30 sular›nda, deniz flidde-
tinin 11-12 Bofor oldu¤u ve sa¤nak halinde rüz-
gar fliddetinin 85 knot’a kadar ç›kt›¤› ifade edil-
mektedir. 

2.3. Kazan›n Oluflumu
Kazan›n oluflumu, gerek tan›k ifadelerinden, ge-
rekse elde mevcut bilgilerden yararlan›larak
afla¤›daki flekilde de¤erlendirilmektedir [1,2]:
Gemi, kaza günü f›rt›na ç›kaca¤› beklentisi için-
de su, kömür ve hatta yolcu ikmalini tamamla-
madan, normal kalk›fl saati olan 12:30’dan yak-
lafl›k 7-10 dakika önce Gölcü¤e do¤ru hareket
etmifltir, fiekil 3. Bafltan gelen dalgalarda  ilerle-
yen geminin, kaza an›nda yaklafl›k 2 m. yüksek-
li¤inde dalgalara maruz kald›¤› belirtilmifltir.
Sancak bafl omuzluktan ald›¤› fliddetli dalga
nedeniyle güverteye dolan su gemiyi iskeleye
do¤ru bir miktar yat›rm›flt›r. Frengi delikleri ye-
tersiz oldu¤undan, güverteye dolan su tahliye
olmam›fl ve daha fazla birikerek gemiyi iskeleye
daha fazla yat›rm›flt›r. Bu esnada, yine dalga et-
kisiyle, iskele 2. s›n›f yolcu salonu kap›s› ve

camlar k›r›larak içeriye daha fazla su dolmufltur.
Yolcular›n üst güverteye ç›kmas› da geminin
do¤rulmas›na yetmemifltir. Batmadan önce ge-
minin kaptan köflkü, fliddetli dalga ve rüzgar›n
etkisiyle kaptanla beraber sulara gömülmüfltür.
Ayr›ca geminin dümen zinciri de araya giren bir
cisim nedeniyle kopmufl ve geminin manevra
kabiliyeti kalmam›flt›r. Geminin, yaklafl›k 3 daki-
ka gibi k›sa sürede sulara gömüldü¤ü ifade
edilmektedir. 

fiekil 3. Üsküdar vapurunun rotas›.

3. STAB‹L‹TE KR‹TERLER‹N‹N TAR‹HSEL GEL‹fi‹M‹

Üsküdar vapurunun stabilitesini de¤erlendire-
bilmek için, geminin yap›ld›¤› y›llardaki stabilite
kurallar›n› incelemek gerekir. S/S Üsküdar va-
purunun infla y›l› 1927 oldu¤undan, bu tür gemi-
ler için geçerli stabilite kurallar›, günümüzde
mevcut stabilite kurallar›ndan oldukça farkl›yd›
ve uygulanmas› konusunda otorite bofllu¤u var-
d›. Stabilite kurallar›n›n tarihsel de¤iflimini ana
hatlar›yla k›saca özetleyecek olursak;
Stabiliteye ait ilk fikir, Bouguer taraf›ndan meta-
santrik yükseklik kavram› ortaya at›larak 1746
y›l›nda ortaya konmufltur. Daha sonra, geminin
fiziksel özelliklerini dikkate alan en eski stabilite
kural›, 1884 y›l›nda Denny taraf›ndan konulmufl
ve “Captain” adl› geminin batmas› sonucunda
“British Admiralty” taraf›ndan kabul görerek res-
men kabul edilmemesine ra¤men uzun y›llar
kullan›lm›flt›r. Kural, çok basit olarak, geminin
minimum metasantrik yüksekli¤inin; GMmin ?
0.224 m. olmas›n› gerektiriyordu.
Benjamin, 1913-1914 y›llar›nda dinamik stabilite
kavram›n› ortaya atarak, geminin dinamik stabi-
litesi (GZ e¤risi alt›nda kalan alan) için belli aç›-
larda alt s›n›rlar tan›mlam›flt›r:
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300 meyil aç›s›nda 0.05 m.rad  alan
600 meyil aç›s›nda 0.20 m.rad  alan

1923 y›l›nda Anderson, büyük yolcu gemileri
için afla¤›daki kural› önermifltir:

Burada;
Aw rüzgar projeksiyon alan›, 
AB geminin su alt›ndaki k›sm›n›n projeksi-
yon alan›d›r.
1925 y›l›nda, Posdyunin daha farkl› bir stabilite
kural› önermifltir:

k1, gemi tipine ba¤l› olarak 0.50-0.72 aral›¤›nda
de¤iflen bir sabittir.
Johov-Foerster (1928), yolcu gemileri için bü-
yüklüklerine göre GM kriteri sunmufltur:
Büyük yyolcu ggemileri
GM0 ? 0.40 m. – 0.45 m. (var›flta)
GM0 ? 0.70 m. – 0.80 m. (kalk›flta)
Orta bbüyüklükte yyolcu ggemileri
GM0 ? 0.30 m. (tam yüklü durumda)

Günümüzdeki stabilite kurallar›na temel teflkil
eden Rahola kriteri (1935, 1939), meydana ge-
len gemi kaza istatistiklerini esas al›p bir tak›m
kurallar belirlemifltir:
GZmin ? 0.14 m.  (200 meyil aç›s›nda)
GZmin ? 0.20 m.  (300 meyil aç›s›nda)
ºm ? 350
ºv ? 600
ºfd ? 400
e35 = 0.08 m.rad.

Nihayet, 1968 y›l›nda IMCO’nun bilinen uluslar
aras› stabilite kriteri Res. A167 yürürlü¤e girmifl-
tir. Bu kriter günümüze kadar çeflitli de¤ifliklikle-
re u¤rayarak gelmifltir.
Dolay›s›yla, Üsküdar vapurunun stabilitesinin
karfl›laflt›r›laca¤› kriter aç›k olmamakla birlikte o
tarihlerdeki ve günümüzdeki stabilite kriterleri ile
de¤erlendirmesi yap›lacakt›r. 

4. STAB‹L‹TE DE⁄ERLEND‹RMES‹
Bilindi¤i kadar›yla, Üsküdar vapurunun stabilite-
si hakk›nda yay›nlanm›fl iki makale, Prof. H. Han-
yalo¤lu taraf›ndan kaleme al›nm›flt›r [1,2]. Bu
makalelerde, geminin stabilitesi bafltan gelen
dalgalar durumu için incelenmifl ve batma ne-
denleri aç›klanmaya çal›fl›lm›flt›r. Burada ise, ge-
minin statik ve dalgalar aras›ndaki stabilitesine
genel olarak de¤inilecek ve farkl› kriterler çerçe-
vesinde stabilite de¤erlendirmesi yap›lacakt›r.  
Geminin batt›¤› durumdaki bir tak›m veriler tam
olarak bilinmedi¤inden, baz› yaklafl›m ve kabul-
lerle gerçe¤e uygun hale getirilmeye çal›fl›lm›fl-
t›r. Bu yaklafl›m ve kabullerin sonuçlarda çok
büyük farkl›l›klar yaratmayaca¤› aç›kt›r. Stabilite
hesaplar›nda kullan›lan yükleme durumu afla¤›-
da verilmifltir:
¢ = 210.88 ton.
KG = 2.512 m.  
KM = 3.272 m            
GM = 0.760 m.
T0 = 1.762 m.       
Tb = 1.697 m.       
Tk = 1.828 m.       
Aw = 167 m2 (rüzgar projeksiyon alan›)
Yolcu ve mürettebat say›s› : 243 (resmi makam-
larca aç›klanan say›)

fiekil 4. Kaza an›nda statik stabilite e¤risi.

fiekil 4’ten de görüldü¤ü gibi, oldukça iyimser
bir yaklafl›mla hesaplanan statik stabilite e¤risin-
de, GM (0.76 m.) yeterli görünmekle birlikte, sta-
bilite aral›¤› sadece 28 derecedir. Maksimum
GZ de¤eri 0.132 m. olup 14 derecenin alt›nda
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oluflmaktad›r. Mevcut yükleme durumunda, ge-
mi ortas›ndaki fribord 0.61 m. civar›ndad›r. Do-
lay›s›yla, geminin hasars›z durumdaki stabilitesi
IMO’nun standart stabilite ktiterlerinin hiçbirini
GM d›fl›nda sa¤lamamaktad›r.  Bunun d›fl›nda
infla y›l› itibar›yla, dikkate al›nabilecek Posdyu-
nin ve Rahola kriterlerini de sa¤lamamaktad›r. 
Rüzgar›n bordadan dik olarak geldi¤i varsay›-
m›yla, rüzgar etkisini de hesaba katarsak, kendi
boyutlar›na oranla oldukça fazla bir projeksiyon
alan›na sahip geminin verilen rüzgar flartlar›nda
yaklafl›k olarak 22 ton.m’lik bir rüzgar momenti-
nin etkisinde kalaca¤› hesaplan›r. Rüzgar sa¤a-
na¤› etkisiyle, kuralda belirtildi¤i gibi %50 artt›-
r›l›rsa, moment 33 ton.m’ye yükselir. Sa¤anak
etkisi dikkate al›nmadan, normal rüzgar mo-
menti alt›nda geminin stabilitesi hesapland›¤›n-
da, fiekil 5’te gösterilen durum ortaya ç›kmakta-
d›r.

fiekil 5. Kaza an›nda rüzgar etkisi alt›nda GZ
e¤risi.

fiekilden de görüldü¤ü gibi, sabit olarak al›nan
rüzgar momenti ç›kar›ld›¤›nda, GZ e¤risi alt›nda
oldukça küçük bir alan kalmaktad›r. Bu durum-
da, gemi 8 dereceden fazla meyil yapmakta ve
stabilitesi neredeyse tamamen kaybolmaktad›r.
Sa¤anak durumunda ise gemi alabora olmakta-
d›r. 
Gemi batmadan önce, geminin güvertesine ve
özellikle de 2. s›n›f yolcu salonuna su girdi¤i ifa-
de edilmektedir. fiu ana kadar yap›lan hesap-
larda bu durum dikkate al›nmam›flt›r. Burada, 2.
s›n›f yolcu salonuna çeflitli miktarlarda su konu-

larak, suyun yarataca¤› yükleme de¤iflikli¤i ve
serbest yüzey momentinin negatif etkisi de dik-
kate al›nacakt›r.
Örnek olarak içeri 8 ton suyun girdi¤ini varsa-
yarsak, içeri giren suyun etkisi ile gemi bir mik-
tar bafla trim yapacakt›r. Serbest yüzey etkisi
nedeniyle, geminin GM’i 0.355 m. azalarak
0.353 m.’ye düflmüfltür. fiekil 6’dan da görüle-
ce¤i gibi stabilite aral›¤› ve stabilite karakteris-
tikleri oldukça azalm›flt›r. E¤er bordadan gelen
rüzgar da dikkate al›n›rsa, geminin alabora ol-
du¤u aç›kça gözükmektedir. 

fiekil 6. Güverteye su dolmas› halinde GZ e¤risi.

5. SONUÇLAR
Tam 50 y›l önce batan ve resmi kay›tlara göre
203 kiflinin hayat›n› kaybetti¤i Üsküdar vapuru-
nun genel bir stabilite de¤erlendirmesi yap›lm›fl
ve batma nedenleri hakk›nda belli saptamalar-
da bulunulmufltur. 
Öncelikle, geminin genel durumuna bakt›¤›m›z-
da, batt›¤›nda 30 yafl›nda olan geminin fiziksel
olarak iyi bir durumda olmad›¤› görülmektedir.
Form itibar›yla fazla denizci bir gemi olmad›¤›
da söylenebilir. Frengi deliklerinin güverteye
dolan suyu boflaltmada yetersiz kald›¤› aç›kt›r.
Ayr›ca, yolcu salonlar›ndaki pencereleri dalgal›
denizde kapatacak ve içeri suyun girmesine en-
gel olacak panjurlar mevcut de¤ildir. Gemide
yeterli say›da can yele¤i bulunmad›¤› iddia edil-
mifltir. Geminin fribordunun oldukça düflük ol-
mas› da baflka bir olumsuzluk olarak göze çarp-
maktad›r. 
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Yap›lan stabilite hesaplar›nda, geminin statik stabilitesinin, o tarihteki ve günümüzdeki stabilite ku-
rallar› aç›s›ndan yetersiz oldu¤u saptanm›flt›r. Kaza an›ndaki rüzgar flartlar›nda ise bordadan gelen
dalgalarda stabilitenin neredeyse tamamen kayboldu¤u görülmüfltür. Prof. Hanyalo¤lu [1,2] bafltan
gelen dalgalarda geminin stabilitesini incelemifl ve dalga tepesi, dalga çukuru ve serbest yüzey et-
kileri aç›s›ndan batma nedenlerini aç›klam›flt›r. Rota itibar›yla geminin dalgalar› bafltan ald›¤› bilin-
mektedir. Ancak, deniz flartlar› ve dümen zincirinin k›r›lmas› nedeniyle manevra kabiliyeti ve yön
stabilitesini kaybeden geminin, rüzgar ve dalgay› bordadan alma olas›l›¤› yüksektir. Yap›lan analiz-
ler bu durum da dikkate al›narak gerçeklefltirilmifltir. Kaza an›nda 2. s›n›f yolcu salonuna giren su-
yun da geminin stabilitesini oldukça bozdu¤u ve rüzgar etkisi ile tamamen yok etti¤i hesaplanm›fl-
t›r. Geminin statik stabilitesinin oldukça yetersiz oldu¤u tespit edildi¤inden, dalgalar aras›ndaki di-
namik stabilite analizinin yap›lmas›n›n gereksiz oldu¤u düflünülmüfltür. 
Kaza ile ilgili bir baflka neden de hava durumunun tam olarak bilinmemesi olarak gösterilebilir. O
tarihlerdeki meteorolojik hava tahmini metotlar› günümüzdeki kadar geliflmifl olsayd›, f›rt›naya ait bil-
giler önceden elde edilip, geminin seyrine izin verilmeyebilirdi. 
Türk milleti olarak ac›s›n› hala hissetti¤imiz Üsküdar vapuru facias›n›n 50. y›ldönümünde hayat›n›
kaybeden insanlar›m›z› bir kez daha sayg› ve rahmetle an›yor, böyle kazalar›n bir daha yaflanma-
mas› için herkesin üzerine düflen çabay› gösterece¤ini umuyoruz.
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ODTÜ Ö¤retim Üyesi, Tasar›mc›

ÖNEML‹ B‹R ULUSLARASI
TASARIM BAfiARISININ

ÖYKÜSÜ
Uluslararas› Tasar›m Ödülleri 2007’ yi (Interna-
tional Design Awards 2007) Kazanan Türk!

Newyork’da her y›l düzenlenen ve Dünyan›n en
prestijli yar›flmalar›ndan birisi olarak kabul gö-
ren Uluslararas› Tasar›m Ödülleri 2007 (IDA
2007)  ;mimarl›k,iç mimarl›k, moda, ürün ve gra-
fik tasar›m› konusundaki uluslararas› s›rad›fl› ta-
sar›m çal›flmalar›n›n ayr›, ayr› gruplarda de¤er-
lendirildi¤i organizasyon olarak bilinmekte ve
tasar›m otoritelerce her y›l›n tasar›m oscarlar›
olarak de¤erlendirilmektedir.
Dünyan›n önde gelen tasar›mc›lar›n›n ve spon-
sorlar›n yo¤un kat›l›m› ile en mediatik tasar›m or-
ganizasyonu olarak kabul edilen ve kazanan
eserlerin y›l süresince sayg›n müzelerde, ulus-
lararas› ortamlarda sergilenme imkan› tan›nd›¤›
ve ayr›ca kazanan eserlerin 100.000 tirajl› bir ki-
tap içersinde toplanmas› bir gelenek haline gel-
mifltir. Jüri taraf›ndan gruplar›nda en baflar›l› ve
s›ra d›fl› bulunan eserler, bas›n yay›n organlar›n-
ca sergilenerek toplumda iyi tasar›m bilinci ge-
lifltirilmesi hedeflenmektedir. Bu y›l›n ödülleri
2008 may›s ay›nda Newyork kentinde büyük bir
tören ile proje sahiplerine verilecektir.
Bu sene IDA 2007 ‘e; 32 ülkeden 1000 ‘in üze-
rinde proje kat›lm›fl ve eserler dünyan›n önde
gelen tasar›mc›lar›ndan oluflan büyük jüri tara-
f›ndan de¤erlendirilmifltir. Bu de¤erlendirme so-
nucunda ödüle lay›k bulunan tüm eserler;
www.idesignawards.com ve www.idesinawards
.com/winner/07  izlenebilir.
IDA 2007 ‘de ve ilk defa bir Türk Tasar›m Ekibi,
ürün tasar›m› bafll›¤› alt›nda; en iyi tekne tasar›-
m› grubunda birincilik, ve pek çok alt bafll›¤›n
yer ald›¤› ulafl›m grubunda; tekne projesi ile y›-
l›n en iyi ulafl›m arac› tasar›m› 1. ödülü olmak

üzere; 2 birincilik kazanarak bir tasar›mc›n›n en
büyük düfllerinden birini gerçeklefltirmifl bulun-
maktad›r.  Özellikle dünyan›n en iyi tasar›mc›la-
r›n›n ve markalar›n›n ödül ald›¤› bu prestijli ya-
r›flmada bu y›l;  dünyan›n en tan›nm›fl mimarla-
r›ndan kabul edilen Zaha Hadid mobilya ve mi-
mar› ürünleri, British Airways yeni uçak koltukla-
r› ile Apple firmas›n›n çocuklar için yeni diz üstü
bilgisayar ürünleri ile kazananlar aras›nda oldu-
¤u görülebilir.
ODTÜ ö¤retim üyesi ve Endüstri Ürünleri Tasa-
r›mc›s›, Dr. Hakan Gürsu ve yard›mc› Tasar›mc›
Sözüm Do¤an(ODTÜ) taraf›ndan tasarlanan
“volitan” adl› proje; gelece¤in en yenilikçi ve
çevreci teknesi olarak IDA 2007’de büyük jüri
taraf›ndan 2 bafll›k alt›nda 1. lik ödülüne lay›k
görülmüfltür.  
Volitan, günefl ve rüzgar enerjisi kullanarak ha-
reket eden, deniz suyundan tatl› su çevrimini
gerçeklefltiren, karbondioksit at›k üretmeyen,
gelece¤in alternatif teknelerinden birisi olarak
tasarlanm›flt›r. Günefl panellerini hareketli kat›
yelkenler olarak kullanan, tekne d›fl›nda yer alan
2 adet hareketli elektrik motoru ile desteklen-
mektedir. Volitan nokta dönüflü yapabilen ilk
deniz arac›d›r. Yak›t ba¤›ml›l›¤›n› tamamen orta-
dan kald›ran, 18 -20 deniz mili ile gece ve gün-
düz sürekli yolculuk yapabilen ayr›ca yüksek
manevra gücüne sahip, 32 m. boyunda bir yol-
cu teknesidir. Kurflun flarj pilleri yerine jel akü
kullan›m› ile çevre duyarl›l›¤›n› pekifltimektedir.
Yelkenlerin  tasarland›¤› flekli itibar› ile mevcut
denge sorunlar›na getirdi¤i çözümlemeler bafl-
ta olmak üzere, tekne tasar›m›nda devrim kabul
edilebilecek pek çok yenili¤i içinde bar›nd›r-
maktad›r. 
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Volitan, ismini Akdenizde yaflayan tek uçan ba-
l›kdan alm›flt›r. Volitan; gelecek için çevreye du-
yarl› denizcili¤in yeni sembolu olarak gelifltiril-
mifl, ak›flkan ve s›rad›fl› görünümü ile Türk tasa-
r›m potansiyelini ve giderek önem kazanan çev-
re sorunlar›na yarat›c› duyarl›l›¤›m›z›n tüm dün-
yaya tan›t›lmas›nda önemli bir rol üstlenmifltir.
Proje, gelifltirilme aflamas›nda Tübitak
MAM/Ulusal Enerji ajans›nca desteklenmifltir. 
Ulusal marka yaratma gücünün, gerçekte ve
a¤›rl›kla uluslararas› alanlarda gösterilen baflar›-
lara dayand›¤›n› olgusundan hareket edildi¤in-
de; bu ilklerin ve baflar›lar›n toplumsal motivas-
yon de¤eri ve ulusal endüstriye etkisi çok önem-
lidir. Özellikle ülkemizde giderek önemli bir sek-
tör olan yat tasar›m›, imalat sektörüne getirece¤i
prestij ve katk›n›n ne kadar önemli oldu¤u yats›-
namaz bir gerçektir. Di¤er taraftan, Ulusal Tasa-
r›m bilincinin yarat›lmas› ve geliflmesinde, ulus-
lararas› ortamlardaki marka kimli¤inin, varl›¤›n›n
ve kal›c›l›¤›n›n bu ve benzeri bulufl de¤eri tafl›-
yan özgün tasar›m projeleri ile mümkün olaca¤›-
da iflin önemli püf noktalar›ndan birisidir.

Designnobis ne zaman kuruldu, kurucular›
kimlerdir. ?
Designnobis haziran 2006 da; Hakan Gürsu, ta-
raf›ndan  4 genç tasar›mc› ile birlikte Ankara da
kuruldu.  Bir tekno-kent flirketi olarak hizmet ver-
meyi hedefleyen oluflum; yeni ürün gelifltirme ve
endüstri tasar›m› hizmetleri vermek, Türk tasar›-
m›n› “s›rad›fl›” ürünler ile yurtd›fl›nda tan›tmak ve
ulusal tasar›m›n etkili temel tafllar›ndan birisi ol-

mak amac›yla çal›flmalar›na bafllad›. Küçük he-
defleri olmayan, büyük düflleri olan bir idealist
oluflum olarak dünyaya geldi . Oluflum henüz
1.8 yafl›ndad›r. 

IDA 2007'ye kat›lmaya nas›l karar verdik? 
Volitan; Dr. Hakan Gürsu’nun  gelifltirdi¤i uzun
dönemli projelerden birisidir.  Belli bir aflamada
kavramsal proje ekip ile paylafl›lm›fl; ekibin
inanç ve deste¤i sonucu  ürünleflmesi 3.5 ayl›k
çok yo¤un bir çal›flma program› ile yo¤un bir or-
taya ç›km›flt›r. Designnobis kuruldu¤u gündem
beri,  3 yurt d›fl› ve 6 ulusal yar›flma da ödüllere
lay›k bulunmufltur. ‹MM‹B de 2005, 2006 ve
2007 de kazan›lmak üzere 6 ödül ve uluslarara-
s› vana yar›flmas›nda 1 ödül olmak üzere, top-
lam 9 ödülü bu k›sa süreye s›¤d›rm›flt›r.  16 ay-
da 9 ödül kazan›ld›¤› düflünüldü¤ünde keyifli bir
çal›flma sürecinin yo¤unlukla yafland›¤› ve s›ra-
d›fl› bir performans yakaland›¤› ortaya ç›kmakta-
d›r. Hakan Gürsu’nun, meslek yaflam›nda ka-
zand›¤› mimar› ve tasar›m ödüllerin toplam› ise;
20 nin üzerindedir.  Designnobis içersindeki tüm
ekip elemanlar›, ödüllü genç tasar›mc›lar olup
herbirisi konular›nda ayr› ayr› özel becerilere ve
de¤iflik tasar›m ödüllerine sahiptir. 
Volitan, ilk defa Amerikada business week
sponsorlu¤unda düzenlenen; Design Excellen-
ce 2007 gönderilmifl, 3000 proje aras›nda ilk 10
kalmas›na ra¤men derece alamam›flt›r.  Sonuç-
lar›n belli oldu¤u gün ekip taraf›ndan dünyan›n
en mediatik yar›flmalar›ndan olan IDA 2007’ye
de  yollanmas›na karar verilmifltir. 
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Tekne tasar›m›na kimler imza att›?
Tekne Tasar›m› .Dr.Hakan Gürsu taraf›ndan ge-
lifltirilmifl, yard›mc› tasar›mc› Sözüm Do¤an’›n
kat›l›m› ile proje uygulama  ve modelleme afla-
mas›na geçilmifl ve teslim aflamas›nda mimar
Gülsüm Baran’›n destekleri ile bitirilmifltir. Proje-
nin animasyon filmi ise; Sözüm Do¤an›n ola¤an
üstü gayreti ve çabas› ile ortaya ç›kar›lm›flt›r.
Çal›flma süresince Designnobis ekibi ve stajer-
lerin manevi desteklerinin de alt›n› çizmekte bü-
yük yarar vard›r. Kapsaml› teknik raporlar ise;
Hakan hocan›n baflkanl›¤›nda bir çok uzman
deste¤i ve görüflü al›narak haz›rlanm›flt›r. Bu bi-
rikimler çerçevesinde eski deniz ulafl›m›n›n; tek-
nolojinin deste¤i ile tekrar yüceltilmesini ve çev-
reye duyarl›l›¤› vurgulamay› hedefleyen bu pro-
je ile çok keyifli ve prestijli bir ulafl›m arac› ola-
rak “volitan”ortaya ç›kt›. Do¤aya sayg›n›n çizgi-
sellik kadar kullan›m tarz› ile de mümkün oldu-
¤unu simgeleyen ileri teknoloji seçenekleri ile
do¤an›n ahengini buluflturan bir ürün olarak
taktir toplamaktad›r.

Tasar›m sürecini nas›l geliflti ?
Designnobis, di¤er çal›flmalar›n› yürütürken bu
ürünü de ortaya ç›karm›flt›r. Uzun süreli kavram-
sal ve teknolojik araflt›rmalar belli bir noktaya
geldi¤inde, Hakan Gürsu taraf›ndan gelifltirilen
eskizler çerçevesinde ekip projenin 3 boyutlu
çal›flmalar›na girmifltir. Özellikle bilgisayar orta-
m›nda  günlerce süren ürün gelifltirme çal›flma-
s›, iç mekan edütleri ile birlefltirilmifl, iflletim sis-

temleri ve kullan›c› de¤erlerinin projeye yüklen-
mesi ile son fleklini alm›flt›r. Teknenin ekip tara-
f›ndan inançla ve keyifle benimsenmesinin bir
do¤al sonucu olarak ve fikri daha iyi anlatabil-
mek amac›yla bir animasyon film yap›m› günde-
me gelmifl ve çok k›s›tl› olanaklarla günlerce sü-
ren bir çal›flma sonucunda film ortaya ç›kar›l-
m›flt›r. 

Tasar›m s›ras›nda ne gibi zorluklar yaflad›k?
Ürün Tasar›m› Mesle¤inin kurumsallaflmas›n›n
önünde afl›lmas› gereken say›s›z engel oldu¤u-
nun bilincine fazlas› ile vak›f olarak; ‹nand›¤›n›z
veya güvendi¤iniz bir fikri hele ürünlefltirmek ,
yat›r›mc› veya sponsor aray›fllar› gibi henüz ül-
kemiz için beyhude çabalar; özellikle de kap-
saml› ve pahal› bir ürün gelifltirenler için olduk-
ça zor ve zahmetli bir u¤rafllard›r.
Öncelikle ürünün kavramsal olarak gelifltirilme-
sinde, insan gücü, finansman, mekan ve zaman
gerektiren süreçler olarak bu zorluklar tasar›m-
c›n›n önüne her aflama da ç›kmaktad›r. Bu çer-
çevede bak›ld›¤›nda Volitan›n sponsoru yoktur.
Sadece projenin son aflamas›nda, Tübitak
MAM Enerji ajans›n›n kurumsal deste¤i sa¤la-
m›flt›r. 
Bu kapsamda yar›flmalar›n “innovasyon” katk›s›
net ve rasyonel bir flekilde ortaya konmadan ka-
zan›lamayaca¤› yads›namayacak bir gerçektir.
Kazan›lan baflar›n›n “kabuklara” s›¤mayaca¤›n›
gerçe¤i belki de; devam edecek baflar›lar ile
daha iyi anlafl›lacak diye düflünüyoruz.
Bütün araflt›rma ve gelifltirme çal›flmas›, baflta
proje müelifinin çabas›na, ekip arkadafllar›n›n
projeye olan inanc› ile Designnobis tesislerinde,
k›s›tl› olanaklar  çerçevesinde özveri ile haz›r-
lanm›flt›r. Efl de¤er projeler yapan di¤er ulusla-
raras› tasar›m ekiplerinin flartlar›na sahip olma-
d›¤›m›z› bilerek, bunu verdi¤i motivasyon ile im-
kans›z› baflarmak amac›yla ve kendimize güve-
nerek bu fikri ürünlefltirdik.  Sonuçta ekipte ef-
sanevi tekne tasar›mc›lar› yoktu. Di¤er bir de-
¤iflle, milyon dolarl›k tekneleri yapan firmalar›n
deste¤ine de sahip de¤ildik. Bu durum da  bizi
daha özgür k›larak ve yat›r›mc› bask›s›ndan
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uzaklaflt›rarak rahat ve esnek hareket etmemizin
önünü açm›flt›r.. 

Nedir tekne Volitan ?
Volitan, günefl ve rüzgar enerjisi kullanarak ha-
reket eden, deniz suyundan tatl› su çevrimini
gerçeklefltiren, karbondioksit at›k üretmeyen,
gelece¤in alternatif teknelerinden birisi olarak
tasarlanm›flt›r. Volitan, sadece yenilenebilir
enerji kaynaklar›n›n kullan›m›n› ile hareket etme-
si hedeflenen ve bunun önemi insanl›¤a tekrar
hat›rlatmak amac›yla tasarlanm›fl bir yeni deniz
ulafl›m sembolu olarak düflünülmüfltür .
Günefl panellerini hareketli kat› yelkenler olarak
kullanan, tekne d›fl›nda yer alan 2 adet hareket-
li elektrik motoru ile desteklenmektedir. Volitan
nokta dönüflü yapabilen ilk deniz arac›d›r. Yak›t
ba¤›ml›l›¤›n› tamamen ortadan kald›ran, ortala-
ma16 knot deniz mili ile gece ve gündüz sürek-
li yolculuk yapabilen ayr›ca yüksek manevra gü-
cüne sahip, 32 m. boyunda bir yolcu teknesidir.
Kurflun flarj pilleri yerine jel akü kullan›m› ile çev-
re duyarl›l›¤›n› pekifltimektedir. Yelkenlerin  ta-
sarland›¤› flekli itibar› ile mevcut denge sorunla-
r›na getirdi¤i çözümlemeler baflta olmak üzere,
tekne tasar›m›nda devrim kabul edilebilecek
pek çok yenili¤i içinde bar›nd›rmaktad›r.  

Bu özelliklere nas›l karar verdik ? 
Tekne teknolojik flartlar›n gerektirdi¤i en uygun
olan  % 95 geri dönüflümlü de¤iflik malzemeler-
den tasarland›. Geri dönüflümü olmayan malze-
melerde ise ; en uzun süreli kal›c›¤› olan, daya-
n›kl› malzemelerin kullan›lmas› yönünde bir insi-
yatif kullan›ld›. Hedefimiz h›zl› bir tekne yarat-
mak de¤ildi. Konvasiyonel olarak bir yelkenli h›-
z›n› rüzgarl› ve güneflsiz ortamlarda sürdürecek
bir alt yap›y› ve güvenli bir teknenin oluflturulma-
s› yönündeki ilke kararlar›m›z›, hidrostatik ve ae-
rodinamik prensipler çerçevesinde oluflturulan
s›rad›fl› bir dinamik form çal›flmas› ile bütünlefl-
tirmeyi hedefledik. Yüksek manevra kabiliyeti ve
de¤iflik deniz koflullar›nda denge problemleri
çok daha fazla önemsendi ve proje süresince ti-
tizlikle irdelendi .

Yar›flman›n kriterleri neydi? 
Bu tip prestij a¤›rl›kl› uluslararas› yar›flmalarda
hakim olan kriterler, s›rad›fl›l›k, yarat›c›l›k, türü-
nün öncülerinden olmak, gelecek nesillere, in-
sanl›¤a getirdi¤i faydalar , üretilebilirlik, geri dö-
nüflüm, çevreye duyarl›l›k ve orijnalite gibi a¤›r-
l›kl› kriterlerden oluflmaktad›r. Hedefledi¤iniz kri-
terlere ne kadar baflar› ile yaklaflt›¤›n›z, ürünü
çizdi¤iniz kavramsal çerçeve içinde nas›l kurgu-
lad›¤›n›z ve bitmifl ürünün profesyonellik düzeyi
sonucu birinci derecede etkileyen kriterlerdir.
Sonuçta, ARGE bütçeleri sizinle asla k›yaslan-
mayacak kadar yüksek olan marka, kurum ve
yap›lar ile mücadele etti¤iniz bu yar›flmalarda,
tutarl›l›¤›n›z kadar profesyonelli¤iniz ile de ayak-
ta kalmak durumundas›n›z. fiartlar›n eflit olmad›-
¤› ama bir flekilde ayn› kulvarlarda yar›flt›¤›n›z
global markalar ile birlikte an›lmak ve ipi onlar-
dan önce gögüslemek yar›flmadaki tüm kriterle-
ri unutturan en büyük beklenti olarak ön plana
ç›kmaktadir. Sonuç olarak tüm yar›flmac›lar›n
tek ortak kriteri, kat›l›mc›lar›n tümünün sadece
kazanmay› hedeflemesidir.

En yak›n rakiplerimiz hangi ülkelerin ne tasa-
r›mlar›yd›?
Dünyan›n en ciddi tasar›m firmalar›n›n sadece
bu ve benzeri bir kaç yar›flmaya girdi¤i ve ciddi
birikimler sonucu ortaya ç›kan ürünlerini “taçlan-
d›rmak” amac›yla birbirleriyle her platformda
mücadele ettikleri ve etmek zorunda olduklar›
rekabetin bir baflka gerçe¤idir. 
Burada belki de yad›rganmas› gereken, isimsiz
kahramanlar›n, efsaneler aras›nda kendine yer
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açma mücadelesi ve bunun sadece imkans›zl›-
¤› de¤il, hangi imkanlarla baflar›ld›¤› hikayesi-
dir.  Ödül alan gruplara ve ürünlere bakt›¤›n›z-
da, hangi cesaretle ve asl›nda ne halt yedi¤ini-
zi, nerede, neyi ve neyle baflard›¤›n›z› sessizce
anlama imkan› buluyorsunuz. Dünyan›n en bü-
yük tasar›m firmalar› aras›nda oldu¤unuzu bile-
rek ve onlarla keyfine mücadele etmek üzere bu
sulara aç›lm›fl bulunuyorsunuz. Çok heyecanl›,
bir o kadar keyifli ve idealist olman›z belkide ya-
r›flmalarda yaflanacak en büyük heyecanlard›r.
Sonuçta volitan ilk ve son projemiz de¤il, inter-
net sitemizde yer alan , floger, viceversa, daisy,
dou, muzzy, plenty ve surf ad›n› verdi¤imiz
ürünlerimiz türlerinin s›rad›fl› ürünleri olarak an›-
l›yor, sergileniyor. Bunlara bak›ld›¤›nda, baflar›-
lar›n bir flekilde yavafl yavafl geliflerek kazan›l-
d›¤› hissediliyor. Bu çal›flmalar bir ekip çal›flma-
s›n›n niha-
i sonucu de¤il...Sadece geliflim aflamalar›ndan
birisi olarak de¤erlendirildi¤inde tafllar yerine
oturuyor. Yayg›n toplumsal çekingenli¤in ve
kendine güven problemleri çoktan üzerinden
atm›fl bir ekibin bu tip giriflimleri devam ettirece-
¤i bir sürpriz olmamal› art›k .

Yar›flma ödülümüz ne oldu? Bize ne gibi ya-
rarlar› olacak?
Büyük Tasar›m yar›flmalar›nda para ödülü veril-
medi¤i çok bilinen bir gerçektir. Hatta girebil-
mek için ve her kategori için ayr› ayr› kat›l›m üc-
reti ödemek gerekmektedir. Kazand›¤›n›zda;
IDA taraf›ndan bast›r›lan ,100.000 tirajl› bir kitap
içersinde, kazanan tüm projeler aras›nda yerini-
zi alma imkan› buluyorsunuz.. Mesaj›n›z, kitlele-
re ve kitapl›klara ulafl›yor. Müelliflerin isimleri ka-
dar, Ülkeleri de onlarla birlikte her aflamada
sergileniyor. Dolay›s› ile, Ülke tan›t›m› ve bilim-
sel imaj›n› güçlendiren çok önemli bir dizi sergi
sunum ve belge dünyay› dolafl›yor. 
Bir sanatç› için de kal›c›l›k yönünde bir ad›m

daha gerçeklefliyor .En tan›nm›fl müzelerde,
sergiler aç›l›yor dünyay› dolafl›yor projeler. Y›l
boyunca yo¤un reklam›n›z› yap›yorlar. Dünya

bas›n› eserlerinizi bas›yor, yay›nl›yor...Ülkeniz,
Üniversitenizin ad› ürünle birlikte an›l›yor. Bu
çapta bir tan›t›m para ile yap›labilecek faliyetler
olmad›¤› için bir para ödülü söz konusu de¤il.
Ama ödül kazanan yarat›c› fikirler, toplumla bü-
tünlefliyor, ‹lgili sektörlerin yeni aray›fllar› size
yönlenebiliyor. ‹flleriniz ve iliflkileriniz gelifliyor.
Say›n›z art›kça da , önce siz, sonra ülkeniz mar-
ka haline geliyor.  1 y›l sonunda ve bizim için
may›s 2008 de Newyork da ödül töreni ile süreç
volitan projesi tan›t›m› tamamlan›yor. Mücadele
gene sürüyor .Ülkeler markalafl›yor. Yaflam bir
flekilde yeni ürünlerle flekil de¤ifltiriyor. Bir zincir
sessizce kapan›yor. Yeni yar›flmalar bafll›yor. 

Gerçe¤e dönüflmesiyle ilgili geliflmeler ?
Daha 1 y›l bu proje di¤er ödül alan projeler gibi
dünyan›n ilgi oda¤› olacak, konuflulacak eleflti-
rilecek ve tart›fl›lacak . Görüflmeler  bafllayacak
! Avusturalya dan ve Hollanda dan hemen ilgi-
lenen insanlar var.. Fransadan ise; yap›lmas›
konusunda oldukça ciddi bir teklif taraf›m›za
ulaflm›fl bulunuyor. Rusyadan 2 adet volitan sa-
t›nalmak konusunda taraf›m›za teklif iletilmifltir.
fiu aflamada Frans›zlar ile ;Ortakl›k teklifi, yap›m
yeri konusundaki görüflmeler ile yo¤un flekilde
devam ediyor. Art›k  “k›smet” der eski denizci-
ler.. 
Ülkemizde yap›ld›¤›n› görmek bizim için ayr› bir
onur olacakt›r. Sonuçta, “volitan” bizim ülkemiz-
de insanl›¤›n gelece¤i için tasarlanm›fl ve dün-
yan›n be¤enisi kazanm›flt›r. Türkiye deki yat
sektörü de; dünya çap›nda ise; Neden olmas›n
diyoruz.. Volitan›n öyküsü; bir Akdeniz akflam›
günefl batarken bir volitan sürüsü ile yar›flt›¤›n›
görmeden bitmeyecek san›yorum ..

Son; 
Designnobis hareketi içinde pek çok farkl› alan
için gelifltirdi¤imiz inovasyon de¤erine sahip
“yeni” ürünler bir bütün olarak incelendi¤inde,
çizgisel ve fonksiyonel bir yaklafl›m tutarl›l›¤› ol-
du¤u ve bununda ; d›flar›dan izlenebildi¤ini ra-
hatl›kla görmek mümkündür. Bugün marka ol-
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ma yolunda yürüyenlerin dikkat etmesi gereken
belkide en önemli nokta budur. Yar›n; Dünya pa-
zarlar›nda da bir ulusal marka olabilmek için, bu
ve benzeri çizgilerde ürün veren ve inovasyon
de¤erine sahip bulufl gelifltirerek mücadele
eden tasar›mc› say›s›m›z›n artmas› gerekmekte-
dir.  Bu konuda her ferde görev düflmektedir. 
Ülkemizde ; nelere, hangi flartlar alt›nda ve ne-
flekilde de¤er verildi¤i hepimizin malumudur.
Hedeflenen amaçlar gerçeklefltirilir iken, bu ve
benzeri aç›l›mlar zaten bizleri motive eden un-
surlar olarak de¤erlendirilmelidir. Baflar›ya sa-
hip ç›kanlar›n, düflünmesi ve tart›flmas› gereken
ise; baflar›n›n asl›nda engel tan›mayaca¤› ger-
çe¤i ile yüzleflmek olmal›d›r. Gelecek kuflakla-
r›n; tarihsel tak›nt›lardan, ulusal zafiyetlerden ve
duygusal hezayanlar›ndan ar›narak, bunlar›n
asl›nda hiç bir flekilde baflar›n›n önünde engel
olamayaca¤› gerçe¤ini kavramalar›na yard›mc›
olmak görevimizdir. 
Bu perspektif içersinde; zor baflar›n›n tad› im-
kans›zl›kta baflkad›r. Geçmifl efsanelerde yafla-
mak de¤il, hedeflenmesi gereken tek fley; gele-
cek için efsaneleri yaratan bir millet olman›n yo-
lunu açmakt›r. 

� ÖZGEÇM‹fi

Hakan Gürsu 1959 y›l›nda ‹stanbul’da do¤du.
1984 y›l›nda Orta Do¤u Teknik Üniversitesi  En-
düstri Ürünleri Tasar›m bölümünü birincilik ile bi-
tirdikten sonra 1987 y›l›nda Mimarl›k Fakültesi
Bina Bilgisi Ana Bilim dal›nda Yüksek Lisans
derecesini ald›. 1988 y›l›nda bafllad›¤› Doktora
çal›flmas›na 1991 y›l›nda Japonya’da proje ça-
l›flmalar› ile devam etmifl ve 1996 y›l›nda Dokto-
ra derecesini tamamlam›flt›r.
Mezun oldu¤u 1984 y›l›ndan itibaren kat›ld›¤›
Ulusal ve Uluslararas› yar›flmalarda Mekan ve
Ürün Tasar›mlar› ile çeflitli ödüllere lay›k görül-
müfltür. Moskova ve Tokyo’da ‹ç Mimarl›k, fiehir-
cilik ve Ürün Tasar›m alanlar›nda de¤iflik proje-
lerde çal›flm›flt›r. Japon Endüstri Tasar›mc›lar›
Derne¤i ile Japon hükümeti taraf›ndan Tokyo
Metrosu için gelifltirdi¤i kentsel mobilye projesi

ile her y›l bir yabanc› tasar›mc›ya verilen Pione-
er of Desing ödülüne, Ulusal ve Uluslararas› Ta-
sar›m Yar›flmalar›nda birçok ödüle lay›k görül-
müflütür. 
Üniversite sanayii iflbirli¤i çerçevesinde ad›na
kay›tl› Endüstriyel ürün tescili olan bir çok ürü-
nün gerçeklefltrilmesinde katk› sa¤lam›flt›r. Ha-
kan Gürsu halen DOTÜ’deki görevine ve De-
singnnobis’te ki çal›flmalar›n› sürdürmektedir.
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*David Barrow  ifl tel: +90 216 368 99 30, cep
tel: +905339588213

Hayat çok güzel geçiyordu. Üç y›l önce Atina’ya
yerlefltik. ‹flimi de oraya tafl›d›m. Eflim ve k›z›m
da güzel uyum sa¤lad›. ‹flim oldukça yo¤undu
ve s›k seyahat etmemi gerektiriyordu. Buna ra¤-
men her an›ndan zevk al›yordum. Orada, ailece
yak›n arkadafllar edindik. 18 ay önce sigaray›
b›rakt›m (Yunanistan’da bu bafll› bafl›na baflar›-
d›r. Çünkü, sigara içilmeyen k›s›mlarda, hem si-
gara içilmez yaz›s› as›l›d›r, hem de küllük bulu-
nur. Seçim size kalm›fl !!).
Sekiz ay önce yard›m amaçl› düzenlenen Göller
Bölgesi’ndeki  “24 Peak Challenge” adl› yar›fl-

maya kaydoldum. Herkes deli oldu¤umu düflü-
nüyordu. Öyleydim. Y›llardan beri düzenli eg-
zersiz yapmam›flt›m. Sekiz ay›n sonunda, fit be-
dene sahiptim. Görünüflüm tamam› ile de¤ifl-
miflti. Hayat›mda ilk kez düzgün kaslara sahip-
tim ! Beslenme tarz›m› de¤ifltirdim. Kilo verdim.
Ç›lg›n gibi koflu ve egzersiz yapt›m.
Bunlar, 2007 Temmuzu’nda idi. Daha iyisi nas›l
olabilirdi ki. Halka aç›k yar›flmay› tamamlabil-
mifltim. Çok sevdi¤im eflim ve k›z›mla birlikte bir
yu›nan adas›nda 10 günlük tatil yapm›flt›k. ‹fle
bafllad›m. Üç ay süre ile yo¤un seyahatler beni
bekliyordu. Kendimi müthifl hissediyordum.
Müthifl görünüyordum. Hatta, “Vay be, çok
flansl›y›m” diye akl›mdan geçirdi¤imi net hat›rl›-

*David Barrow

EN AZINDAN B‹R K‹fi‹N‹N,
KEND‹S‹NE BAKMASI VE

BAfiLANGIÇ AfiAMASINDA
DOKTORA G‹TMES‹ D‹LE⁄‹YLE
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yorum. Ta ki, hayat›m› de¤ifltiren o güne kadar...
‹fl seyahati nedeniyle Londra’ya gitmifltim. Erken
kalkm›flt›m. ‹ki saatlik zaman fark› kendini gös-
termiflti. Saat 05:30’da uyam›fl ve Londra sokak-
lar›ndaki 10 km.lik kofluma bafllam›flt›m. Herfley
mükemmeldi. Seyahatte bulundu¤um her flehir-
de koflu yapmak hofluma gidiyordu. Hotele geri
döndü¤ümde karn›m›n alt k›sm›nda a¤r›lar his-
settim. Kas›k bölgesinde az miktarda fliflme var-
d›. ‹flyerine giderken a¤r›lar art›nca, yolumun
üzerindeki randevü istemeyen muayenehaneler-
den birine girdim. Normalde, yoluma devam
ederdim. Ancak, nas›l oldu bilmiyorum, muaye-
nehaneden içeri girdim ...
Pantolonumu ç›kart›r ç›kartmaz, doktor “F›t›¤›n›z
var ...” dedi. Hayat›mda hiç hasta olmam›fl, has-
taneye gitmemifltim. Doktor, “Sa¤ testisinzin pek
normal görünmüyor ...” diye ekledi. O anda do-
nup kald›m. Doktor, bakmam› ve fark› görmemi
istedi. Hakl›yd›. Sol taraftaki ile aras›nda fark
vard› ...
Doktorun asla kanserden söz etmemifl olmama-
s›na ra¤men, akl›ma tak›lm›flt›. Londra’da bir uz-
man doktorla temasa geçtim. Ertesi gece uça-
¤›m vard›. Randevü olanaks›zd›. Bu nedenle,
randevü için arkadafl›m› arad›m. Efli, Yunanis-
tan’›n üst s›n›f akci¤er cerrahlar›ndan biri idi.
Befl dakika içinde ertesi gün için randevü ald›m.
Atina’ya ilginç bir dönüfl yolculu¤u yaflad›m. Ak-
l›mdan birçok fley geçiyordu. Ben. Hastay›m.
Kanserim. Hastaneye yatmam gerek. Olanaks›z
...
Pazartesi akflam› doktorla olan randevüme git-
tim. Doktordan bir de¤il, iki yanda birden  f›t›¤›-
m›n oldu¤unu ö¤rendim. Ancak, ilgi sa¤ testisi-
min durumu üzerindeydi. Daha da fliflmifl ve
a¤›rlaflm›flt›. Art›k endifle duymaya bafllam›flt›m.
Ertesi sabaha bir baflka doktordan bana rande-
vü ald›. Ertesi sabah yine hastaneye gittim. ‹ki
gün içerisinde ikinci kez ! Doktor oldukça ilgilen-
di ve testler için tekrar gelmemi söyledi. Bunun
olanaks›z oldu¤unu, önce Türkiye, ard›ndan
A.B.D. ve Londra’ya gidece¤imi. ... söyledim.
Sonunda, Türkiye’den döner dönmez testler ve
olas› ameliyat incelemeleri için gelmem konu-

sunda anlaflt›k. Testler için kan verdikten sonra,
arabaya binip iflyerime gittim ...
O sözleri, tüylerim diken diken olarak hep hat›r-
layaca¤›m. Hiçbir zaman duymak istemeyece-
¤iniz türden. ‹flyerimde günün geri kalan k›sm›n-
da yapacaklar›m› planl›yordum ki, telefon çald›.
Cerrah olan arkadafl›m, Christiana: “David, e¤er
uçaktaysan ve kap› henüz kapanmad›ysa, lütfen
ç›k gel. Acil hastaneye gelmelisin. Seni görme-
miz gerekli ...”. Panik, bezmifl, bay›lmak üzere
ve so¤uk terler döker biçimde, “Ben. Hasta ola-
mam. Hastaneye. Asla.“ diye söyleniyordum.
Tam bir kabustu. Biraz sonra geçer, diye bekli-
yordum. Akl›m bafl›ma geldi¤inde, doktorumla
testisimdeki kanser üzerine konufluyorduk.
Testlerin oldu¤u gün hastaneye giriflimi yapt›lar.
Ameliyat tarihimin belirlenmesine geçildi. Dokto-
rum, f›t›klar› da temizleyeceklerini söyledi. ‹nce-
leme sonuçlar›nda testisimde kanser oldu¤u ke-
sinleflti ve ameliyat tarihi ertesi gün olarak belir-
lendi.
Ameliyat öncesi oldukça sakindim. Bir nokta d›-
fl›nda: Ameliyat ekibi tamam› ile Yunanca konu-
fluyordu. Bununla birlikte, Christiana tatilini yar›-
da kesmifl ve ameliyat› izlemek için gelmiflti
(Christiana’ya herfley için teflekkür ederim).
Kendime geldi¤imde, doktorum testisimde kötü
huylu tümör bulduklar›n› ve bunu temizledikleri-
ni söyledi. Evdekilerin bu olaydan etkilendikleri-
ni, ancak benden daha cesur davrand›klar›n›
söyleyebilirim. Onlar›n yan›bafl›mda olduklar›n›
bilmek, bu olay› aflmam› sa¤lad›. Hayat›m› yafla-
nabilir yapan sizlersiniz. Tracey ve Sally, sizlere
minnettar›m.
Testisimin al›nmas›yla bütün bunlar›n sona erdi-
¤ini, elimi kolumu sall›yarak d›flar› ç›kabilece¤i-
mi düflünüyordum ... Ta ki, onkoloji doktorumun
gelip, durumu gözden geçirmeyi ve terapi konu-
sunda görüflmeyi istedi¤i ana kadar ...
Hastanede befl gün kal›p, ilk kemoterapi seans›-
n› almay› kabullendim. Onlar›n deyifliyle, içimde
“bomba” vard›. S›k aral›klarda, yüksek dozlar
kullan›larak d›flar› at›lmas› sa¤lanmal›yd›. Bana
düflense, böyle yap›lmas› gerekti¤ini benimse-
mekti. ‹kinci befl günlük kemoterapi seans›n› da
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tamamlad›m. Zor geçen iki haftayd›. Ama sona ermiflti. Yorgun ve bitkin hissediyordum. Bunlara
ra¤men, kendimi çok ama çok flansl› say›yordum. ‹yileflme sürecindeydim. Baflkalar›n›n benim ka-
dar flansl› olup, bu noktaya kadar gelemediklerini biliyordum. Çok flansl› idim ...
Teflhisten tedavinin sonuna kadar alt› hafta geçmiflti. ‹nan›lmas› güç. Atina’daki t›bbi faliyetler dik-
kat çekiciydi. Doktorlar, hemflireler ve hastane görevlileri muhteflemdi.
Zamanlama hayati önem tafl›maktayd›. Ben ise, çok ama çok flansl›yd›m. Buna f›t›k neden olmufl-
tu. E¤er basit bir f›t›k olmasyd›, hemen en yak›n doktora gitmezdim. Doktora gidinceye kadar tes-
tisimdeki fliflme oldukça büyümüfl olurdu. Asl›n› söylemem gerekirse, bunun için doktora gidemez-
dim. Önümdeki ifl plan›m çok yo¤undu. Yolculuk, çal›flma ve sosyal ilifliler. Geriye döndüp bakt›-
¤›mda, inan›n en erken alt› hafta sonras›nda doktora gidebilirdim... Doktorlar›n tamam› kanserin er-
ken teflhis edildi¤ini, yay›lmas›n›n önüne geçildi¤ini ve bunun hayat›m› kurtard›¤› konusunda hem-
fikirdi. Çok flansl› idim.
Bildiklerim konusunda herkesi bilgilendirmeye tamam›yla aç›¤›m. Biliyorum ki, genellikle kifliler ne
gerçeklerle yüzleflmeyi, ne kanser ve kemoterapi hakk›nda konuflmay› ister. Ben de kesinlikle on-
lardan biriydim. Erken teflhisin öneminin çevreye duyurulmas›na katk›da bulunabilirsem, kendimi
mutlu sayaca¤›m. Kanser bilincinin oluflmas› konusunda tan›d›¤›m herkesin yard›m›n› bekliyor ve
bunun yollar›n› araflt›r›yorum.

Tedavi ve kemoterapi konusunda konuflmak isteyenler lütfen beni aras›n.
David Barrow   ifl tel: +90 216 368 99 30, cep tel: +905339588213
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Odadan haberler...

53. Kurulufl Y›ldönümü Gecesi 19 Ocak 2008
Cumartesi günü Green Park Hotels&Resort Bos-
tanc›’da çok de¤erli üyelerimiz, aileleri ve dostla-
r›m›zla gerçekleflmifltir. Geceye Ulaflt›rma Baka-
n› Say›n Binali Y›ld›r›m, Ulaflt›rma Bakanl›¤› Müs-
teflar› Habib Soluk, Denizcilik Müsteflar› Hasan
Naibo¤lu, Ulaflt›rma Bakanl›¤› Müsteflar Yard›m-
c›s› Suat Hayri Aka, ‹stanbul Milletvekili Kemal
Yard›mc›, Gemi ‹nfla ve Tersaneler Genel Müdü-
rü Yaflar Duran Aytafl, DLH Genel Müdürü Ahmet
Arslan , Denizcilik Müsteflarl›¤› ‹stanbul Bölge
Müdürü Cemalettin fievli,  Denizcilik Müsteflarl›¤›
‹zmir Bölge Müdürü Selçuk Sert ile sektörde fa-
aliyet gösteren klas kurulufllar›, tersaneler, di-
zayn bürolar ve yan sanayi flirketlerden 750’yek
yak›n meslektafl›m›z ve konu¤umuz kat›lm›flt›r.
Gecede meslekte 20 y›l›n› doldurmufl bayan,
25,40 ve 50 y›l›n› dolduran üyelerimize Say›n
Ulaflt›rma Bakan›m›z Say›n Binali Y›ld›r›m ve De-
nizcilik Müsteflar›m›z Say›n Hasan Naibo¤lu tara-
f›ndan plaketleri verildi. 
Meslekte 40 y›l›n› dolduran Kütahya Milletvekili
Say›n Soner Aksoy, Prof. Dr. Yücel Odabafl›, ‹b-
rahim Sar›co¤lu ve Orhan Aksoy, meslekte 25 y›-
l›n› dolduran Yasemin Karabiber Canl›, Sabri Ök-
ten, Seyhan Ersoy, fiükran Tacar, Oktay Yurtse-
ver, Yusuf Turhan Soyarslan, Macit Gündo¤du,
Kadir Sar›öz, Mehmet Ça¤larca, Emin Kaplan,
‹dris Ba¤lum, H.Önal Koyluç, S. S›rr› Gö¤üfl, H.
Metin Yavuz, Osman Tanju Kalayc›o¤lu, Lütfü
Kösebay ve Ahmet Arslan, meslekte 20 y›l›n› dol-
duran bayan meslektafl›m›z fiebnem Helvac›o¤-
lu geceye ifltirak ederek plaketlerini alm›fllard›r. 
Oda gecemizde bir piyango çekiliflimiz ve ard›n-
dan Petek Dinçöz’ün flark›lar›yla geceye kat›lan
tüm konuklar›m›z e¤lenceli ve güzel saatler geçi-
rebilme f›rsat› bulmufllard›r. 
Geceye kat›lan tüm meslektafllar›m›za ve dostla-
r›m›za bizi yaln›z b›rakmad›klar› için teflekkür
ederiz.

1199 OOccaakk 22000088

Geleneksel Oda Gecemiz 
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07-13 Ocak 2008 tarihleri aras›nda Oda Merkezimizde

Satranç-Tavla- King Turnuvas› düzenlenmifltir. Turnuva

sonucu, birinciler 2 kiflilik Abant tatili kazanm›fllard›r. 

Tavla birincisi     Oktay BAYRAM

King birincisi       Cengiz ÖZALTUN

Satranç birincisi  Serkan TOKDEM‹R

0077--1133 OOccaakk 22000088
GMO SATRANÇ–TAVLA–K‹NG TURNUVASI

D‹ZAYN PPROJES‹ KKOM‹SYONU
40.Dönem Yönetim Kurulu olarak sektörümü-
zün geliflimine katk›da bulunmak amac›yla
özellikle dizayn ofis ve tersanelerimizin kullana-
bilece¤i ön dizayn ve detay dizayn’a yönelik ül-
kemiz ve sürekli geliflen dünya flartlar›na hitap
eden bir yaz›l›m› gerçeklefltirip kullan›ma sun-
may› arzu etmekteyiz.
Bu ba¤lamda, gerçeklefltirilmesi planlanan bu
olufluma katk› koyabilecek üyelerimizden olu-
flan bir komisyon kurulmas› gerekmektedir.
Komisyona kat›lmak isteyen üyelerimizin oda
merkezimize yaz›l› baflvuruda bulunmalar› rica
olunur.

PROJE YYARIfiMASI
2008 y›l› içerisinde Gemi mühendisleri Odas›
taraf›ndan ödüllü proje yar›flmas› düzenlene-
cektir.De¤erlendirilmeye al›nacak projeler sek-
törümüze yönelik ve benzeri uygulanmam›fl,ta-
sarlanmam›fl projeler olacakt›r.
Yar›flmaya ö¤renci üyelerimizde kat›labilecek-
tir.
Yar›flma birincisi, ikincisi ve üçüncüsü Odam›z
taraf›ndan ödüllendirilecektir.

Bilgilerinize sunar›z.

‹NG‹L‹ZCE KKURSU
Bildi¤iniz üzere, Odam›z zaman zaman üyeleri
için çeflitli e¤itim kurslar› düzenlemektedir.. Bu
y›l da Oda Merkezimizde, üyelerine yönelik in-
gilizce kursu açmay› arzu etmektedir. Siz ilgile-
nen üyelerimizin say›s›na göre ‹ngilizce Kursu-
muzun tarih ve saatleri belirlenerek, yeniden
sizlere konunun detaylar› duyurulacakt›r. ‹lgile-
nebilecek üyelerimizin Oda Merkezimiz ile te-
masa geçmelerini rica ederiz.

fifi‹‹MMDD‹‹ ‹‹NNGG‹‹LL‹‹ZZCCEE’’YY‹‹ SS‹‹ZZ VVEE  AA‹‹LLEENN‹‹ZZLLEE BBEERRAABBEERR

‹‹NNTTEERRNNEETTTTEENN ÖÖ⁄⁄RREENNMMEEYYEE NNEE DDEERRSS‹‹NN‹‹ZZ??

Avrupa Birli¤i yolunda ilerlerken bir birey ola-
rak yabanc› dil bilmek ve kendimizi ifade etmek
için hem ifl hayat› hem de sosyal hayat›m›z aç›-
s›ndan büyük bir önem tafl›maktad›r.
Bu anlamda, Odam›zda üyeleri ve ailelerine
‹ngilizce dil e¤itimi için yeni bir proje uygula-
mas›n›, yine Siz üyelerimizden gelecek olumlu
cevap üzerine kullan›ma geçirecektir.
Sözkonusu proje, internet üzerinden haftan›n 7
günü 24 saat içerisinde siz ve aileniz taraf›n-
dan kullan›labilecektir. Ayr›ca an›lan proje or-
taklar›ndan birisi de North Alabama Üniversite-
si’dir.  Bu projenin kullan›m bedeli ise sadece
üç ayl›k 17,5 YTL.’dir.
Böyle bir projenin uygulamaya geçmesine evet
diyorsan›z, gmo@gmo.org.tr mail adresine bilgi
vermeniz halinde çal›flmalar›m›z h›zlanacakt›r. 
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41. GGENEL KKURUL ÇÇA⁄RISI

41.OLA⁄AN GENEL KURUL Say›n Üyemiz, 41. Ola¤an Genel Kurul"un ço¤unluklu olarak 23-24
fiubat 2008 tarihinde, Ço¤unluksuz olarak, 8-9 Mart 2008 tarihinde yap›lmas›na,karar al›nm›flt›r.
Bilgilerinize sunulur, Sayg›lar›m›zla

GGEEMM‹‹ ‹‹NNfifiAA VVEE TTEERRSSAANNEELLEERR GGEENNEELL MMÜÜDDÜÜRRÜÜ

ZZ‹‹YYAARREETT‹‹

K›y› Emniyeti ve Genel Müdür Yard›mc›s› olan

Say›n Yaflar Duran Aytafl Gemi ‹nfla ve Ter-

saneler Genel Müdürlü¤ü’ne atanm›flt›r. Say›n

Aytafl Odam›z› 29 Kas›m 2007 tarihinde ziya-

ret etmifltir. Genel Müdürümüze yeni görevin-

de baflar›lar dileriz.

Ayr›ca, 13 Aral›k 2007 tarihinde de Gemi ‹nfla

ve Tersaneler Genel Müdürlü¤ünce sektörün

ve üniversitelerin kat›l›m› ile “Tersane çal›flan-

lar›n›n hizmet içi e¤itimi, meslek liselerinde

e¤itim görevlisi ihtiyac›, ö¤rencilere staj imka-

n› sunulmas›, tersanelerde emniyet tedbirleri,

uluslar aras› toplant›lara haz›rl›k ve raporlama

konular›n›n ele al›nd›¤› bir toplant› Oda merke-

zimizde gerçekleflmifltir. 

Ço¤unluksuz GGenel KKurul 88-9 MMart 22008
1.Gün GGenel KKurul TToplant›s›
Tarih: 8 Mart 2008
Yer: Türk Loydu Vakf› 
Prof.Dr.Teoman Özalp Salonu
Saat: 10:00 - 17:00
2.Gün SSeçim
Tarih : 9 Mart 2008
Yer: Oda Genel Merkezi
Saat : 10:00 - 17:00

Ço¤unluklu GGenel KKurul 223-24 fifiubat 22008
1.Gün GGenel KKurul ttoplant›s›

Tarih: 23 fiubat 2008
Yer: Oda Genel Merkezi

Saat: 10:00 - 17:00

2.Gün SSeçimler 
Tarih : 24 fiubat 2008

Yer: Oda Genel Merkezi
Saat : 10:00 - 17:00

ULAfiTIRMA BBAKANI ZZ‹YARET‹
30 Kas›m 2007 Cuma günü Odam›z Yönetim
Kurulu Baflkan› Say›n Sacit Demir Baflkanl›¤›n-
daki bir heyet Ulaflt›rma Bakan›m›z Say›n Bina-
li Y›ld›r›m’›n tekrar göreve gelmesi ve  baflar›l›
çal›flmalar›n›n devam›n› dilemek amac›yla,
tensipleri üzerine kendilerini makam›nda ziya-
ret etmifllerdir.
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24 EEkim 22007 
Yeni As›r Gazetesi Ege Bölge Genel Yay›n Mü-
dürü Osman GENCER ziyaret edildi. Ziyarete
Yönetim Kurulu Baflkan› Emrah ERG‹NER ve
Baflkan Yard›mc›s› Ertan GÜLGEZE kat›ld›.
Özellikle Ege Bölgemiz’e kazand›r›lmas› düflü-
nülen gemi ve yat tersaneleri için Yeni As›r ga-
zetesine bilgi verildi...

30 EEkim 22007
Bay›nd›rl›k ve ‹skan Müdürü Mehmet Ata ERPO-
LAT ziyaret edildi. Ege’de kurulmas› planlanan
tersane yerleri üzerinde konufluldu. Çandar›l›
Zeytinda¤ bölgesinde kurulmas› düflünülen ter-
sane ve liman bölgesinin ifllemlerinin h›zland›r›l-
mas› için söz al›nd›…

30 EEkim 22007
‹zmir fiubemizin düzenlemifl oldu¤u e¤itimler
çerçevesinde, Mehmet Emin TACAR taraf›ndan

“Polyester tekne imalat›” konulu sunum yap›lm›fl-
t›r. ‹zmir fiueb Yön. Kur üyeleri, Antalya fiube
Baflkan›m›z Sn. Oktay YURTSEVER, üyelerimiz
ve sektörden ilgililer de kat›lm›flt›r.

6 KKas›m 22007
Deniz Günleri çerçevesinde, Gemi Mühendisleri
Odas› ‹zmir fiubesi’nin www.denizhaber.com.tr
‘nin deste¤i ile birlikte düzenledikleri “Denizci
Ünlülerimiz ve Denizcilik Sorunlar›m›z” konulu
panel amatör ve ünlü denizcileri bir araya getir-
di.  Panele Ulaflt›rma Bakan› Sn. Binali YILDI-
RIM, Denizcilik Müsteflar› Sn Hasan NA‹BO⁄LU,
‹zmir Vali Vekili Sn. Halis PEKER, Mu¤la Valisi
Sn. Lütfi Y‹⁄ENO⁄LU, ‹zmir Büyükflehir Beledi-
yesi Genel Sekreteri Sn. Ersu HIZIR, TMMOB
Yönetim Kurulu Üyesi Halil GEZER ve panelist
olarak, Meriç KÖYATASI, Gani MÜJDE, Teoman
ARSAY, Levent ÇELMEN, Beysun GÖKÇ‹N, Ne-
cati Z‹NC‹RKIRAN, Metin KALKAVAN kat›lm›fl-
lard›r. Panelin moderatörlü¤ünü EG‹AD Dan›fl-
ma Kurulu Baflkan› Sn. Kemal ÇOLAKO⁄LU
yapm›flt›r. Panele, Merkez Yönetim Kurulumuz,
sektörden temsilciler, Denizcilik Müsteflarl›¤›m›z
çal›flanlar, Denizi Seven ‹zmir’liler ve üyelerimiz
de kat›lm›fllard›r. Panelde a¤›rl›kl› olarak ele al›-
nan konu, Türk bayrakl› amatör teknelerden al›-
nan Motorlu Tafl›tlar Vergisi oldu. Ulaflt›rma Ba-
kan› meslektafl›m›z Sn. Binali Y›ld›r›m, amatör
teknelerden al›nan Motorlu Tafl›tlar Vergisi’nin
indirilece¤i konusunda söz verdi. Panel sonra-
s›nda Odam›z taraf›ndan bir kokteyl verildi.
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07 KKas›m 22007 
‹zmir fiubenin düzenlemifl oldu¤u e¤itimler çer-
çevesinde,  “Deniz Boyalar›nda Yeni Teknoloji-
ler Intersleek 900 foul release teknoloji” konulu
e¤itim Kpt. Cengiz KARABÜBER taraf›ndan ve-
rilmifltir. E¤itime üyelerimizin yan› s›ra sektörden
de kat›l›m olmufltur.

14 KKas›m 22007
Güney Deniz Saha Komutan› Amiral Sn. Erdal
BUCAK’a görevinde baflar›lar dilemek üzere zi-
yarette bulunuldu. Ziyarete, Yönetim Kurulu
Baflkan› K. Emrah ERG‹NER, Yönetim Kurulu
Sekreteri Nihat TOZMAN, Yönetim Kurulu Üyesi
Ünal ÖZSIR kat›ld›.

19 KKas›m 22007
‹zmir fiubenin düzenlemifl oldu¤u e¤itimler çer-
çevesinde, Fuat TURAN taraf›ndan “Yelken Ar-
malar›” konulu e¤itim verilmifl, e¤itime üyeleri-
miz ve ilgililer kat›lm›fllard›r.
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08 AAral›k 22007 
‹zmir Büyükflehir Belediye Baflkan› Aziz KOCA-
O⁄LU ile ‹zmir’de ki TMMOB’ a ba¤l› Odalar›n
Yönetim Kurulu Baflkanlar› ve ‹KK Temsilcileri
“Nas›l Bir Kent ‹stiyorum” konusunu üzerinde ko-
nuflmak amac› ile yemekli bir toplant› yapm›fllar-
d›r. Oday› temsilen Yönetim Kurulu Baflkan› Em-
rah ERG‹NER ve Sayman Üye Hami GÜRTUN-
CA kat›lm›fllard›r.

10 AAral›k 22007 
‹zmir ‹l Tar›m Müdürü Muzaffer A⁄AR, ‹zmir’de
kurulmas› düflünülen Çandarl›-Zeytinda¤’ da ki
tersane yeri hakk›nda görüflmek üzere K. Emrah
ERG‹NER taraf›ndan ziyaret edildi. Gerekli gö-
rüfllerin bir an önce haz›rlanmas› ve ilgili ma-
kamlara verilmesi için Sn. Muzaffer A⁄AR
Bey’den söz al›nd›…

10 AAral›k 22007  
‹zmir fiubenin düzenlemifl oldu¤u e¤itimler çer-
çevesinde, Nihat TOZMAN “Uygulamal› Tonaj
Ölçümleri” konulu e¤itim vermifltir. E¤itime üye-
lerimizin yan› s›ra ilgililerde kat›lm›fllard›r.

10 OOcak 22008 
Uzun süredir meslektafl›m›z Gemi ‹nfla ve Tersa-
neler Genel Müdür Yard›mc›s› Sn. Mehmet KIR-
DA⁄LI ile yapm›fl oldu¤umuz görüflmeler neti-
cesinde Çandarl›- Zeytinda¤’da kurulmas› düflü-
nülen tersane bölgesinin ‹zmir’de tak›ld›¤› bü-
rokratik engellerin afl›labilmesi için göreve yeni
bafllayan Gemi ‹nfla ve Tersaneler Genel Müdü-
rü meslektafl›m›z Sn. Yaflar Duran AYTAfi oda-
m›z› ziyaret etmifl ve Ege’de kurulmas› düflünü-
len tersane hakk›nda ‹zmir Valimiz, Denizcilik
Müsteflarl›¤› ‹zmir Bölge Müdürü Sn. Selçuk Sert
ve ilgili müdürlükler ile görüflmeler yap›lm›fllar-
d›r.

10-11 OOcak 22008
Foça’da düzenlenen “Foça’da Denizcilik Sem-
pozyumu”na odam›z› temsilen Yönetim Kurulu
Üyemiz ve Bodrum ‹lçe Temsilcimiz Fuat TU-
RAN panelist olarak kat›lm›fllard›r.

19 OOcak 22008 
Odam›z›n 53. Kurulufl Y›l›n› da kutland›¤› Mes-
lekte 50, 40 ve 25, 20 y›l›n› dolduran üyelerimize
plaketlerinin verilece¤i geleneksel Oda Gecesi-
ne, ‹zmir fiubeyi temsilen Yönetim Kurulu Baflka-
n› Emrah ERG‹NER kat›lm›fllard›r.
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