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OZET

Bu calismada, Dogu Karadeniz sahillerindeki tersanelerde {iretimi yapilan orta ve
biiyiik olgekli balik¢i gemilerinin genel yapisal oOzellikleri ortaya konulmustur.
Geleneksel yontemlerle inga edilen ve genellikle “girgir” yontemiyle yapilan balik
avciliginda kullanilan bu teknelerin geometrik, hidrostatik, stabilite ve boyuna genel
mukavemet karakteristikleri ele alinmistir. incelemeye temel olusturmak amaciyla
geleneksel tasarimi temsil eden tipik bir ana gemi secilmistir. Inceleme sonucunda
geleneksel tasarimin bazi olumsuz yonleri vurgulanarak iyilestirme yollar1 onerilmistir.

1.GIRIS

Besin kaynagi olarak balik¢iliktan yararlanma tarihin ilk caglarindan bu yana
stiregelen bir olgudur. Gelisen teknolojik olanaklara gore balikg¢ilik da bigim ve yontem
degistirerek gilinlimiiz modern balik¢ilik diizeyine ulasmistir. Balik¢ilik agisindan
geligsmis iilkelerle karsilastirildiginda, Tiirkiye balikgilik sektdriiniin bazi eksik ve
gelistirilmesi gereken yonlere sahip olmakla birlikte, iilkemiz denizlerinde yapilan
balik¢iligin genel anlamda modern balik¢ilik oldugunu sdylemek olanaklidir.

Onceleri ilkel ve basit aletlerle gerceklestirilen su iiriinleri avcihigi zamanla gelisen
teknolojiye paralel olarak giiniimiiziin modern av arag ve geregleriyle yapilmaya
baglanmigtir. Balik¢1 gemileri, avlanma teknolojisinin en 6nemli eleman1 ve balik av
araclar1 arasinda da halen en degerli olanidir. Avlanma teknolojisi ise {ilkemiz iiretimine
olan katkisi, sagladigi ekonomik ve sosyal yararlar acisindan Tiirkiye su {iriinleri
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sektorii igerisinde dnemli bir alt sektdr olarak yer almakta ve iiretim girdileri arasinda
onemli bir pay1 olusturmaktadir [1].

Kiyt ve kiy1 otesi balikgilik karakterini tasiyan iilkemizde balik¢r gemileri,
biiyiik 6l¢iide kiyilarda avlanan yakin sahil teknesi olma 6zelliklerini gdstermektedir.
Ulkemiz sularinda kullanilan balik¢1 gemileri icin kabul edilmis kesin bir siniflama
olmamakla birlikte ‘Su Uriinleri Istatistikleri’nde balik¢1 gemileri hem fiziki
goriiniimlerine ve hem de yaptiklari aveilik tiirlerine gore siniflandirilmuslardir [2].
Balik¢1 gemilerinin aveilik tiirleri genel olarak, geminin kullandig1 ag ve aracin adiyla
tamimlanir. Ornegin siiriitme agiyla aveilik yapan bir balikg1 teknesi trol teknesi, veya
cevirme ag1 kullanan bir gemi ise girgir teknesi olarak adlandirilir.

Ulkemiz su iiriinleri av miktarimin biiyiik ¢ogunlugunu trol ve girgir
tekneleriyle yapilan avcilik olusturur. Bu avcilik tiirlerinde kullanilan gemilerin de
biiyiik bir kismi1 Dogu Karadeniz sahillerindeki tersanelerde geleneksel yontemlerle insa
edilmektedir (Sekil 1). Cogunlukla girgir aveiliginda kullanilan ve “Karadeniz tipi”
olarak adlandirilan bu teknelerin boylar1 15-40 m. arasinda, motor giicleri ise 250-1150
BG arasinda degismektedir [3]. S6z konusu bu teknelerin biiyiik bir oraninin (%61 nin)
1980 yilindan sonra insa edildigi ve 6zellikle bu yildan sonra yaygin olarak tiretimde
sac malzemenin kullanildig1 goriilmektedir [4].

Sekil 1. Geleneksel yontemle insa edilen bir girgir teknesi.
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2. GIRGIR TEKNELERININ GENEL YAPISAL OZELLIKLERI
2.1. ANA BOYUTLAR

Halen geleneksel yontemlerle insa edilmeye devam eden Karadeniz tipi balik¢t
gemilerinde yatirime1 kisi veya firma tarafindan belirlenen tek dizayn parametresi gemi
boyudur. Gemi boyunun bilinmesi yapim ustalar tarafindan s6z konusu geminin imalati
icin yeterli olmaktadir. Geminin; genislik, derinlik draft gibi diger ana boyutlar1 gemi
boyu esas alinarak belirlenir. S6z konusu gemiler i¢in yaygin olarak kullanilan degerler;
boy-genislik i¢in L/B=3.33, boy-derinlik i¢in L/D=8.33-10 ve genislik-draft igin
B/T=2.5 tir [5].

2.2. GENEL YERLESTIRME PLANI

Girgir tekneleri, ilk kullanildiklar1 giinden zamanimiza kadar teknolojik
gelismelere bagl olarak bazi degisiklikler gostermekle beraber, donanimlari agisindan
genel olarak tekne i¢i, giiverte iistli ve koprii tistii donanimlar1 olmak {izere ii¢ ana baslik
altinda toplanabilir [6].

2.2.1. TEKNE iCi DONANIM

Teknenin ki¢ kismi genel olarak ayna ki¢ seklindedir. Ancak son yillarda kig
istii tasariminda, yardimeci botun konulmasina ve agin kayarak kolayca denize
atilmasina olanak saglayacak sekilde dnemli bir degisiklik yapilmistir (Sekil 2). Makina
dairesi giiverte altinda kiga yakin yerlestirismis olup genel olarak ana makina, jenerator
ve pompalari igine alir. Pervane kanatlar1 3 veya 4’lii olup ana makina adedine bagh
olarak tek, c¢ift veya ii¢ uskurlu olabilmektedir. Diimen sistemi hidrolik veya
elektroniktir. Yakit tanklar1 kapasiteye bagl biiytikliiklerde olup simetrik olarak giiverte
altinda ve kiga yakin olarak yerlestirilirler.

Sekil 2. Yardimei botun tagindigi kig {istii bolmesi.
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Tatli su tanklar1 genel olarak teknenin bas veya ki¢ kisminda giiverte altinda
bulunur. Denizlerimizde girgir balik¢ilig1 av sahalari sahilin pek uzaginda olmadigi ve
balik¢iligin hemen hemen giiniibirlik olmasi nedeniyle, tatli su tanklari kiigiik
kapasitelerde olmak iizere giiverte istiinde de bulunabilir. Balik ambari1 genellikle
ortada yer alir. Ancak girgir tekneleri genellikle yanlarinda ayrica bir tasiyict tekne
bulundurduklarindan nadiren bu ambara gereksinim duyarlar. Bununla beraber agik
denizde balik¢ilik yapan girgir tekneleri, yanlarinda tasiyici tekne bulundurmadigr igin,
balik muhafazasina uygun soguk depolama ambarlarina sahip olacak sekilde tasarlanir
veya modernize edilirler.

2.2.2. GUVERTE ARAC GEREC DONANIMI

Girgir aginin ¢aligtirilabilmesi i¢in gerekli olan araglar burada bulunur. Bu
araglar genel olarak; ana direk ve direge bagli bir eksen etrafinda donebilen bom
direkleri, bom diregine baglh mekanik veya hidrolik sistemle ¢alisan ag toplama
makarasi, istinga halatin1 basan ving, tel ve halatlarin gegirildigi sabit ve hareketli
makaralar ve ¢elik mapalarin takildigi mataforadan olusur (Sekil 3).

Sekil 3. Hamsi avcilig1 yapan bir girgir teknesi agini toplarken.

2.2.3. KOPRU USTU DONANIMLARI

Denizlerimizde calisan girgir teknelerinin kamaralarmim bulundugu alan,
teknenin ortasindan bas tarafa dogru olup yaklasik olarak ana giivertenin 1/3’liik bir
kismini iggal eder. Bu alan en az 15-20 kisiyi barindiracak bir kapasitede olup, mutfak,
lavabo, tuvalet, banyo ve yasam alani gibi mekanlar1 kapsar. Giiverte iist yapilar1 en az
iki katl olup koprii istiinde seyir arag geregleri, balik bulucu ve haberlesme cihazlar
bulunur.
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3. ANA GEMI

Karadeniz tipi girgir teknelerini temsil etmek {izere, Tablo 1’de genel fiziksel
ozellikleri verilen bir ana gemi (parent ship) segilmistir. S6z konusu ana gemi analiz
edilerek geleneksel tasarimin fiziksel, hidrostatik, stabilite, ve genel mukavemet
karakteristikleri ortaya konulmustur.

3.1. HIDROSTATIK

Secilen ana gemiye ait ofset tablosu olusturularak gemi endaze plani elde
edilmistir. Sekil 1°de en kesitleri gosterilen gemi formu elde edildikten sonra
WOLFSON UNIT adli bilgisayar programi kullanilarak gemi hidrostatik ve stabilite
karakteristikleri elde edilmistir. S6z konusu karakteristikler, 1.4m. su hattindan
baslamak ftizere 0.025m’lik adimlarla 2.4m. su hattina kadar gemi formunun
taranmasiyla elde edilmislerdir. Bu karakteristikler: gemi deplasmani (A), sephiye
merkezinin boyuna ve diisey konumu (LCB,VCB), yiizme merkezinin boyuna konumu
(LCF), bir santim batma tonu (TPC), bir santim trim momenti (MCT) dir.

Tablo 1. Ana degerler

Tam boy L.=30 m Yiikseklik D=3m

Su hatt1 boyu Ly=27 m Su ¢ekimi T=2m
Dikeyler aras1 boy | Ly,,=26 m Deplasman A=197.3 ton
Maksimum geniglik | B=8.25 m Blok katsayisi cp=0.43

Su hatt1 genisligi Bwi=7.92 m Motor giicii BHP=422

Sekil 4. Ana gemi en kesitleri plani.
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3.2. STABILITE

Balik¢1 gemilerinin ¢aligma kosullarinin agirligi ve degiskenligi dolayisiyla, bu
gemilerin can ve mal giivenligi yoniinden yeterli bir denizcilik ve stabiliteye sahip
olmalar1 gerekmektedir.

Balik¢1 gemilerinde stabilite, geminin yiiklenme durumlarina gore degisiklik
gosterdiginden farkli kogullar altinda incelenmelidir. Bu karakteristik kogullar:

a) Donanimsiz bos gemi (/ight ship) durumu

b) Limandan ayrilis durumu

¢) Yan yiiklii olarak av bolgesinden ayrilis durumu

d) Tam yiiklii olarak av bdlgesinden ayrilis durumu

Donanimsiz bos gemi, sadece kuru tekne ve makina agirhgidan ibaret olup hig bir
donanim ve ekstra agirlik ihtiva etmez. Limandan ayrilis durumunda tekne; gerekli av
ve seyir araglariyla donanmig olarak, personel, yakit, yag, su, kumanya, buz, v.s.
agirliklart bulundurur. Av bolgesinden ayrilirken teknedeki sarf malzemelerinin
yarisinin harcandigi ve balik ambarinin yaritya veya tam olarak dolu olabilecegi
diigiindiliir [7].

Ana gemiye iligkin yukarida belirtilen degisik yiikleme durumlarina karsilik gelen
statik  stabilite egrileri Sekil 5°te ¢izilmistir. Sekilde gosterilen A=112 t bos gemi
deplasmanini, A=205 t limandan ayriliy durumundaki deplasmani, A=211 t yar1 yiikli
durumundaki deplasmani ve A=263 t tam yiikli durumundaki deplasmani ifade
etmektedir.
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Sekil 5. Farkli deplasmanlardaki ana gemi statik stabilite egrileri.

3.3. GENEL MUKAVEMET

Bu kisimda, segilen ana gemi orta kesitinin Lloyd Kurallarina [8] uygunlugu
kontrol edilmistir. Bu maksatla ilk olarak gemiye iliskin agirlik—kaldirma kuvveti
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Tekne agirhg

Bk (t/m)

Yiik Diyagramm

Kesme Kuvveti

(ton)

etre)

Egilme Momenti
(ton metre)

Sekil 7. Yayili yiik, egilme momenti ve kesme kuvveti diyagramlari.
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diyagrami (Sekil 6) ¢izilmistir. Bundan yararlanarak da yiik diyagrami ile kesme
kuvveti ve egilme momenti diyagramlari (Sekil 7) ¢izilmistir. S6z konusu diyagramlar
mukavemet agisindan olasi en kritik yiikleme durumu i¢in ¢izilmislerdir. Bu ¢alismada
inceleme konusu olan balik¢1 gemileri i¢in en kritik yiikkleme durumu limandan ayrilis
durumudur. Ciinkii bu durumda gemi ortasinda bulunan ambar tamamen bos ve uglarda
bulunan tanklar ise tamamen dolu oldugu i¢in maksimum egilme momenti sz
konusudur.

Deplasman biiyiikliigli agisindan bakildiginda balik¢r gemilerinde limandan
ayrilis durumundaki deplasmanin yar1 yikli durumdaki deplasmana yakin oldugu
goriiliir. Bu nedenle 6n tasarim asamalarinda agirlik deplasman dengesi yari yikli
durumdaki deplasman g6z oniine alinarak kurulur.

4. SONUC VE TARTISMA

Bu caligmada incelenen Dogu Karadeniz yapimi balik¢r gemilerinin, boyutsal
olarak kendilerine benzer diger balik¢i gemileriyle karsilagtirildiginda bazi 6nemli
yapisal farkliliklara sahip olduklar: goriiliir. Bunlardan en dikkat c¢ekici olant boyutsal
oranlardaki fakliliklardir. Bu gemilerin genislikleri genel olarak boylarina goére daha
biliyiik tutulmaktadir. Boy-genislik oram1 (L/B) Karadeniz tipi balik¢1 gemilerinde
ortalama 3.33 civarinda iken diinyanin diger benzer balik¢1 gemileri i¢in bu oran genel
olarak 4-4.5 araliginda bir deger olmaktadir. Diger bir farklilik ise Karadeniz tipi balik¢1
gemilerinin yiiksekliklerinin genel olarak genisliklerine gore daha kiigiik olmasidir.
Diger bir ifadeyle genislik-derinlik oranlar1 (B/D) daha biiyliktiir. Karadeniz tipi
balik¢1 gemilerinde B/D orani ortalama olarak 2.67 iken benzer diger gemilerde bu oran
ortalama olarak 2.23 degerinde olmaktadir. Gemi genisliginin biiyiik tutulmas: daha
genis bir giiverte alan1 saglamaktadir. Bu durum balik aglarmin kig iistiinde daha rahat
istiflenmesine ve balikgilik aktivitelerinin de kolayca yiiriitiilmesine olanak
saglamaktadir. Gemi yliksekliginin de az olmasi aglarin denize atilip toplanmasi
sirasinda avantajli bir durum dogurur.

Karadeniz tipi balik¢1 gemilerinin giiverte {ist yapilar1 avci tekneler igin {i¢ kat
tastyic1 (yedek) tekneler igin iki kat olarak yapilmaktadir. Ug katli kamara yapimu
egilimi ozellikle son on yilda artmistir. Onceleri iki katli olarak yapilan gemiler
giinlimiizde ii¢ katli olarak yapilmaktadir. Evvelce iki katli olarak yapilmis olanlar da ti¢
katliya doniistiriilmektedir. Bu egilimin bilimsel olarak kesin bir izahmi yapmak
miimkiin olmamakla beraber balik¢ilar, kendileriyle yapilan sozlii goriigmelerde denizi
ve ki¢ Ustiindeki balik¢ilik faaliyetlerini daha kolay gdzlemleyebilmeyi buna gerekce
olarak gostermislerdir. Cok katli kamarali yapinin esas olarak balikgilarin ifade ettikleri
gerekgelerden degil de prestij ve konfordan kaynaklandigini sdylemek daha dogru bir
saptamadir. S6z konusu balik¢1 gemilerinin yagsam mabhallerinin de oldukga likks ve
konforlu bir donanima sahip olduklar1 goriilmiistiir. Prestij unsurunun makina giicliniin
belirlenmesinde de etkin oldugu gozlenmistir. Yapilan 6n hesaplamalar sonucunda
balik¢1 gemilerimizin gereginden c¢ok fazla giice sahip makinalar kullandiklar
anlagilmistir. Bu durum kuskusuz miihendislik hesaplamalarina dayanmayan ve
tamamen balik¢inin kisisel isteginin bir sonucudur. Bolge balik¢r gemilerinde ana
makina adedinin artirilmast yoniinde de bir egilim s6z konusudur. Onceleri tek makinali
olarak yapilan gemiler simdilerde iki ve bazen de {i¢ makinali olarak yapilmaktadir.
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Ana makina sayist kadar da pervane kullanilmaktadir. Pervane se¢imi de tamamen
gelenekseldir.

Segilen ana geminin analizinden form katsayilart ve hidrostatik
parametrelerinin degisim araliklar1 belirlenmistir. Bu araliklar; blok katsayist igin
¢,=0.301-0.489, prizmatik katsayis1 igin ¢,=0.646-0.725, ortakesit katsayisi igin
¢n=0.468-0.675, suhatti katsayis1 i¢in c¢,=0.645-0.815, sephiye merkezinin boyuna
konumu i¢in %LCB=(2.2 ile -1.3)Lwl (- isareti kica dogru olan yonii belirler), sephiye
merkezinin diisey konumu i¢in VCB=0.977m-1.578m, ylizme merkezinin boyuna
konumu i¢in  %LCF=(-1 ile -.3.8)Lwl, bir cantim batma tonu i¢cin TPC=1.472-1.860
ve bir santim trim momenti i¢cin MCT=1.894-3.133 olarak bulunmustur.

Sekil 5’in analiz edilmesinden, bu ¢alismaya konu olan Karadeniz tipi balikg1
gemilerinde I.MO. tarafindan Onerilen stabilite kosullarinin ¢ok rahatlikla saglandigi
goriilmiistiir. Dogrultucu moment kollar1 (GZ) degerlerinin minimum degerlerden ¢ok
fazla oldugu anlagilmistir. Bu durum statik stabilite agisindan olumludur. Ancak konfor
yoniinden istenmeyen bir dzelliktir. Moment kolunun bilyiik olmas: yalpa durumunda
gemiyi c¢ok cabuk dogrultmaya calisacagindan ani hareketler séz konusudur. Bu
hareketler gemi personelinin ¢alisma kosullarini zorlastirdig1 gibi mukavemet agisindan
da gemi yap1 elemanlar {izerinde istenmeyen zorlanmalara neden olurlar.

Sekil 7’den goriilebilecegi gibi kesme kuvvetinin maksimum degeri 17 ton
olup gemi ortasinda olugmaktadir. Sakin su egilme momentinin maksimum degeri ise
47 ton-metre olup mastoriden yaklasik 2.5m kigta olustugu belirlenmistir. flave dalga
egilme momenti dikkate alindiginda maksimum bilesik egilme momentinin gemi
ortasinda olustugu ve degerinin 348 ton-metre oldugu bulunmustur. ilave dalga egilme
momenti Llyod kurallarina gore belirlenmistir. Bu kurallara gore balik¢1 gemileri igin
miisaade edilen maksimum bilesik egilme gerilmesi 178 N/mm’ iken, analiz edilen
gemide bu deger maksimum olarak 24.4 N/mm” olarak bulunmustur. Goriildiigii gibi bu
deger miisaade edilen maksimum gerilmenin ¢ok altindadir. Bu da bize sdz konusu
balik¢1 gemilerinin genel mukavemet acisindan oldukca yeterli olduklarini ve bundan
dolay1 yerel mukavemet agisindan kontrol edilmeleri gereginin daha 6nemli oldugu
sonucunu gostermektedir.

Mevcut geleneksel tasarimin ana Ozelliklerine bagli kalinarak bazi
degisikliklerin yapilabilmesinin olasi oldugu goriilmiistiir. Buna gore ii¢ katli kamara
yerine iki katli tasarim onerilmistir. Ug katli diizende, ikinci katta bulunan personel
yatakhanesi gemi bag altina rahatlikla konabilir. Bu hem iiretim maliyetini hem de
riizgar direncini azaltir. Ayrica gemi agirlilk merkezini asagiya kaydirdigindan
stabiliteyi de iyilestirir.
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