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ONSOZ

Bu tez calismasi ile Kisa Mesafeli Denizyolu tasimaciligi i¢in birbirine alternatif konsept
dizaynlar olusturulmasi amac¢lanmistir.

Bu tezin olusumunda yol gostericiligi, destegi ve sabri nedeniyle degerli hocam Dog. Dr.
Hiiseyin YILMAZ’ a ; degerli yardimlarindan dolay1r mesai arkadaslarim sayin Yik. Miih.
Semih ZORLU, A. Tansel SARAVOGLU, Mith. M. Emrah SAGIROGLU, Yiik. Miih.
Taylan KARAKAYA, Miih. Ali OZEN, Miih. Rasim YILMAZ, Miih. Fatih YILMAZ, Tkn.
Erol CAN, Tkn. A.Atll YILMAZ, Tkn. Sinan CEYHAN, Tkn. Nesat KARAER’e ; tiim
hayatim boyunca olanaklarini benim i¢in had safthada zorlayan anne ve babama; can yoldasim
sevgili kardesime ve Ozverisiyle bu ¢aligmay1 tamamlamamda biiyiik pay sahibi olan sevgili
esime sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.



OZET

Istanbul Bogazi'nda deniz tasimaciliginin hem kullanilan deniz araglari yoniinden hem de
isletme mantig1 acisindan yeniden ele alinmasi gerekliligi bir gercektir. Her ne kadar hem
kamu hem de 6zel tesebbiisiin arttirdig1 yatinmlar kalite ve ¢esitlilik ¢itasin1 yukar1 ¢ekmis
olsa da alternatif ve etkin ¢coziimlere ihtiya¢ oldugunu sdylemek yanlis olmaz.

Bu bakis acistyla hazirlanan tez ¢alismamizin giris boliimiinde neden bdyle bir tez calismast
yapilmasina gerek duyuldugu anlatilmis ve ¢alismanin hedefi ortaya konulmustur.

Ikinci boliimde mevcut deniz tasimaciliginin bir degerlendirilmesi yapilmis; olumlu ve
olumsuz yonleri, ¢alismamiza rehber olmasi agisindan ele alinmustir.

Daha sonraki boliimde gemi dizayn1 ve asamalari ele alinmistir. Bu béliimde ayrica “konsept
dizayn” kavrami da ana hatlar ile ele alinmistir.

“Alternatif Tasimacilik Sisteminin Ozellikleri” bashig1 altinda tekne, iskele ve isletme
anlaminda alternatif sistemin 6zellikleri ana hatlar1 ile anlatilmigtir.

Uygulama boliimiinde dizayn edilen “alternatif konsept tekneler ve Ozellikleri”, karar
vericilere degerlendirme yapabilmesini saglayacak sekilde yer almistir. Bu boéliimde ayrica
teknelerin degerlendirme kriterleri belirlenmis ve yapilan degerlendirme anketlerinin
sonuclar1 verilmistir.

Calismamizin sonug¢ boliimiinde teknelerle ilgili anket sonuglar1 “Cok Kriterli Karar Verme
Yontemiyle” islevsellik agisindan degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Alternatif, konsept, tekne, dizayn, yolcu gemisi, mevcut sistem, ¢ok
kriterli karar verme yontemi.
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ABSTRACT

It’s a reality that dealing with sea transportation in the aspects of sea vehicles and in the sense
of management is a necessity. Although the level of variety has been grown up by civil and
private contractors, alternative and effective solutions are needed as well.

In the introduction part of this thesis which is prepared with this perspective, it is mentioned
that why it is necessary to deal with this problem and the aim of this thesis is put forward.

In the second part the present sea transportation is criticised; the advantages and
disadvantages are dealed with as a guide for our study.

Then ship design and its phases are mentioned in the continuing chapter. Also “concept
design” term is mentioned.

Under the title of “The Characteristics of Alternative Transportation” the features of
alternative system is explained in the name of hull, port and management.

In the practice part “alternative concept ships” which are designed are placed for people who
will make a decision. Also the criteria for the ships are determined and the results of the
evaluation questionnaire.

In the conclusion paragraph the questionnaire about the ships are evaluated in the name of
multi-criterion decision method.

Keywords: Alternative, concept, ship, design, passenger ship, present system, multiple
criteria decision making .
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1. GIRIS

Gilinlimiizde, sevindirici bir gelisme olarak, deniz yolu ile yolcu tagimaciliginda 6nemli
adimlar atilmaya bagslansa da hala Onemli bir tercih olarak “deniz yolu ulasimi”nin

belirginlestigini soylemek giictiir.

Bu tez cgaligmasinda genel olarak su husus goz Oniinde tutulmustur: “Toplu tasimacilik”
mutlak tercih olarak belirlenmeli ve ana eksende “deniz ulagimi” olmalidir. Vizyon olarak bu
bakis acisim1 belirlendikten sonra “tez calismasinin Ozel hedefi ne olabilir?” sorusuna,

kapsami daraltmak ve birikimimizi dogru kullanmak adina yanit aranmastir.

Sorunun yanmiti ve tez konusu olarak; Istanbul Bogazinda , merkezi (vardiktan sonra kentin
degisik bir cok noktasina ulasim olanagi olan) iki nokta arasinda “KISA MESAFELI
YOGUN YOLCU TASIMAYA YONELIK DENIZ ARACI KONSEPT TASARIMI VE
ISLEVSELLIK YONUNDEN DEGERLENDIRILMESI” belirlenmistir.

Bu hedefe varmak i¢in nasil bir yol izlenecek? Neler hazirlanacak ya da kapsam diginda
tutulmasi gereken seyler nelerdir? Calisma kapsaminda gemi dizayni, konsept dizayn ve

dizayn degerlendirmelerini yapmak onemlidir.

Ancak hepsinden 6nce mevcut deniz tasimaciliginin bir degerlendirilmesi yapilmali, olumlu
ve olumsuz yonleri, calismamiza rehber olmasi acisindan incelenmelidir. Ciinkii bir
“alternatiften” s6z edilebilmesi i¢in “mevcut’un iyi bilinmesi gereklidir. Bu amagla
calismamizin ikinci bdliimde “Mevcut Sistem” bagligr altinda su anda ¢aligmakta olan yolcu

gemileri incelenecektir.



2. MEVCUT TASIMA SISTEMLERI

“Alternatif” iiretiminde “mevcut”u incelemenin ve saglikli bir degerlendirme yapmanin
Onemi, tartistlamayacak bir gerekliliktir. Biz de c¢alisgmamizin basinda bunu
gerceklestirece§iz. Alternatif deniz ulasimi araclarinin konsept dizaynlari, mevcut sistemin

araclarinin bir degerlendirmesi yapilmadan saglikli bir sekilde gergeklestirilmesi giic bir istir.

Mevcut deniz tagitlarina baktigimizda, dncelikle mevcut araglarin isletme niteligine gore ikiye
ayirabiliriz: Yolcu vapurlarini ve deniz otobiislerini elinde bulunduran; her ne kadar sirket
olarak isletilse de belediye elinde bulundugu i¢in kamu yararin1 6n planda tutma gerekliligi
nedeniyle, “resmi” olarak niteleyebilecegimiz Istanbul Deniz Otobiisleri Isletmesi (IDO),
bahsi gecen gruplardan ilkidir. Diger grup ise “6zel tesebbiis” olarak adlandirabilecegimiz
kooperatifler tarafindan isletilmektedir. Genel olarak “yolcu motorlar’” olarak bilinen

teknelerle, yolcu tagimacilig1 yapilmaktadir.

[lk asamada bu gruplara ait filolarin 6zelliklerine bakilacak ve profili ¢ikarilamaya
calisilacaktir. Bu genel analizde, ¢alismamizin kapsamina giren “kisa mesafeli ve yogun

yolculu” deniz hatlarinda ¢aligan mevcut teknelerin olumlu ve olumsuz yonleri irdelenecektir.

2.1 Deniz Otobiisleri Ve Yolcu Vapurlar Filosu

2.1.1 Deniz Otobiisleri Filosu

IDO filosunda gesitli tiplerde 20 adet deniz otobiisii bulunmaktadir. Bunlar1 teknik

Ozelliklerine gore 4 ana grupta toplayabiliriz:

A. Bu grupta bulunan deniz otobiisleri ve teknik 6zellikleri asagida verilmistir.

Cizelge 2.1 “A” grubu deniz otobiisleri ve teknik 6zellikleri

Deniz Otobiisleri:

Umur Bey
Sarica Bey
Ulug Ali Reis
Nusret Bey
Hazerfen Celebi



Teknik Ozellikleri:

Insa Yih : 1987/1988
Ulke :  Norveg
Firma :  Kvaerner Fjellstrand
Filodaki Adedi : 5

Tekne Tipi : Katamaran
LOAxBxd (m) ¢ 38.8x9.7x1.55
V (kn) : 32

Yolcu Sayis1 : 449

Yakat Kapasitesi (It) ¢ 2x4500
Geminin 1 saatlik tiiketimi (kg) : 646

Sekil 2.1 IDO Biinyesinde Calisan Bir Deniz Otobiisii



B. Bu grupta bulunan deniz otobiisleri ve teknik 6zellikleri asagida verilmistir.

Cizelge 2.2 “B” grubu deniz otobiisleri ve teknik 6zellikleri

Deniz Otobiisleri:

Caka Bey I
Yeditepe I
Ulubath Hasan
Karamiirsel Bey

Cavli Bey

Teknik Ozellikleri:

Insa Yilh

Ulke

Firma

Filodaki Adedi
Tekne Tipi
LOA xB xd (m)
V (kn)

Ana Makine

Klas

Yolcu Sayis1
GROSS (GRT)
Yakat Kapasitesi (It)

Geminin 1 saatlik tiiketimi (kg)

1987/1988

Norveg

Kvaerner Fjellstrand
5

Katamaran
38.8x9.7x1.55

25

MTU 12V396TE74
2x1000KW

TL

449

431

2x4500

450



C. Bu grupta bulunan deniz otobiisleri ve teknik 6zellikleri asagida verilmistir.

Cizelge 2.3 “C” grubu deniz otobiisleri ve teknik 6zellikleri

Deniz Otobiisleri:

Kaptan Pasa

Seydi Ali Reis |

Orug Reis V

Piri Reis II Pasa
Temel Reis 11

Hizir Reis 111

Sokullu Mehmet Pasa

Barbaros Hayrettin Pasa

Teknik Ozellikleri:

Insa Yilh

Ulke

Firma

Filodaki Adedi
Tekne Tipi
LOA xB xd (m)
V (kn)

Ana Makine

Klas

Yolcu Sayis1
GROSS (GRT)
Yakat Kapasitesi (It)

Geminin 1 saatlik tiiketimi (kg)

1987, 1988 , 2000
Norveg

Kvaerner Fjellstrand
8

Katamaran
35.0x10.1x1.42

32

MTU 12V183TE72
4x610KW

DNV

350-400

395

2x3200

546



D. Bu grupta bulunan deniz otobiisleri ve teknik 6zellikleri asagida verilmistir.

Cizelge 2.4 “D” grubu deniz otobiisleri ve teknik 6zellikleri

Deniz Otobiisleri:

Piyale Pasa

Sinan Pasa

Teknik Ozellikleri:

Insa Yih : 1996

Ulke :  Avustralya
Firma : Austal Ships Pty.
Filodaki Adedi : 2

Tekne Tipi : Katamaran
V (kn) ¢ 335
Yolcu Sayis1 : 450
Geminin 1 saatlik tiiketimi (kg) : 915

Deniz otobiisleri, Istanbul deniz ulasiminda “gok kisa” mesafelerden ziyade daha uzun

mesafelerde kullamlmaktadir (Ornegin Bostanci-Kadikdy ya da Kadikdy-Bakirkdy hatlarr).

Konumuz olan “KISA MESAFE” hatlarda ise dolayli bir kullanim s6z konusudur. Bu
sistemde, deniz otobiisleri kalkis merkezinden sonra birden fazla noktada yolcu transferi

yapacak sekilde bir hat izlemektedir (Ornegin Kabatas — Karakdy — Eminonii — Bostanci —
Kartal - Pendik hatt1)



2.1.2  Yolcu Vapurlan Filosu

IDO Sehir hatlar1 Filosundaki gemilerin yolcu kapasitelerine gore dagilimi:

Cizelge 2.5 IDO Sehir hatlar1 Yolcu Vapurlarmin kapasiteleri

) YOLCU FILODAKI
KOD TiP o
KAPASITESI ADET

YAl | YOLCU VAPURU 2100 5

YA2 | YOLCU VAPURU 2000 3

YB YOLCU VAPURU 1500 20

YC YOLCU VAPURU 750 4

YD YOLCU VAPURU 250 12

Yukaridaki tabloda tez konumuz kapsamina, YC smifi ve yiiksek bir oranla da YD smifi
yolcu vapurlart girmektedir. YC ve YD siniflarinin ilk géze carpan 6zelligi digerlerine oranla

diisiik yolcu tasima kapasiteli olmalaridir.

Bunun disinda tim filonun genel &zelliklerini (olumlu ya da olumsuz) tasimaktadirlar.
Manevra kabiliyetini diistiren form yapilar1 ve sevk sistemi olumsuz 6zelliklerin basinda
sayilabilir. Cilinkii yolculuk siiresi ve konforu gibi yolcuyu direkt etkileyen unsurlardir. Form
ve sevk sistemi kaynakli diger bir sorun yiiksek yakit sarfiyatidir. Ozellikle iskelelere
yanagma ve ayrilma sirasinda yasadigi manevra giicliigii nedeniyle, bu siire boyunca yiiksek
yakit sarfiyati yapmaktadir. Ayrica gemilerin eskimis sevk sistemleri ve konstriiksiyonlari

teknelerin isletme ve bakim tutum masraflarini arttirmaktadir.

Sekil 2.2 IDO Biinyesinde Calisan Bir Yolcu Vapuru



Diger bir olumsuz oOzellik olarak, tehlikeli ve yavas yolcu indirme-bindirme sistemi
sayilabilir. Yalnizca bordalardan yapilabilecek tahliye izin veren bu sistem, tahliye hizim
diisiirmektedir. Ayrica geminin iskelelere bordadan yanasma zorunlulugu, yukarida da
bahsedilen manevra kabiliyeti diislikligli nedeniyle iskeleler yanagma siirelerinin

uzatmaktadir.

Iskelelere yanasma sirasinda yasanan bu siire uzamasi; bazen insan sabrini zorlamasi ve bazen
de sabirsiz yolcularin iskele verilmeden gemiden atlamalari nedeniyle yaralanma, sakatlanma
ve hatta zaman zaman 6liime kadar uzanan olumsuzluklara yol acabilmektedir. Ayrica iskele
ile gemilerin tahliye bolgeleri arasindaki uyumsuzluk da maalesef yukarida belirtilen

olumsuzluga katki yapmaktadir.

Gilinlimiizde bazi kavramlara, her ne is yapiliyorsa yapilsin, mutlaka dikkat edilmeli ve
kesinlikle gozden kacirilmamalidir. Giivenlik, kalite, konfor, hiz vs. kavramlar1 da bu

calismanin hedefinde varilmasi istenen nokta diisiintildiigiinde ¢ok 6nem kazanmaktadir.

Bir 6rnekle aciklamak gerekirse; bir yolcunun dnce metroyu ya da tramvayi ve sonra da
banliy6 trenini kullandigin1 disiinelim. Yukarida adi gegen birkag kavram agisindan
degerlendirme yaptiginda ne sonug ¢ikaracagini tahmin etmek giic degildir: ilk kullanilan
modern, temiz ve giivenli ulasim yollarinin verdigi memnuniyet ve yarattigi beklenti; ikinci

kullanilan ulagim yolunun yarattig1 hayal kiriklig1 ve memnuniyetsizlik.

Hi¢ siiphesiz aymi Olgiide olmasa da (deniz yolunun verdigi rahatlama ve ferah seyahat
imkani1) , yukandaki Ornekte “tren” yerine ‘“vapur” secenegini koysak bile sonug

degismeyecektir.

Bu perspektifle bakildiginda; mevcut gemilerin ve tagima sisteminin isletme ve yapisal
problemleri diginda, belki de en Onemli sorunu memnuniyet beklentilerinin uzaginda

kalmasidir.

Yukarida sayilan kavramalar 1s1ginda “KISA MESAFE” ve “YOGUN YOLCU” tanimina
uyabilecek Ornek bir hattin sefer saatleri uygulamasini inceleyerek diizenlemedeki mantigi
gorebiliriz. Bogazin en kisa mesafeli deniz hatt1 olarak “Uskiidar-Besiktas” arasindaki vapur
seferlerine bakalim. “Uskiidar-Besiktas” ve “Besiktas-Uskiidar” karsilikli sefer bilgileri

asagida verilmistir:



Cizelge 2.6 DO Sehir hatlar1 Yolcu Vapurlarmin kapasiteleri

USKUDAR - BESIKTAS HATTI TARIFE BiLGIiLERI

SAAT ARALIGI SEFER ARALIGI SEFER ADEDI
BASLANGIC BiTiS (Dak.) (Adet/Giin)
06:15 06:45 30 dak. aralikla 1 adet
06:45 10:00 15 dak. aralikla 13 adet
10:00 16:00 20 dak. aralikla 18 adet
16:00 18:00 15 dak. aralikla 8 adet
18:00 18:20 20 dak. aralikla 1 adet
18:20 18:50 15 dak. aralikla 2 adet
18:50 19:00 10 dak. aralikla 1 adet
19:00 19:15 15 dak. aralikla 1 adet
19:15 19:35 20 dak. aralikla 1 adet
19:35 19:45 10 dak. aralikla 1 adet
19:45 21:15 15 dak. aralikla 6 adet
21:15 22:15 30 dak. aralikla 3 adet
BESIKTAS - USKUDAR HATTI TARIFE BiLGILERI
SAAT ARALIGI SEFER ARALIGI SEFER ADEDI
BASLANGIC BiTiS (Dak.) (Adet/Giin)
06:30 07:00 30 dak. aralikla 1 adet
07:00 07:30 15 dak. aralikla 2 adet
07:30 07:40 10 dak. aralikla 1 adet
07:40 08:00 20 dak. aralikla 1 adet
08:00 08:15 15 dak. aralikla 1 adet
08:15 08:25 10 dak. aralikla 1 adet
08:25 08:40 15 dak. aralikla 1 adet
08:40 09:00 20 dak. aralikla 1 adet
09:00 09:10 10 dak. aralikla 1 adet
09:10 09:30 20 dak. aralikla 1 adet
09:30 10:15 15 dak. aralikla 3 adet
10:15 10:35 20 dak. aralikla 1 adet
10:35 16:15 20 dak. aralikla 17 adet
16:15 21:30 15 dak. aralikla 21 adet
21:30 22:30 30 dak. aralikla 3 adet
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Tablo incelendiginde “Uskiidar-Besiktas” yoniinde “06:45-10:00” saat diliminde 6zel bir
yogunluk yasandig1 sefer adeti ve araligindan anlasilmaktadir. “Besiktas-Uskiidar” yoniinde
tablo bilgileri incelendiginde “16:15-21-30 saat dilimindeki sefer yogunlugu hemen goze

carpmaktadir.

Istanbul sosyal, is, egitim ve idari yasaminin biiyiik cogunlukla Avrupa yakasinda
yogunlastig1 bilinen bir gercektir. Anadolu yakasinda yasayan halkin, 6zellikle hafta ici
giinlerde isine, okuluna vb. yerlere gitmek amaciyla Avrupa yakasina gectigi de ¢ok sik dile

getirilen bir olgudur.

Bu bilgiler 1s1¢inda sefer tarifesi degerlendirildiginde mantik olarak dogru hazirlandig
sOylenebilir. Giiniin erken saatlerinde (6rnegin 06:45-10:00 saatleri arasinda) Anadolu
yakasindan Avrupa yakasina ge¢cmek isteyenler i¢cin daha sik ve daha diizenli aralikli seferler

konulmasi olumlu bir diizenlenmedir.

Aksam saatlerinde (6rnegin 16:15-21:30 arasinda) Avrupa yakasindan Anadolu yakasina
donmeye calisanlar icin isteyenler i¢in daha sik ve daha diizenli aralikli seferler konulmasi

yine bir baska olumlu bir diizenlenmedir.

Giin i¢i saatlerde (6rnegin 10:00-16:15 arasinda), iki yaka arasinda karsilikli diizenli aralikli

seferler programlandig1 da tablodan rahatlikla goriilmektedir.

Sefer saatleri tablosunda yukarida belirtilen olumlu noktalarin yani sira olumsuz noktalarin da
oldugunu belirtmeliyiz. Bunlardan en Onemlisi sefer araliklarinin genel anlamda uzun
oldugudur. En basit diisinme sekliyle bile, tablodan da rahatlikla goriilebilecegi gibi 10
dakika aralikla sefer yapmak miimkiin olan bir hatta bu kadar uzun araliklara ¢ikmak bir

celiskidir.

Uzun aralikli sefer tarifeleri ve dolayisiyla az sefer sayisi sorunu dolayli yonden diger bir
olumsuz etkisi yolcular1 alternatif yollara yonelmek zorunda birakmasidir. Alternatif yol
olarak ¢ogunlukla karayolu tercih edilmekte ve bu da sehrin trafik yiikiinii olumsuz yonde

etkilemektedir.

Ayrica burada konumuz olan hatlar, ulasim anlaminda dagitict gorevi goren iki noktay:
birlestirmektedir. Ornegin Uskiidar-Besiktas hattin1 kullanan bir ¢ok insan i¢in ne Uskiidar ne
de Besiktas varilacak son noktadir. Buralarin sahip oldugu ve sehrin bir ¢cok yerine gidilebilen

ulagim olanaklarini kullanabilmek icin, yolcular bu hatlar tercih etmektedirler.

Biitiin bu olumlu ve olumsuz noktalar 1s181nda degerlendirildiginde ¢ikarilacak sonu¢ sudur:
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Sefer araliklar1 kesinlikle daha kisa ve daha diizenli olmalidir. Ornegin Uskiidar’a otobiisle
gelen ve Besiktas’tan otobiisle devam edecek bir yolcu “ne kadar araliklarla” sefer oldugunu
(basit bir mantikla hazirlanmus bir tarifeye gore) bilmelidir. Yolcu Uskiidar’a vardigi anda
kalkan bir tekneyi kacirsa bile ¢ok kisa bir siire sonra (6rnegin 5 dakika) tekrar bir sefer

oldugunu bilmelidir.

Cikardigimiz bu sonug, yaptigimiz ¢alismanin “Alternatif Tagimacilik Sistemi” ve “Alternatif

Tekne Dizayn1” bdliimlerinde mutlaka gz 6niinde bulundurulacaktir.

2.2  Yolcu Motorlari

Yukarida anlatilan “Deniz Otobiisleri” ve “Yolcu Vapurlar1” onceleri devletin simdi ise
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) biinyesinde hizmet veren ulasim araglaridir. Bir baska

deyisle Istanbul deniz ulasimindaki “resmi” segenektir.

Bunlarin yaninda bir de “yolcu motorlar1” olarak bilinen 6zel tesebbiisiin idaresinde bulunan
kooperatifler tarafindan isletilen tekneler vardir. Tekneler bagli bulunduklar1 kooperatiflerce

teknik 6zelliklerine gore siniflandirilmiglardir.

Konumuz kapsaminda kisa mesafeli yolcu tasimnan gilizergahlarda calisan kooperatiflerin
tekneleri teknik acidan kisa bir sekilde degerlendirilecektir. Daha sonra yukarida yolcu
vapurlarinin sefer tarifesi mantigin1 ¢ézmeye c¢alisirken yaptigimiz gibi ¢aligma saatleri ve

sikligini inceleyerek bir degerlendirme yapilacaktir.

Belediye disinda, deniz yolu tasimacilig1 yapan kooperatiflerden biri “DENTUR AVRASYA
Grup”tur (DAG). Bu gruba bagh tekneler, “A PLUS Sinifi, A Sinifi, B Smifi ve C Sinifi”
olmak tizere dort grupta toplanmaktadirlar. Bu smiflara ait tekneler ve teknik o6zellikleri

asagida belirtilmistir:

Cizelge 2.7 “DAG’’abagl “A PLUS Sinifi” Teknelerin Listesi

A PLUS Sinifi Tekneler

TURGUT YUKSEL

NESET GIRITLIOGLU

DEDETAS

K.HASAN KARADENIZ
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Cizelge 2.8 “DAG” a bagli “A PLUS Smnufi” Teknelerin Teknik Ozellikleri

A PLUS Smifi Teknelerin Teknik Ozellikleri:

Boy : 40.0m ve tistii arasi
Maksimum Hiz : 10-17 kn arasi
Servis Hiz1 : &-11 kn aras1

Yaz Yolcu Kapasitesi : 580-650 kisi arasi

Kis Yolcu Kapasitesi : 240-370 kisi aras1

Makine Sayisi : 2 adet

“A PLUS” smifi tekneler bagl olduklar1 kooperatifin en biiyiik boyutlu ve dolaysiyla en
yiiksek kapasiteli tekneleridir. Hepsi “monohull” olan bu tekneler Kdz. Ereglisi’nde, 2004 y1l1
ve sonrasinda ingaa edilmistir. A PLUS sinifi tekneler, yolcu bosaltma ve alimini tek bir

bolgeden (teknenin bas tarafindan) yapabilmektedirler.

Cizelge 3.3 “DAG” a bagl “A Smifi” Teknelerin Teknik Ozellikleri

A Simifi Tekneler
R.MORGUL NEBIOGLU I
AHMET SISMAN ORHAN KAPTAN
AYDIN SEDAT ONDER K.
AYHAN KARAYEL SABRI K.
AYTEPE YAZICI ITI
DEDEM I YENI AKSU
EKEN I YENI KISMET
FECRI SAADET YESILCAY I
HIZIR REIS IV MEHMET ERDINC
K. AHMET CEMAL NAZMI KETENCI
KACAR I NIHAT KAPTAN
M.SISMANOGLU YENI BARBAROS
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Cizelge 2.9 “DAG” a bagh “A Sinifi” Teknelerin Teknik Ozellikleri

A Sinifi Yolcu Motorlarinin Teknik Ozellikleri:

Boy : 20.0-40.0 m aras1

Maksimum Hiz : 10-17 kn aras1

Servis Hizi : 8-11 kn arasi1

Yaz Yolcu Kapasitesi : 180-433 kisi arasi

Kis Yolcu Kapasitesi ¢ 74-230 kisi aras1

Makine Sayisi : 2 adet

“A” Sinifi tekneler; bu kooperatifin, boyut ve kapasite agisindan ikinci, tekne sayisi agisindan
birinci biiyiikliikteki grubudur. Bu grubun da tamami “monohull” teknelerden olusmustur. A
Sinifi tekneler, yolcu bosaltma ve alimini tek bir bolgeden (yalnizca teknenin bas tarafindan)

yapabilmektedirler.

Sekil 2.3 DAG Biinyesinde Calisan Bir Yolcu Motoru

Cizelge 2.10 “DAG” a bagh “B Sinifi” Teknelerin Teknik Ozellikleri

B Simifi Tekneler
GIRIT II KARTAL KAAN | | TAFRALI
ARTUR KOCAL YENI CEYLAN
EMIN I NAZMIi KAPTAN | | YUNUS V
GONUL V SAYIN I
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Cizelge 2.11 “DAG” a bagh “B Smifi” Teknelerin Teknik Ozellikleri

B Sinifi Yolcu Motorlarimin Teknik Ozellikleri:

Boy : 18.0-20.0 m arast1
Maksimum Hiz : 11-18 kn aras1
Servis Hiz1 : &-11 kn aras1

Yaz Yolcu Kapasitesi  : 125-200 kisi aras1

Kis Yolcu Kapasitesi  : 58-150 kisi aras1

Makine Sayisi : 2 adet

“B” Smifi tekneler; bu kooperatifin, boyut ve kapasite acisindan igiincii biiytikliikteki
grubudur. B Smifi, birka¢ tekne disinda “monohull” teknelerden olusmustur. B Sinifi
tekneler, yolcu bosaltma ve alimini tek bir bdlgeden (yalmizca teknenin bas tarafindan)

yapabilmektedirler.

Cizelge 2.12 “DAG” a bagli “C Smifi” Teknelerin Teknik Ozellikleri

C Simif1 Tekneler

AKTAS I

BIYIKLI

MORGUL II

Cizelge 2.13 “DAG” a bagli “C Smmfi” Teknelerin Teknik Ozellikleri

C Smifi Yolcu Motorlarinin Teknik Ozellikleri:
Boy : 18.0 m' den kisa tekneler
Maksimum Hiz : 9-11 kn arasi
Servis Hiz : 7-8 kn arasi
Yaz Yolcu Kapasitesi ¢ 94-106 kisi arasi
Kis Yolcu Kapasitesi : 52-80 kisi arast
Makine Sayisi : 2 adet

En kii¢iik boyutlu ve kapasiteli grup olan “C” sinifinin tamami “monohull” teknelerdir. C
Sinifi tekneler, yolcu bosaltma ve alimini tek bir bolgeden (yalnizca teknenin bas tarafindan)

yapabilmektedirler.
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Bu teknelerin tamaminda “Radar, Acil Anons Sistemi, WC, Kalorifer, Buzdolabi, Yolcu Ve
Gemi Sigortas1” standart Ozellikler olarak bulunmaktadir. “GPS, Kapali Devre Kamera,

Invertor, Jenerator” ise teknelerin 6nemli bir kisminda bulunan ekstra 6zelliklerdir.

DAG’ a baghh bu tekneler konumuz kapsamina girebilecek iki hatta g¢alismaktadirlar.
“Besiktas-Uskiidar ve Uskiidar-Besiktas Hatt1” ile “Kabatas-Uskiidar ve Uskiidar-Kabatas
Hatt1” bahsi gecen hatlardir.

Bu hatlardan daha yogun yolcu trafigine sahip olan ilkinde; “Besiktas-Uskiidar” seferleri hafta

ici ve hafta sonlar1 agagidaki calisma saatleri i¢inde kesintisiz yapilmaktadir:

Cizelge 2.14 “DAG” a bagl yolcu motorlarinin “Uskiidar-Kabatas” sefer tarife bilgileri

BESIKTAS- USKUDAR HATTI TARIFE BILGILERi
BASLANGIC BITIS SEFER ARALIGI
SAATI SAATI (Dak.)
06:25 02:00 KESINTISIZ (Tekneler Doldukga)

“Uskiidar-Besiktas” seferleri hafta i¢ci ve hafta sonlar1 asagidaki calisma saatleri iginde

kesintisiz yapilmaktadir:

Cizelge 2.15 “DAG” a bagli yolcu motorlarinin “Kabatas-Uskiidar” sefer tarife bilgileri

USKUDAR-BESIKTAS HATTI TARIFE BILGILERI
BASLANGIC BITIS SEFER ARALIGI
SAATI SAATI (Dak.)
06:10 01:30 KESINTISIZ (Tekneler Doldukga)

“Uskiidar-Besiktas” hatt1 6zelikle isgiinleri giiniin erken saatlerinden baslayarak yogun yolcu
trafiginin yasandigi bir baglant1 giizergahidir. Daha ¢ok mesken amacl niifus barindiran
Anadolu yakasindan; Istanbul’un sosyal, is, egitim ve idari yasamma katilmak amaciyla
Avrupa yakasina gegmeye c¢alisan insanlar, neredeyse giiniin tamaminda biiyiik bir yogunluk

olusturmaktadirlar.

Ayni yogunluk aksam saatlerine dogru bu kez tam tersi ydnde, yani “Besiktas-Uskiidar”

seferlerinde gozlenmektedir. “Eve doniis” olarak tanimlanabilecek yogunluktan sonra, her iki
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yonde de Istanbul sosyal yasantismin olusturdugu bir trafik olusmaktadir. Bu “ikinci
dalga’nin isleyis mantig1 da biiylik Ol¢lide giindiizle benzerlik tasimaktadir. Gecenin ilk
saatlerinde “Uskiidar-Besiktas” hattinda, “Besiktas-Uskiidar” hattina oranla daha fazla bir

yogunluk olusmaktadir. Gecenin son saatlerinde ise trafik ters yonde daha yogundur.

“DENTUR AVRASYA Grup” yaninda, deniz yolu tagimacilig1 yapan kooperatiflerden biri
olan “TURYOL” (TY); “i¢ sefer” diye nitelendirdikleri Istanbul i¢i ve “dis sefer” diye
tanimladiklar1 “Marmara i¢inde komsu illerde” bir ¢cok noktaya seferler yapmaktadir. TY’ un
Istanbul iginde “Cayirbasi-Emindnii, Emindnii-Uskiidar, Uskiidar-Eminénii, Emindnii-
Kadikdy, Kadikéy-Emindnii, Haydarpasa-Eminonii, Karakoy-Uskiidar, Karakdy-Cayirbasi”

arasinda diizenli seferleri bulunmaktadir.

Calismamiz kapsaminda bir tagima alternatifi oldugu i¢in, bu grubun teknelerinin listesi ve
teknik Ozelikleri hakkinda da bilgi vermenin gerekli oldugu kanaatindeyiz. Ayrica her iki
“Ozel tesebbiis” grubunun teknelerinin yapisal Ozelliklerinin degerlendirilmesinin bir

gereklilik olarak gordiigiimiizii calismamizin bundan 6nceki boliimlerinde de belirtmistik.

Bu gruba bagl tekneler, “A-1 Smifi, A-2 Sinift, B-1 Smnifi,B-2 Smifi ve C-1 Smifi” olmak

lizere bes grupta toplanmaktadirlar. Bu siniflara ait tekneler ve teknik Ozellikleri asagida

belirtilmistir:
Cizelge 2.16 “TURYOL” a bagli A-1 Sinifi Teknelerin Listesi
A-1 SINIFI TEKNELER

ADATEPE II KARADENIZ-A REISOGLU V
ALTINKAYA I KINALI VARAN HASIM INANDI
BUYUK FEYZIOGLU KIRCIOGLU II K.HASIM TUFEKCI
BUYUK YESILADA NECDET ALI YILDIRIM K.DURSUN GULER
EMIN INANDI URFALI CEMAL CAGLAYAN PRINCESS
K.MUSTAFA GULER YAZICI IV METEOGLU
NECMI KETENCI YENI YESILADA HADEKA
K.SEREF CAN LUTFI KAPTAN METIN YILMAZ
K.SEVKET IYIDERE VENUS 1 H.ALI REIS V
K.ENABIR CAN METE III
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Cizelge 2.17 “TURYOL” a bagh A-1 Sinifi Teknelerin Teknik Ozellikleri

A-1 Smifi Yolcu Motorlarinin Teknik Ozellikleri:
LOA : 39.7-42.0m
B : 7.5-9.1m
D : 2.0-2.8m
Azami Yolcu Kapasitesi : 550-850 kisi aras1
Makine Sayisi : 2 adet
Vmax : 13-15kn

Toplam 29 yolcu motorundan olusan “A-1 Smifi”nin tamami “monohull” dir. En biiyiik
boyutlu ve kapasiteli teknelerin sinifi A-1, daha ¢ok uzun mesafe sayilabilecek hatlarda
caligmaktadirlar. A-1 Smifi tekneler, yolcu bosaltma ve alimmi tek bir bolgeden (yalnizca

teknenin bas tarafindan) yapabilmektedirler.

Sekil 2.4 TURYOL Biinyesinde Calisan Bir Yolcu Motoru
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Cizelge 2.18 “TURYOL” a baglh A-2 Sinifi Teknelerin Listesi

A-2 SINIFI TEKNELER

ALI RESI IV KIRCILOGLU IV VARAN I
B.CAGLAYAN MEFKURE VARAN IV
B.BESIKTAS METE II VARAN KAPTAN
F.OMEROGLU MUZAFFER KAPTAN Y.ALI REIS III
FEYiZOGLU II MUHENDIS YENI MENDERES
H.REISOGLU IV POLARIS

INANDILAR TUFECIOGLU II

Cizelge 2.19 “TURYOL” a bagh A-2 Siifi Teknelerin Teknik Ozellikleri

A-2 Smifi Yolcu Motorlarimin Teknik Ozellikleri:
LOA : 32.0-38.55m
B : 7.0-9.0m
D : 1.85-2.60m
Makine Sayisi : 2 adet
Vmax : 11-14.5kn

“A-2” Smifinda 19 yolcu motoru bulunmaktadir. Bu smiftaki teknelerin tamami “monohull”
dir ve yolcu bosaltma ve alimmi da tek bir bdlgeden (yalnizca teknenin bas tarafindan)

yapabilmektedirler.

Cizelge 2.20 “TURYOL” a bagli B-1 Siifi Teknelerin Listesi

B-1 SINIFI TEKNELER

AYNACIOGLU I

HARRAN OVASI

K.BEGO SEVKET

S.GULER

YENI MARMARA
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Cizelge 2.21 “TURYOL” a bagli B-1 Sinifi Teknelerin Teknik Ozellikleri

B-1 Smifi Yolcu Motorlarmin Teknik Ozellikleri:
Tam Boy : 29.10-32.40m
Tam En : 6.50-7.50m
Derinlik : 1.80-2.40m
Makine Sayisi : 2 adet
Vmax : 9-13 kn

“B-1” Smifinda 5 yolcu motoru bulunmaktadir. Bu siniftaki teknelerin tamami on ve iizeri
yaslardadir. Diger siiflarda oldugu gibi B-1 Sinifi teknelerinin tamami “monohull” dir ve
yolcu bosaltma ve alimini tek bir bolgeden (yalnizca teknenin bas tarafindan)

yapabilmektedirler.

Cizelge 2.22 “TURYOL” a bagh B-2 Sinifi Teknelerin Listesi

B-2 SINIFI TEKNELER

K. AHMET CAN

K.OMEROGLU

VARAN II

ZIYABEY 1

Cizelge 2.23 “TURYOL” a bagli B-2 Sinifi Teknelerin Teknik Ozellikleri

B-2 Smifi Yolcu Motorlarimin Teknik Ozellikleri:
Tam Boy : 24.00-27.80m
Tam En : 5.80-6.15m
Derinlik ¢ 1.80-2.12m
Makine Sayisi : 2 adet
Maksimum Hiz : 9-10kn

“B-2” Smifinda 4 yolcu motoru bulunmaktadir. B-2 Sinifi teknelerin tamami on dort ve tizeri
yaslardadir. Diger smiflara nazaran daha kiiciik biiyiik boyutlu teknelerden olusan B-2
siifinin da tamami “monohull” dir. Bu smif teknelerde de yolcu bosaltma ve alimi tek bir

bolgeden (yalnizca teknenin bas tarafindan) yapilabilmektedirler.
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Cizelge 2.24 “TURYOL” a baglh C-1 Siifi Teknelerin Listesi

C-1 SINIFI TEKNELER

GULER IV

AYNIOGLU IV

REISOGLU II

YENI VARAN

Cizelge 2.25 “TURYOL” a bagli C-1 Sinifi Teknelerin Teknik Ozellikleri

C-1 Smif1 Yolcu Motorlarinin Teknik Ozellikleri:
Tam Boy : 21.80-25.25m
Tam En : 5.72-6.00m
Derinlik : 1.80-2.12m
Makine Sayisi : 1yada?2 adet
Maksimum Hiz : 9-10kn

“C-1” Smifinda 4 yolcu motoru bulunmaktadir. C-1 Smifi tekneler i¢inde tek ya da cift
makineli tekneler gérmek miimkiindiir. Bu sinif teknelerin de tamami “monohull” dir ve
yolcu bosaltma ve alimmi tek bir bolgeden (yalnizca teknenin bas tarafindan)

yapabilmektedirler.

Gerek  “DENTUR AVRASYA Grup”, gerek “TURYOL” a bagli yolcu motorlarinin,
Istanbul deniz ulasiminda, islevsellik acisindan oynadiklar1 dénemli roller oldugu gibi bir

takim olumsuz yanlar1 da bulunmaktadir.

S6z konusu teknelerin baslica sorunu, insalarinin, c¢ogunlukla teknik bir altyapiya
dayanmadan yapilmasidir. Bir ¢ok tekne her hangi bir proje her hangi bir klas kurulusu
denetimi olmadan, ustalik bilgisi, gorgiisli ve armatdr istekleri dogrultusunda ingaa edilmistir.
Bu nedenle teknelerin énemli bir bolimiinde titresim, mukavemet ve stabilite problemleri

vardir.

Yolcu motorlarinda da yolcu bindirme ve indirme islemi sadece bir bolgeden (teknenin bag

tarafindan) yapilabilmektedir. Bu durum islemin siiresini uzatirken, giivenligini azaltmaktadir.

Bu teknelerde birinci Oncelik, “fazla yolcu tasima” oldugu i¢in “yolcu beklentilerinin
karsilanmas1” konusunda ciddi problemler vardir. Giivenlik, kalite, konfor gibi yolcu

beklentilerinin uzaginda kalindig1 bir gergektir.
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Yolcu motorlar1 ile yolcu tagimaciligi sisteminde, tiim bu olumsuzluklara ragmen takdir
edilecek noktalar da vardir. Ornegin mevcut yolcu vapurlar1 ve deniz otobiislerinin ¢alisma
sisteminin karsilayamadiklar1 yolcu ihtiya¢lart icin, 6zel tesebbiise ait yolcu motorlarinin
gelistirdigi ¢oziimler takdir edilmelidir. Yolcu vapurlarinin 10 dakika ile 30 dakika arasinda
degisen siirelerle sefer yaptigi, en yogun yolcuya sahip kisa mesafeli hatlardan birinde
(Uskiidar-Besiktas hattinda) zaman zaman birka¢ dakika arayla yolcu motoru seferi
diizenlendigini; yine ayni hatta, yolcu vapurlarinin saat 22:30 da son seferini yaptigini, ancak
yolcu motorlarinin saat 02:00’ye (ve bazen daha gec saatlere) kadar sefer yaptigim

diisiiniince, yapilacak sey takdir etmektir.

Giiniimiizde Istanbul deniz ulasimmin, tamamen belediye tarafindan (IDO araciligiyla)
yiriitilemeyecek (ya da yiiriitilmemesi gereken) bir ulasim se¢enegi oldugunu, bu bilgiler

151g¢1nda rahatlikla sdyleyebiliriz.

Her ne kadar tiim ulasim segenekleri arasinda, deniz yolunun pay1 yeterli seviyede olmasa da,
son senelerde kaydedilen asama ve atilabilecek potansiyel adimlar umut vericidir. Bu nokta da
devletin ya da belediyenin yatirim yapmasi gerekliligi oldugu kadar 6zel tesebbiisiin de

gelistirebilecegi ¢oziimler olmalidir (ve aslinda piyasa ekonomisi geregi mutlaka olacaktir).

Ancak (yine piyasa ekonomisi geregi) resmi secenegin oynamast gereken cok Onemli bir
roller vardir. Gelistiricilik, diizenleyicilik ve yonlendiricilik bu rolii 6zetleyen kelimelerdir.
Mevcut sistemde yapilacak her degisiklik 6ncesinde karar vericilerin, getirilen sistem “neleri
gelistiriyor ya da yeniliyor?”, “neleri diizenliyor?” ve “hem kendi personelini (hizmet anlayis1
konusunda) hem alternatif sistemleri (kendini gelistirmek konusunda) hem de yolculari

(tercihte bulunma noktasinda) yonlendirebiliyor mu?” diye diistinmeleri zorunludur.
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3. GEMI DiZAYNI VE OZELLIiKLERIi

Bir geminin kullanim amaci ne olursa olsun calisacagi sularda yapacagi gorevi yerine
getirmesinde her tiirlii can ve mal emniyetini temin edecek 6zelligi tasimasi gerekir. Degisik
ve c¢ok tarafli miihendislik bilgilerinin gecerli ve tutarhi bir sira ile kullanilmasi sureti ile
olumlu bir eserin meydana getirilmesinde oncelikle bu husus sarttir. Gemi, bulundugu
ortamin sartlarina uyacak ekonomik, teknik her tiirli olumlulugu tasimakla beraber mevcut
ulusal ve uluslararasi gegerli kurallara da uymalidir. Ayrica armatoriin taleplerini igeren bir
0zelligi de tasimalidir. Bu hususlar bir geminin genel dizayn kurali olarak kabul edilebilir.

(KAFALI 1999)

Gemi dizayninda ilk adim dizayn edilecek geminin gorev veya amaglarinin agik bir sekilde
tanimlanmasidir. Dizayn strasinda dizayn hedeflerini ve bunlarin 6nem sirasini
belirlemeliyiz. Bu bize dizayn amaglarinin tiimiine odaklanmamizi saglar. Bu amagclarin
bazilarina ulasilmast zor olsa bile, bu isteklerin siralanmasi bize uzlasma noktasi

bulmamizi saglar.

Tiim dizayn islemi asagidaki adimlarla agiklanabilir :

1. Dizayn ifadesi : Dizayn amaclarinin tanimlanmasi ve Onem sirasina
konmasi olarak 6zetlenebilir. Cogu ekonomik yatirimin en 6nemli belirleyeni
olan maliyet hesabi, bazen bu asama icin gereklilik olarak kendini gosterebilir.

2. Kavram dizayn asamasi : Dizayn amaclar1 belirlenen geminin
olabilirliginin agiklanmasi ve miikkemmel bir dizayn i¢in, belirlenen
hedeflerin  nasil  gelistirilecegini belirlendigi asamadir. Geminin genel
boyutlarinin belirlendigi, genel diizenlemelerin yapildigi, Snemli agirlik
elemanlarinin ve gii¢ alternatiflerinin se¢iminin yapilmasini igerir.

3. On dizayn asamasi : Tekne dizaynmin bu adiminda, kavram dizayn
asamasinin nasil yerine getirilecegi detayli olarak  saptanmaktadir. Tekne
formunun, stabilite, performans ve yapisal hesaplarinin gerekli normlara (klas
kuruluslart kurallari, IMO kriterleri, tabi olunan otoritenin kurallari, SOLAS
gereklilikleri vb.) gore degerlendirmelerinin yapildig1 asamadir.

4. Detayh dizayn asamasi : Bu asamada ayrintihh form c¢izimi ve ofset
tablosunun hazirlanmasi, insaat resimleri ve ayrintili iiretim (ve hatta kesim
resimlerinin) hazirlanmasit ve geminin detayli projelendirilmesi ya da ingasi
asamasinda karsilagilan sorunlara gore proje revizyonlarinin yapildigi

agsamadir.
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Kavram dizayn, On dizayn ve detayli dizayn asamalar1 “dizayn spirali”  olarak
adlandirilmaktadir. Dizayn spirali islemi, geminin devamli olarak 1iyilestirilmesi ve
gelistirilmesi anlaminda, dizayn asamalarinin tekrar tekrar goézden gecirildigi bir islemdir.
Dizayn spirali iglemi temel ve iyi bir genel fikir asamasidir. Bu asamanin ne kadar yalin,
amaca yonelik hazirlandigi ve ne oOlgiide igsellestirildigi dizaynin basarist agisindan ¢ok

onemlidir. (SARIOZ 1995)

DIAZYNIFADELERI

KAVRAMDIZAYN ASAMASI

ONDIZAYN ASAMASI

DETAY DIZAYN ASAMASI

DUZENLEME TEKNENIN TANIMLANMAS]

YAPILAR 1 HIDROSTATIKLER

STABILITE AGIRLIKLAR

Guc

Sekil 3.1 Dizayn Spirali

Her alanda ve her anlamda miihendisligin baslica problemi “optimizasyon” dur. Ne iiretilirse
tiretilsin “verimlilik ile maliyet”, “kullamshlik ile tiretim kolaylig1” ya da “dayaniklilik ile
miihendislik émiir” vb. arasinda mutlaka bir denge kurulmalidir. Ornegin iiretilecek olan bir
gemi ise, miisteri beklentilerinin, tasarimcinin hesaplamalarinin ve uyulmasi gereken

kurallarin bir ortak noktas1 bulunmasi gerekir.

Bir bagka anlatimla dizayn ifadesi, kavram dizayn asamasi, on dizayn asamasi1 ve detayli
dizayn asamalarinin, belki de defalarca gozden gecirildigi bir dongiliyle bir mutabakat

noktasinda bulusturulmasi gereklidir.
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Detayli dizayn agsamasinda bir problemle karsilastigimiz takdirde (6rnegin istenilen yolcu
sayisini tagtyabilen genel yerlesimde uyulmasi gereken kurallarin kargilanamamasi), o ana dek

yaptigimiz tiim islemleri yeniden yapmamiz gerekebilir.

Gemi ingaas1 ve isletmesi (her ne kadar bazen konumuz kapsaminda oldugu gibi kamu yarari
birinci beklenti bile olsa) ekonomik bir faaliyettir. En basit tanimiyla, “kit kaynaklar” ile
“sonsuz istekler” in uzlagma noktasini arayan ekonomi, biz miithendislere de mesleki olarak

adlandirabilecegimiz konular disinda da bazi misyonlar yiiklemektedir.

Ornegin tekne hizinda istenen 1 kn’ lik artis, eger iiretim ve donatim maliyetlerini ciddi
derecede etkiliyorsa armatorii bu isteginden vazge¢cmemin daha akile1 olacagma teknik

verilerle ikna etmek tasarimcinin gorevidir.

3.1 Dizayn ifadeleri

Dizayn ifadesi geminin yapilis nedeni ve hedeflerini aydinlatmak i¢in yapilan kisa bir
dokiimandir. (SARIOZ 1995) Ayni1 zamanda gemi sahibinin ihtiyaclarim belirtmek ve dizayn

siirecinde uzlagmalar arasinda rasyonel se¢imler yapmak amaciyla da kullanilir.

Dizayn Ifadesi asagidaki boliimleri igerir :

3.1.1 Geminin Amaci ya da Gorevi :

Geminin dizayn amacinin bastan tespiti ve yapacagi gorevin bilinmesi, dizayn islemini ve

dolayistyla bircok parametreyi yonlendirmek i¢in gerekli bir islemdir.

Bizim bu calismada dizayn edecegimiz alternatif tip yolcu tekneleri, “Omrii siiresince kari
maksimize edecek sekilde yogun, giivenli, hizli, kaliteli ve konforlu bir sekilde yolcu tasimak

amaciyla” ingaa edilecektir.

Burada kara 6nem verilirken ayni zamanda giiniimiiz tasimaciligin da bir teknenin sahip
olmas1 gereken niteliklerinden hiz, giivenlik, kalite ve konfor g6z 6niinde bulundurulmaktadir.
Gemi sahibinin, ana dizayn amacina uygun ve onu uygulanabilir kilacak, istek ve kisitlamalari
bir araya getirilip bir dizayn raporu olusturulabilir. Buna benzer bir hedef raporu tasarimcinin
geminin tiim hedeflerine odaklanmasi i¢in 6nemlidir. Ayn1 zamanda bu rapor hesaplanacak

birgok dizayn mutabakatinin ¢dziimlenmesine yardimci olur.
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3.1.2 Gemi Kazancinin Hesab :

“Kazan¢g hesab1” ana dizayn mutabakatlar1 arasinda se¢im yapmamiza yardimci olacak bir
maliyet analizidir. Bir 6rnek verelim: Ana Makine secimi sirasinda kurallara uygunluk,
kullanighlik, teslim edilme zamani vb. gibi 6nemli kriterlere uyan birden fazla segenek
olabilir. Bu durumda sec¢im yaparken bakilabilecek kriterler olarak ana makinenin maliyeti ve

isletme masraflar1 6nemli kriterler olarak belirecektir.

3.1.3 Gemi Sahibinin Ongérdiigii Dizayn Zorunluluklar: :

a) Dizayn ihtiyaglarinin, bunlarin deger ve deger araliklarinin 6nem sirasina gore
listesi olusturulmalidir
b) Dizayn segeneklerinin arzu edilme sirasina gore bir kontrol listesi
olusturulmalidir. Bu liste asagida belirtilen sira ve mantiga gore c¢alismasina dikkat
edilmelidir:
e Kesin olmali
e Olmasi ¢ok istenen
e Istenen
e Yeterli yer varsa istenen
e Yeterli para varsa istenen
C) Gemi sahibinin gemiyi nasil kullanacagina dair kesin bir agiklama

d) Gemi sahibi i¢in 6nemli olan gemilerin ve se¢eneklerin resim ve agiklamalari

3.1.4 Dizayn Zorunluluklar :

Gliniimiizde gemi insaatinin takip etmek zorunda oldugu kurallar ve bunlar1 denetleyen
otoriteler oldukca fazladir. Bazen kendi istegimizle basvurdugumuz, gemimizi kurallarina
uygun yapacagimizi teyit ettigimiz, “proje-insaa-donatim-isletme” siireclerinde denetlenmeyi
kabul ettigimiz klas kuruluslarinca, bazen bayragina bagli olunan devlet otoritelerince ve
bazen de “IMO,SOLAS vb.” uluslararasi organizasyonlarca Oylesine ayrintili kurallar

getirilmistir ki gemi dizaynerinin isi hem zorlagmis hem de bir bakima kolaylagsmistir.

Dizaynin zorlugu olarak goriilebilecek en 6nemli husus, gemi sahibinin (¢ogu zaman abarti

noktalara varan) taleplerini, kurallarin kesin sinirlari ile i¢inde tutulmasidir.

Ancak uyulmasi gereken kurallari bir yol haritasi gibi goriip ve ona gore bir dizayn yapmak,
dizaynerin isini kolaylastiracaktir. Ayrica yapilan isin denetlenmesi hatalar1 azaltacak ve

giivenilirligi kontrollerle saglanmis bir dizaynin basaris1 artacaktir.
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Bunlar disinda ¢alisilacak denizin ozellikleri de bir baska kisitlayici unsurdur. Denizin
derinlik-s1glik, firtina vb. durumlari; altindan gecilecek bir koprii varsa yiiksekligi, ayaklari
aras1t mesafe limitleri vb.; icinden gecilecek bir kanal, hareketli kanal ya da limanin limitleri

vb. diger dizayn zorunluluklari olarak belirlemek miimkiindiir.

3.2 Kavram Dizayn Asamasi

Kavram dizayn asamasinda dizayn ifadesinde belirtilen geminin yapilabilir olup olmadigi
belirlenir ve dizayn raporunda aciklanan hedeflerin nasil basarili ve mantikli bir dizayna
cevrilmesi gerektigi aciklanir. Temel boyutlar, genel yerlestirme, ana agirlik parcalar ve

giic alternatiflerinin se¢imi yapilir.
Kavram dizayn asamalari :

e Yeni yapilacak tasarimin maliyetiyle ayni cinsten diger gemilerin
maliyetleriyle karsilastirip siniflandiriimasi,

e Tiim ana tasarim mutabakatlarinin tepkisi

e Mantikli ve olasi bir tasarim yaratabilmek icin tekrarlanan bir yontem se¢imi,
e Tasarim i¢in kazang hesab1 olusturulmasi,

e Geminin baglica boyutlarinin optimize edilmesi,

e Gemi detaylarinin optimizasyonu

3.3 On Dizayn Asamasi

Gemi dizayninda ¢ok onemli bir yere sahip olan “On dizayn asamas1” giinlimiizde ¢ok daha

fazla 6neme sahip olup, basarili olarak gerceklestirilme sans1 daha yiiksektir.

Gelismis bilgisayar programlari, daha fazla sayida geminin ve kullanilacak ekipmanlarin ¢ok

detayl1 bilgilerine ulasabilme sans1 dizaynin bu agamasinin basarisini da arttirmaktadir.

“On dizayn”in basarili bir sekilde yapilmasi, “esas dizayn” diyebilecegimiz  insaasi
tamamlanmis geminin her tiirlii teknolojik sartlara ve isletmenin taleplerine dogru cevap

verebilmesini saglayacaktir.

On dizayn, armatdriin veya isveren kurulusun isteklerinin gegerli teknik &lciiler icinde
degerlendirilmesi sureti ile bir modelin olusturulmasi ve bunun giinlin sartlarina gore
ckonomik ve teknolojik agidan fizibl oldugunun gosterilmesi islemidir. On dizayn

yatirima karar vermede temel unsurdur. Boyle bir islemin yerine getirilmesinde degisik
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yontemler bulunmaktadir :

1. Istatistik degerlerden hareket ederek iiretilmis grafikler yoluyla,
Ornek gemiler kullanilarak deplasman denkleminin kullanilmasiyla,

Sistematik analiz yoluyla,

el

Yaklasik analitik bagintilarla.

On dizayn asamasinda yapilacaklar1 sdyle siralayabiliriz :

¢ Gemi seklinin tamamen kesinlesmesi,

¢ Geminin detayli bir yapisal analizi yapilir,

e ¢ tasarim sonlandirilir,

e Hidrostatik ve stabilite istekleri belirlenir,

e Geminin direng, gii¢ ve performans hesaplar: tekrar yapilir,

e Agirliklarin detayli hesabi yapilarak geminin drafti ve trimi kesin olarak bulunur,
e Detayli maliyet hesab1 yapilir. (SARIOZ 1995)

Yapilacak her tiirlii 6n ¢aligmanin detayli dizaynin basarisini artiracagini unutmamali ve igin

taraflarina da iyice anlatilmalidir.

3.4 Detay Dizayn Asamasi

Bu asamada yapilacak ¢izimler ve hesaplamalar, iiretime yon verecek konumdadir. Form
plani, genel plan, kesit ve kaplama resimleri, iscilik resimleri (ve ¢ogu zaman parca kesim
resimleri), devre ve donanim resimleri, ylikleme ve isletme el kitaplarinin vb. hazirlanmasi

“detay dizayn asamas1”’nda yapilmasi gerekenler olarak siralanabilir.

Hazirlanacak her detay dizayn projesi ve hesabi, genel dizayn amacimi gergeklestirmeye
yonelik ve (tabi olunan klas, bayrak ve uluslararasi) kurallara uygun nitelikte olmalidir. Her
ne kadar uyulmasi gereken kurallar detay dizayn asamasinda bir takim kisitlamalar getirse de,
dizayner iiretimi kolaylastiracak ve kullanimda pratiklik saglayacak ¢oziimleri de bu asamada

uygulamaya koyabilir.

Detay dizayn asamasinda dahi dngdriilemeyen, iiretim sirasinda ortaya ¢ikacak problemler ve
bunlara kars1 iiretilecek uygun ¢oziimler ya da iiretim asamasinda karar verilen revizyonlar

mutlaka ana projelere ve etki ettigi detay projelerine islenmelidir.
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3.5 Hazrlanacak Konsept Teknelerin Form Yapilar

3.5.1 Katamaran Tekneler

Katamaran tekneler ayni deplasman hacmindeki normal bir tekneye gore yaklasik olarak %70
ile %100 oraninda daha fazla giiverte alanina sahip ve 6zellikle de enine stabiliteleri normal
teknelere gore oldukga biiylik olmaktadir. Bu nedenle giiverte alanina ve enine stabiliteye
ihtiyacin normal hallerden daha fazla oldugu yolcu teknelerinde katamaran tipi form tercih
edilmektedir. Bu ylizden son yillarda bu tip teknelere gosterilen ilgi oldukca artmistir.
Buna karsilik ayn1 deplasman hacminde ve normal formlu bir tekneye gore sevk direnci ve

giicii oldukga biiyiiktiir. (SABUNCU 1993)

Birbirinden belirli bir uzaklikta bulunan ve birbirlerine bir baglantt veya kopri
giivertesi ile bagli olan iki tekneden meydana gelen sisteme katamaran ya da ikiz tekne
diyoruz. Katamarani meydana getiren her iki tekneye “yar1 tekne” adi verilir. Yar tekneler
birbirinin esitidir. Bir ikiz tekne, yar1 teknenin kendisi ve aynadaki goriintiisii olarak kabul
edilirse, ayna diizlemine ikiz teknenin simetri diizlemi ve bu diizlemdeki yatay dogruya

ikiz teknenin orta ekseni denir.

Teknenin kendi eksenine gore kesit formu simetrik veya asimetrik olabilmektedir. Buna gore

tekneleri iki ana gruba ay1rabiliriz :

1. Simetrik tekneler
2. Asimetrik tekneler
e Tek tarafli asimetrik

e (Cift tarafli asimetrik

Simetrik katamaran teknelerde her bir yar1 tekne tek govdeli gemilerde oldugu gibi kendi
eksenine gore simetriktir. Bu tiir tekneler daha diisiikk hizlarda calisirlar. (SABUNCU
1993)

Asimetrik katamaran teknelerde ise ikiz tekneler kendi eksenlerine gore simetrik degillerdir.
Ikiz teknelerin birbirine olan etkisinin azaltilmasi icin teknelerin birbirine bakan i¢ kisimlari

basiklastirilmis yada diizlestirilmistir.

Asimetrik ¢ift tarafli teknelerde, ikiz teknelerin birbirine bakan kisminin postalari dis kisminin
postalarindan daha dik olmalidir. Bu yilizden i¢ taraftaki su hatlar, dis taraftaki su
hatlarina nazaran daha basiktir. Ikiz teknelerin birbirine olan etkisi (girisim) nispeten az

oldugundan genellikle yiiksek siiratli katamaran tekneler bu tipte insaat edilir.
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Asimetrik tek tarafli katamaranlar da ise i¢ borda tamamiyla diizdir ve duvar borda
seklindedir. Bunlar da yiiksek stiratli tekneler olarak insaa edilirler. Bu teknelerde yeterli su
hatti1 alanm1 ve deplasmanin saglanabilmesi i¢in yiikli su hatti giris acist biiylik
tutulmakta ve su hatlar1 dolgun yapilmaktadir. Bu ise diren¢ acisindan dezavantaj teskil
etmektedir. Bu teknelerin sevk deneylerinde elde edilen direng degerleri esit deplasmanli ¢ift

tarafli katamaranlardan daha yiiksek bulunmustur.

Katamaran tekne formlar1 ¢ok cesitlilik gostermektedir. Bunun ana nedeni, katamaranlarin
birbirinden farkli gorevlerde ve farkli sartlarda kullanilmasidir. Katamaranlarda, forma en ¢ok
tesir eden faktoriin hiz oldugu kabul edilir. Yiiksek hizdaki katamaranlarda ikiz teknelerin
birbirine etkisi, direncin 6nemli bir kismini teskil eder. Bunun yaninda tekne dizayn

deplasmani, calisma sartlar1 ve sevk sistemi de formun belirlenmesinde etkendir.

Katamaranlarin endazeleri klasik gemilere nazaran, yari teknelerin tipine gore degisiklik

gosterir. Genellikle kullanilan yar1 tekne formlar1 asagida gosterilmistir.

e Simetrik yar1 tekne formunda, bas kesitler (S) form, ki¢ kesitler (V) formdur.

e Asimetrik ¢ift tarafli formda, bas kesitlerin dis borda tarafi (S) form, i¢ borda
tarafi (U) form goriiniisiinde ki¢ kesitlerin dis borda tarafi (V) form, i¢ borda tarafi
(U) form goriiniisiindedir.

e Asimetrik tek tarafli formda, bas kesitler (S) form, ki¢ kesitler (V) form
goriiniisiindedir. (SABUNCU 1993)

3.5.2 Tek Govdeli Tekneler

[k olarak ortaya cikan ve halen diinyada mevcut deniz araglarmin gerek say1 ve gerek tonaj
olarak en biiyiik grubunu tek govdeli tekneler olusturmaktadir. (SARIOZ 1995) Tek govdeli
teknelerin en yaygin kullanildig tipler yiik gemileri, tankerler, yolcu gemileri, savas gemileri

ve servis gemileri olarak siralanabilir.

Cesitli formlarda tek govdeli tekneler yapmak miimkiindiir. “U kesitli, V kesitli, yuvarlak

karinali, ¢ceneli vb” formlar tek govdeli teknenin ¢alisacagl amaca gore uygulanabilmektedir.

Bu tip tekneler, dizayn agisindan tarihsel deneyim siizgecinden ge¢cmis bir ¢cok gelismis
yontem ve uygulamadaki iiretim kolaylig1 nedeniyle halen ¢ok tercih edilmektedirler. Dizayn
yontemleri, “ana gemi yaklasimu, tarihsel dataya dayali dizayn, parametrik analiz yaklasimi ve

optimizasyon yontemi” olarak siralanabilir.
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Elbette bu yontemler sadece tek govdeli teknelere 6zgili degildir. Ancak bir ¢ogu mevcut

verilerin analizine dayali olan bu yontemlerin basarisinda data sayisinin énemi biiyiiktiir.

Dolayisiyla ¢cok uzun bir tarihi ge¢misi ve hakkinda muazzam bir bilgi birikimine sahip

olunan tek gévdeli teknelerde daha ¢ok uygulanmaktadir. (SARIOZ 1995)

l.

Ana gemi yaklasimi: Giiniimiizde mevcut teknelerin bilgilerine ulagmak internet ve
teknik yayinlar sayesinde ¢ok kolaydir. Dizayn edilecek gemiye benzer bir ana gemi
yapilacak isi oldukca kolaylastirmaktadir. Ustelik ana gemi basariya ulasmis bir drnek
ise yeni geminin de basar1 sansi artmaktadir. Bu yontemin en Onemli dezavantaji
teknolojik gelismeler gerektiren alanlarda bu yontem kullanilamamaktadir.

Tarihsel dataya dayalh dizayn: Bu yoOntemle uzun bir zaman araliginda dizayn
edilmis gemilere ait datadan elde edilen dizayn egrileri yardimi ile yeni geminin
karakteristikleri belirlenir. Bu yontemle elde edilen gemiler yararlanilan gemilerin
sahip oldugu iyi ve kotii 6zelliklerin bir ortalamasi olacaktir. Giivenli ve klasik olmasi
itibariyle bu yontemin de teknolojik yenilik gerektiren dizaynlara uygulanmasi giictiir.

Parametrik analiz yaklasimi: Gemi on dizayni1 gemiyi insaa edecek olanlarin ve
isletecek olanlarin isteklerine cevap vermek durumundadir. Insaa edecek olanlar
genellikle maliyet acisindan kendilerine en az kiilfetli bir dizayn isteyeceklerdir. Yani
diisitk malzeme ve is¢ilik sarfiyati, diisiik giice sahip Makine, diisiik boyutlu tekneler
tercih edeceklerdir. Gemi isletmecisi ise en diisiik satin alma maliyeti, en disik

isletme maliyeti ve en yliksek kazanci hedef alacaktir.

Bunlarin hepsine cevap veren bir dizayn imkansizdir. Bu durumda dizayner degisik
dizayn parametrelerinin en iyi degerlerini elde etmek iizere bunlar1 parametrik olarak
degistirmek ve bu parametrelerin  geminin  tekno-ekonomik  performans
karakteristikleri inceleme yoluna gidilebilir. Bdylece yiizlerce karakteristik incelemek
yerine amaca yonelik olanlar ve maliyetleri {izerine ¢alisabilir. Istenen 6zelliklere

yakin 6rneklerden olusturulacak bir data havuzu ile gember daraltilmis olur.

Optimizasyon  yontemi: Gemi dizayninda  optimizasyon yontemlerinin
uygulanmasinda dizaynerin temel amaci verilen dizayn kosullarini saglayan
alternatifler i¢inden en ekonomik olani bulmaktir. Pek ¢ok rutin dizayn hesabinin ve
kontroliiniin ¢cok sayida alternatif dizayn i¢in gergeklestirilmesi gerekliligi bilgisayar

kullanimini zorunlu kilmis ve konudaki gelismelere onciiliik etmistir.
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3.6 Katamaranlarin Ve Tek Govdeli Teknelerin Dizayn Ozelliklerinin

Karsilagtirilmasi

1.

Ayni deplasmandaki tek gdvdeli gemiye nazaran yaklasik olarak %70 daha
fazla giiverte alan1 saglamaktadir. Otomobil ferilerinde esdeger tekneye gore
%100 daha fazla giiverte alan1 elde edilebilmektedir.

Konteynir gemilerinde ise, gemi katamaran olarak yapildiginda %50 daha
fazla konteynir sandigi tasiyabilmektedir. Genis giiverte alani gerektiren
dizaynlarda ve kazanci giiverte alani biiyiikliigiiyle dogru orantili olarak artan
gemilerde katamaran tercih edilmektedir.

Katamaran teknelerin stabilitesi tek govdeli teknelerden daha iyidir.
Ozellikle baslangic stabilitesi tek govdeli teknelerden oldukca belirgin bir
istiinliik gostermektedir. Bunun nedeni katamaranlarda KM degerinin oldukca
biiylik olmasidir

Hizli tekne dizaym1 i¢in miimkiin oldugu kadar hafif konstriiksiyon
kullanilmahidir. Bu ylizden katamaran teknelerin biiyiik agilardaki stabilite
ustlinliigii statik stabilitedeki gibi cok belirdin degildir. Ancak bu konuda
yeterli bir avantaj temin eder.

Katamaran teknelerin yolcu ya da yiik teknesi olarak dizayn edilmesi halinde
teknenin yalpa hareketini engellemek icin mutlaka aktif veya pasif yalpa
onleyiciler kullanilmalidir. Ciinkii yalpa frekansi yiliksek olan katamaranlarda
yolcular ve miirettebat icin rahatsiz edici bir etki yapar.

Katamaran tekneler daha hizli tekne dizaynina imkan tanir. Deplasman
tipinde olan tek govdeli gemilerin bazi hiz degerlerinde dizaynin
yapilmasi ekonomik olmaktan ¢ikmaktadir. Ciinkii hizin artmasi makine
giiciiniin olaganiistii artmasina sebep olmaktadir. Kayici tekneler ise denizli
havalarda yiiksek siirat yaptiginda dalgalara carpmakta, dalgalarin etkisiyle
yiiksek genlikli hareketler yapmaktadir. Bu ise hem stabilite ve hem de
konfor agisindan sorun ¢ikarmaktadir.

Katamaranlarda  girisim  faktoriiniin ~ etkisi ~ minimuma indirildiginde
optimum hiz olduk¢a yiiksek bir degerde elde edilebilir. Ancak iyi bir
dizayn ve optimum formun tespiti i¢in sevk deneylerinin yapilmasi gerekir.
Yine de sunu unutmamak gerekir ki, ayn1 deplasmana sahip tek gdovdeli bir

tekne daima katamarandan daha az direng gosterecektir.
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Katamaran tekneler genelde denizli havalarda yeterli konforu saglarlar.
Bas formun narin olmasi bas bodoslamadaki carpma etkisini azaltmaktadir.
Teknenin bas-ki¢ vurmasina karst gerekli Onlemlerin  alinmasi sartiyla
denizli havalarda oldukca iyi performans gostermektedir. Katamaran tekneler
bas-ki¢ hareketine kars1 duyarlidir ve tek govdeli gemiye nazaran daha biiylik
genliklerle salinirlar.

Yiik agirlig1 az olan teknelerde daha genis i¢c hacim saglar. KM degeri yiiksek
oldugundan teknenin istiine daha fazla yiik konmasina (dolayisiyla yiiklii
gemi agirlik merkezini daha yiiksekte tutulabilmesine) olanak saglar. Giiverte
istliinde tasinmasi1 gereken yiikler i¢in idealdirler ve yolcu gemilerinde
yolcularin olabildigince giiverte {istiinde taginmasi istenen bir 6zelliktir.
Katamaranlar biitiin bu 6zellikleri yaninda agirliga hassas teknelerdir.  Yani
katamaran bir teknenin {izerine konan bir agirlik draftin1 6nemli 6lgiide arttirir.
Tekne direncinin 6nemli bir bileskesi olan girisim faktérii draftla ¢ok yakin
ilgili oldugundan tekne direnci draft artmasiyla 6nemli 6l¢lide artmaktadir. Bu
sebeple katamaranlar agirlhik bakimindan kritik tekneler arasinda yer
almaktadir.

Herhangi bir amag¢ icin tekne tipi seciminde birgok faktor etkindir.
Katamaranlarin bir¢ok bakimdan en 6nemli rakibi tek goévdeli teknelerdir.
Bunun disinda ise hoverkraftlar, hidrofoil tekneler de bazi stiinliiklere
sahiptirler. Bunlar arasinda iyi bir se¢im yapabilmek icin bunlarin
ozelliklerinin dizayn amaglarina uygunlugunun ayr1 ayr1 tespit edilmesi

gereklidir.

. Hiz bakimindan, tek govdeli deplasman teknelerinin hiz1 arttik¢a gerekli motor

gicii de belirli bir hizdan sonra olaganiistii artmaktadir. Bu bakimdan
yiiksek stiratli deplasman tekneleri yalnizca askeri sahada kullanilmaktadir.
Tek govdeli kayici tipteki gemiler yiiksek hiza elverislidirler. Ancak bu tiir
tekneler hem nispeten kii¢lik ve hem de denizli havalarda kabul edilemeyecek
kadar biiyiik salinimlar yaparlar.

Denizcilik bakimindan tek govdeli bir teknenin stabilitesini baz alacak olursak
katamaranlarin stabilitesi hem baslangic hem de dinamik stabilite agisindan
daha dstiindiir. Bu ise yiiksek iist yapt yapilabilmesini ve yiikiin agirlik
merkezinin yukarida tutulabilmesini saglar. Katamaranlar denizli havalarda

gerek stabilite ve gerek konfor bakimindan tistiindiir. (PETER 2002)
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4. ALTERNATIF TASIMACILIK SISTEMININ OZELLIKLERIi

Alternatif bir sistem gelistirme amaci tez ¢calismamizin ana hedefidir. Bu anlamda ¢aligmanin
ilk boliimlerinde yapilan mevcut sistem analizi “alternatif tagima sistemi” olusumu i¢in bir 6n
hazirliktir. Mevcut sistemin saglikli bir degerlendirmesi yapilmadan daha iyi bir sistemin

olusturulabilmesi miimkiin degildir.

Bu amagla tez c¢alismamizin ilk bdliimiinde mevcut sistemlerin genel bir incelenmesi
yapilmustir. Ozellikle tekneler ve caligma sistemi hakkinda genel bir fikir elde edilmistir.
Burada teknelerin olumsuz yanlar1 tespit edilirken, iskelelerin de olumsuzluklarina

deginilmistir.

Daha sonraki boliimde teorik anlamda tekne dizaynina ve asamalarina bakilarak bir hazirlik
yapilmistir. Detayl1 olarak anlatilan dizayn isleminin tiim hatlar1 ile uygulanmasi, neticesinde
birden fazla konsept tekne olusturulacak bu tez calismasinin kapsamini dogal olarak

agmaktadir.

Ortaya ¢ikacak dizaynlar calismamizin son bdliimde, konularinda uzman kisiler ve tekne
kullanicilan tarafindan degerlendirmeye tabi tutulacaktir. Boylece her birinin iyi oldugu ve

zay1f kaldig1 yonler teknik olarak degerlendirilebilecektir.

Boyle bir degerlendirmeye sokulan konsept dizaynlar, uygulamaya konulacak olursa detayl
dizayn asamalarindan gecirilerek her anlamda optimizasyonu saglanabilir. Ancak yine de
konsept dizayni degerlendirecek olanlarin karar verebilmeleri i¢in bazi teknik oOzellikleri

bilmeleri gereklidir.

Bu boliimiin ilerleyen kisimlarinda konsept teknelerin genel yerlesimi, yolcu kapasitesi, on
maliyet hesaplari, hizi, ana makine sayis1 ve giicli vb. ozellikleri her konsept dizayn igin

belirtilecektir.

Gelistirilebilecek alternatif sistem nasil olmali? Elbette tekne formu, yolcu sayisi, sevk
sistemi vb. farkliliklar gosterecektir. Ciinkii her hattin kendi has 6zellikleri vardir. Yolcu
potansiyeli, ulasim olanaklari, hat uzunlugu bu 6zelliklerden sadece bir kacidir. Zaten bu

nedenle birden fazla konsept tekne dizayni diisiiniilmiistiir.

Ancak alternatif sistemin tasimasi gereken bazi standart 6zellikler vardir. Bunlar ister cagdas
gereksinimler olarak adlandirilsin ister konstriiksiyon zorunluluklar: olarak adlandirilsin her
tekne ic¢in standart olarak diisiiniilmistir. Calismamizin bu boliimiiniin hemen baginda

bunlara deginilecektir.
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Yolcu tagimaciliginda, teknenin hizi ya da sefer araligi kadar yolcu konforu, engellilerin
tagitlar1 kullanma kolaylig1, konfor, hizmet kalitesi vb. 6nem kazanmistir. Bu anlamda hattina
gore belki 1kn az hiz yapan ancak ferah, konforlu, iklimlendirmesi iyi bir tekne, nispeten daha

hizli ancak miisteri beklentisini karsilamaktan uzak bir tekneye oranla daha tercih edilebilir

olacaktir.
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Sekil 4.1 Konsept teknelerde engeliler icin giris-¢ikis platformu

Teknelerde giris-cikis yapilan her bir kapi ikili girig sistemine gore diizenlenmistir. Giliverte
bordalarindaki kapilar yanlara dogru agilmakta ve daha i¢te bulunan hidrolik ve kayar kapilar
acilmaktadir. Bu sistem ile daha giivenli yolcu tahliyesi ve alimi hedeflenmistir. Ayrica bu
yontemle, mevcut sistemde yaganan iskele verme-alma siire kayiplarinin ortadan kaldirilmasi

hedeflenmistir.

Konsept teknelerin hepsinde tekerlekli sandalye toplanma bolgeleri ve giris-¢ikist
kolaylastirmak i¢in rampalar diisliniilmiistiir. Bu rampalar sabit olarak diistiniilmiistiir. Engelli
giris-cikislart  sadece belli bolgelerde, oOzellikle geminin bas ve ki¢c bolgelerinde
olusturulmustur. Bu yontemle kalabaliktan etkilenmemeleri ve rahat hareket edebilmeleri
hedeflenmistir. Ayrica koltuk gruplari aras1 mesafeler de tekerlekli sandalyelerin rahatga

hareket etmesine olanak saglayacak sekilde diizenlenmistir.
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Sekil 4.2 Konsept teknelerde sabit koltuk gruplar aras1 hareket alanlari

Konsept teknelerde yolcu koltuklar1 arasi standartlara uygun olarak tasarlanmistir. Yolcularin
konforlu bir yolculuk yapmasina olanak saglayacak ve giris-¢ikislarda zorluk olusturmayacak

diizende yerlestirilmesine 6zen gosterilmistir.

Sekil 4.3 Konsept teknelerde yolcu ¢ikislar
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Iki giiverteye sahip ilk dort alternatif konsept teknenin, iist giivertelerindeki yolcu salonlari
ana giiverteye oranla dar tutulmus ve kenarlarda yolcularin agik havada oturabilmeleri i¢in

belli yerler ayrilmistir.

Biitiin konsept teknelerin yolcu salonlarinda reklam ve tv yaymni amacgh plazma ekran
televizyon sistemi olacaktir. Ayrica teknelerin en iist giiverte kenarlari reklam tagima

amaciyla kullanilabilir.

Sekil 4.4 Konsept teknelerde oturma diizeni

Mevcut sistemleri inceledigimiz béliimde gordiigiimiiz gibi hiz, giivenlik, kalite ve konfor vb.
ana konularda eksikliklerin oldugu bilinmektedir. Alternatif sistem hem o6zendirici hem
rekabet agisindan zorlayici bir igleve sahip olabilirse, konumuz kapsamina giren deniz ulagimi

acisindan genel bir iyilestirme saglayabilecektir.
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Bu eksiklikler nasil ortadan kaldirilmalidir? Ornegin sefer siiresi ancak yiiksek hizlara
ulasilarak m1 ¢6ziiliir? Yoksa baska bazi yollar var midir? Hizi artirmak her zaman sefer
sliresinin kisalacagi anlamina gelmemektedir. Ancak baska ¢ozlim yollar ile de sefer siiresi
kisaltilabilir. Mevcut sistemlerde goriilen yiiksek manevra stireleri ulagim siiresini
arttirmaktadir. Bu siireyi azaltmak bile toplam sefer siiresini azaltmak i¢in Onemli bir

etkendir.

Manevra siiresini azaltmak i¢in ¢ift nihayetli (double ended) tekne tasarimi bir ¢oziim olarak
distiniilmistiir. Bu teknelerde bastan ve bordalardan binen yolcu, varis noktasinda yine

bordalardan ve kigtan tahliye yapabilmektedir.

Mevcut teknelerde, sefer sirasinda yakit sarfiyatinin en ¢ok harcandigi boliim olan, manevra
stirelerinin kisalmasi ve sarfiyatin diismesi ile ekonomik kar s6z konusu olmaktadir. Ayrica
bu sekilde yapilacak yolcu aligverisi giivenligi de arttiracaktir. Hatta teknelerin her iki borda
ile bas ve kigta kapilar1 oldugu diisiiniilecek olursa, ayni anda hem yolcu alimi1 hem de yolcu

tahliyesi yapilabilir.

Ik dort alternatif konsept tekne ¢ift kaptan koskiine sahiptir. Bu ydntemle, kaptanin gemiye
manevra ederken isinin kolaylastirilmasi amaglanmistir. Biitiin konsept teknelerde kamerali
giivenlik sistemi bulunacaktir. Ayrica “Alternatif No:5” ve “Alternatif No:6” konsept
tekneleri bir kaptan koskiine sahip oldugu icin manevrasini kolaylagtirmak i¢in kamerali

sistem ile de bag ve ki¢ bolgelerin goriilmesi saglanacaktir.

Minimum yer kaybma yol agacak ancak ihtiyact da karsilayabilecek tuvalet sistemi
diistiniilmiistiir. Ayrica modern 1sitma ve sogutma sistemi konsept teknelerin sahip olacagi bir

diger ozelliktir.

“Alternatif No:3” ve “Alternatif No:6”da manevra kabiliyeti ve hizin1 arttirmak igin pitch
kontrollii pervaneler (CPP) kullanilmistir. Bu sistem ana hatlari ile elektrik siiriis sistemleri
ve uzun yillardir kendini kanitlamig mekanik sisteminin bir bilesimidir. Oldukc¢a kullanigli ve
yiiksek verimli bir sistem olup, 360° kullanilabilmektedir. Bu sistemde giicii saglayan elektrik
motoru gemide giivenli olan bir yerde konumlandirilabilir. Ciinkii safta ihtiyag duyulmayan
bir sistemdir. (GUNER ve KUKNER 1999) Tersanede, sistemin kurulmasi asamasinda
konvansiyonel sisteme oranla ¢ok daha kolaydir. Ancak CPP sistemi, konvansiyonel sisteme

oranla daha pahal1 bir sistemdir.

“Alternatif No:3” ve “Alternatif No:6” disinda kalan diger 4 konsept teknede konvansiyonel

sevk sistemi sec¢ilmistir.
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Alternatif teknelerde bulunmasi gereken giiverte ve makine ekipmanlarinin 6rnek listeleri
asagida verilmistir. Bu listeler tiim alternatif konsept dizaynlar icin genel bir listedir. Adetleri,

tipleri ve 6zellikleri degiskenlik gosterebilir.

Cizelge 4.1 Konsept Yolcu Tekneleri icin giiverte ekipmanlari

GUVERTE EKiPMANLARI
NO CIHAZ NO CIHAZ
1 |RADAR ANTENI 4] |HARITA MASASI LAMBASI
2 |RADAR ANTENI 42 |KAMERA PROJEKTORU
3 |T.V. ANTENI 43 |MASA
4 |SSB TELSIZ ANTENI 44 |ELBISE DOLABI
5 | V.H.F ANTENI 45 |KITAP DOLABI
6 |GEMI DUDUGU 46 |YOLCU KOLTUGU
7 |PROJEKTOR 47 | CAN SIMIDI
8 |KAMPANA 48 |CAN YELEGI
9 |CAM SILECEGI 49 |COCUK CAN YELEGI
10 | HABERLESME CIHAZI 50 | MINIMAX (SULU)
11 [RADYO-TEYP 51 |MINIMAX (KURU TOZLU)
12 |MAGNETIC PUSULA 52 | YANGIN DOLABI
13 |SSB TELSIZ ANTENI 53 | YANGIN HORTUMU
14 |SSB RADIO RECEVIER 54 | YANGIN HORTUMU NOZULU
15 | GEMI SAATI 55 |HYDROLIC RELEASE
16 | MIKROFON 56 |SEYYAR MERDIVEN
17 |DURBUN 57 | YANGIN MASKESI
18 | ALDIS 58 |OKSIJEN TUPU
19 |RENKLI T.V. 59 | YANGIN ELBISESI
20 |DIGITAL UZAKTAN KUMANDA 60 | YANGIN HALATI
21 |ELEKTRONIK PARAKETE 61 |EMNIYET KEMERI
22 |HALAT ATMA ALETI 62 | YANGIN BALTASI
23 |SAVLO 63 |HOPORLOR
24 |ISIKLI-DUMANLI SAMANDRA 64 |BUZDOLABI
25 |ISIKLI SAMANDRA 65 |BUZ MAKINESI
26 |PARASUTLU ISARET FISEGI 66 | SERVIS MASASI
27 |LIFE RAFTS (25 KISILIK) 67 | TUVALET AYNASI
28 | LIFE RAFTS (6 KISILIK) 68 |LAVABO
29 |PORTATIF TELSIZ CIHAZI 69 |BUFE LAVABO
30 [ISITICI 70 |LAVABO MUSLUGU
31 |[KOLTUK 71 |MUSLUK
32 |DIKIiZ AYNASI 72 |BATTANIYE
33 | GUNES SIPERLIGI 73 |PORTATIF YATAK
34 |BORDA FENERI (SANCAK) 74 | GOZ DEMIRI
35 |BORDA FENERI (iISKELE) 75 | DEMIR ZINCIRI
36 | SILYON FENERI 76 |DEMIR TEL HALATI
37 |PUPA FENERI 77 |VCD/DVD PLAYER
38 | DEMIR FENERI 78 | EL TELSIZI
39 | CAKAR FENER 79 |KAPILAR
40 | MANEVRADAN ACIZ FENERI 80 |PENCERELER
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Cizelge 4.2 Konsept Yolcu Tekneleri igin Makine ekipmanlari

MAKINE EKiPMANLARI
NO CiHAZ NO CIiHAZ
1 |ANA MAKINE 36 |[LAVABO (M.D.)
2 |GEAR BOX 37 | SU TANKI (HiD. DID.)
3 |PERVANE SAFTI 38 |SEWAGE POMPASI
4 |PERVANE SAFT YATAGI 39 [SEWAGE TANK ALARMI
5 |STUFFING BOX 40 | TATLI SU TANK ALARMI
6 |PERVANE SAFT KAPLINI 41 |SOGUTMA SISTEMI
7 |SANZUMAN KAPLINI 42 |SOGUTMA SiS. DZ. SUYU POMPASI
8 |PERVANE 43 |SALON FANI
9 |PERVANE SAFTIT. YATAGI 44 |BUFE FANI
10 | KARDEN SAFT 45 |TUVALET FANI
11 |[TANK ISKANDIL SISTEMI 46 | MAKINE DAIRESI FANI
12 [SETTLING YAKIT FILTRESI 47 | SALON FANI
13 | YAKIT TRANSFER POMPASI 48 | DUMEN MAKINESI
14 | ANA MAKINE YAKIT FILTRESI 49 |BAS IRGAT
15 |D/G YAKIT FILTRESI 50 |FLAP HIDROLIK SISTEMI
16 | YAG TAHLIYE POMPASI 51 |FLAP HIDROLIK SILINDIRI
17 | YAG POMPASI 52 | AN AYANGIN POMPASI
18 |PNOMATIK KONTROL SISTEMI 53 | EMERGENCY YANGIN POMPASI
19 |HAVA KOMPRESSORU 54 |HALON SISTEMI
20 | ALARM SISTEMI 55 | YANGIN ALARM SISTEMI
21 |DENiZ SUYU GIRIS VALFIi 56 | ANA MAKINE AKUSU
22 |KELEBEK VALF(SW c¢ikis) 57 |EM. YANGIN POMPASI AKUSU
23 | ANA KOMPENSATOR 58 |EME. AYDINLATMA AKUSU
24 | ANA MAKINE KOMPENSATORU 59 | TELSiZ AKUSU
25 | D/G KOMPENSATORU 60 |EM. AYDINLATMA AKU SARJERI
26 | SINTINE POMPASI 61 | ANA MAKINE AKU SARJERI
27 |EMERGENCY SINTINE POMPASI 62 |EM. YANGIN POM. AKU SARJERI
28 |EL KUMANDALI SIN.-TULUMBASI | | 63 |TELSIZ AKU SARJERI
29 |YUKSEK SEVIYE ALARMI 64 | YARDIMCI MAKINE (D/G)
30 | SINTINE YUK. SEVIYE ALARMI 65 | ALTERNATOR STAMFORD
31 |SINTINE POMPASI SAMANDRASI 66 | ELEKTRIK KUMANDA PANOSU
32 | SLUDGE TANK POMPASI 67 | ANA MAKINE START-STOP PANELI
33 | DNZ. SUYU HIDROFOR POMPASI 68 |D/G ELK. START-STOP PANELI
34 | TATLI SU HIDROFOR POMPASI 69 | YAKIT FILTRESI INDIKATORU
35 |SICAK SU HITERI 70 | TAKIM DOLABI
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Alternatif sistem kurulurken, 6zellikle bogaz hattindaki mevcut iskelelerden su andaki halleri

ile yararlanmak miimkiin gériinmemektedir. Ciinkii iirettigimiz alternatif teknelerin tamami

cift nihayetli (double-ended) teknelerdir.

RETANING
DOLPAN

[ DEBARKATION AREA
% SERV.
AREA| | | opEET
PLE
“ SERWALL
L ENBARKATION AREA ELEC
T v
CONTROL OFFICE
== L
L EMBARKATION AREA e |11 shore
TRANSFER
F
% SFRY
AREA,
[ DEBARKATION AREA
Sekil 4.5 Yiizer yolcu terminali (CASE 1981)
Alternatif tekneler i¢in diizenlenecek ya da yeniden insaa edilecek iskeleler de standart

Ozellikler sunlar olmalidir:
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1. Teknelerin yolcu tahliyesi ve alimi i¢in uygun iskele yapis1 “U” seklinde olacaktir.

2. Iskeleler her tiirlii hava ve deniz kosullarinda islevini yerine getirebilecek sekilde

diizenlenmelidir.

3. Iskeleler, teknelerin bas taraftan girip yolcu ya da arag tahliyesini yaptiktan sonra

manevra yapmadan iskeleden ayrilabilmesine uygun olmalidir.
4. Iskelelerde deniz ve hava kosullarini siirekli kontrol edebilecek cihazlar olmalidir.
5. lskelelerde engelliler icin uygun sartlar saglanmalidir.

6. Terminallerde, yolcu giris-¢ikis iskeleleri disinda, yakit, yag,sintine, yiyecek, icecek
vb. tahliye ve transferlerinin yapilabilecegi ekstra bir iskele de diislintilmelidir. (CASE
1981)

Mevcut sistemde en 6nemli siire kayiplart yolcu giris ve ¢ikislart sirasinda yaganmaktadir.
Cift nihayetli (double-ended) teknelerle bir ¢cok noktadan yapilabilen tahliye 6nemli bir siire
kaybin1 engellemektedir.

Ayrica “U” bi¢iminde insaa edilecek iskelelerde bir koldan tahliye yapilirken diger koldan da
yolcu alimi yapilarak siire kaybi daha da azaltilabilir. (CASE 1981) Bu ¢oziim ozellikle

yolculuk siiresinin kisa ve sefer sayisinin fazla oldugu hatlarda uygulanabilir.

Sistemin diger bir bileseni olan “igletme”nin de bazi standartlara sahip olmasi1 gereklidir.
Isletmeyle anlatilmak istenen, teknelerin diizenli bakim tutumlarindan bilet satisina teknelerin
calisma hatlarindan sefer sayilarina kadar teknelerin biitiin ¢alistirma zamanlarinin

diizenlenmesidir.

Konsept tekneler ve bunlarla uyumlu hale getirilmis iskeleler ile olusturulmus alternatif
sistem, c¢esitli avantajlar1 beraberinde getirecektir. Konfor ve kalite artisi, bogaz hattindaki
yiiksek kapasite diisiiniildiigiinde sik sefer sayisinin rahatligt vb. etkenler tercih edilme

oraninda artig1 beraberinde getirecektir.

Isletme acisindan en énemli konu planlama ve ydnlendirmenin, gelecek projeksiyonlarina
uygun yapilmast olacaktir. Zaten deniz yoluyla ulasimin tiim ulagim i¢inde belli bir pay1
vardir ve her yere deniz yolu ile gidilemeyecegi diisiiniildiigiinde bu pay ancak belli bir yere
kadar yiikseltilebilir. Hatlar kurulurken ya da tekne 6zelliklerine karar verilirken bu sinirlar iyi

hesaplanmalidir.
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Konsept tekneleri calistirmay: diisiindiigiimiiz hatlar Istanbul bogazinda ve Marmara
denizinde kisa olarak adlandirabilecegimiz mesafelerdir. Bunlar genel olarak ii¢ gruba

ayrilabilir:
e 1 deniz milinden kisa hatlar (Ornek: Uskiidar-Besiktas hatt)
e Orta uzunlukta hatlar (Ornek: Kadikdy-Emindnii hatt1)
e Uzun hatlar (Ornek: Kadikdy-Adalar hattr) (AKTAN 2006)

Deniz ulasimi yoluyla birbirine baglanan iki noktanin ulasim farkli ulasim seceneklerini
icinde barindirmasi 6nemlidir. (CASE 1981) Yogun yolculu hatlarda deniz araciyla varilan
nokta, genellikle yolcunun gidece§i en son nokta olmamaktadir. Bu ydniiyle bakildiginda
teknelerin hatta uygunlugu, calisma saatleri, sefer araliklar1 ve yolcu kapasiteleri ~ vb.
kistaslarla olgiilebilir. Gergekte de hatlar olusturulurken deniz ve karayolu baglantilarina ve

uyumuna dikkat edilmelidir.

Bu durumda amag, deniz yolunu kullanacak kitleleri dogru yerlere ulastirmaktir. Dogru nokta
bazen yolcular1 kara ulasiminda kullanabilecekleri ve alternatiflerin bol oldugu yerlerdir.
Bazen de varilacak yer bir ada gibi tek bir nokta olabilir. Isletme, hatlari, tekneleri ve sefer
araliklarini belirlerken potansiyelleri iyi incelemeli ve projeksiyonlarini buna gére yapmalidir.

Isletmenin planlama boyutu, sistemin tamaminin basaris1 i¢in énemlidir.

Teknelerin yillik, ara ve bes yillik sorveyleri disinda olagan bakim tutumlarinin yapilabilmesi
icin iskelelerde yolcu kullanimi disinda ekstra bir iskeleye ihtiyag¢ olacaktir. Hatta miimkiinse

bu iskele kapali olmalidir. (CASE 1981)

Birden fazla konsept tekne ve hat olacag: diisiintildiigiinde her iskeleye ek bir tadilat iskelesi
yapmanin gereksizligi ortadadir. Bu durumda gerekli ekipmanlara ve malzemelere en kolaya

tedarik edilecek yerlere yakin bir iskelenin se¢imi mantikli olacaktir.

Konsept dizayn asamasinda insaa edilecek geminin verilen gereksinim tanimina ve
sinirlamalara gore ekonomik uygunlugu en yiiksek gemi karakteristiklerinin bulunmasi i¢in

diizenlenir. (ANDREW 1981)

Konsept dizayn asamasinda degiskenlerin ¢oklugu nedeniyle (gemi boyutlari, oranlari, sevk
sistemi vb.) belirli hatlara uygun olabilecek tekneler diisliniilmiistiir. Konsept dizaynlar ile

birlikte diigiiniilen bu hatlarda anketlerde degerlendirmeye tabi tutulacaktir.
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5. UYGULAMA

Bu tez ¢aligmasinda uygulama asamasina gelene kadar, mevcut deniz ulasim alternatiflerinin
(tim bilesenleri ile birlikte) degerlendirmesi, gemi dizayninin teorik anlami ve asamalari,
alternatif tasimacilik sisteminin 6zellikleri asamalar1 gecilmis ve alti adet alternatif tekne
dizayn1 tamamlanmistir. Bu asamada teknelerin islevsellik yoniinden degerlendirmesi, ¢ok

kriterli karar verme yontemlerinden TOPSIS kullanilarak, yapilmstir.

Birbirinden farkli bircok degerlendirme yontemleri olsa da genel olarak “cok kriterli karar

verme yontemleri” su ortak karakteristiklere sahiptirler:
* Bir yargi kriteri kiimesi
» Bir karar degiskenleri kiimesi
» Bir alternatif karsilastirma yontemi

Bu yontemler ilk asamada ihtiyag gosterdikleri tercih bilgilerine, ikinci asamada bilginin

cinsine ve son olarak ise temel siniflaria gore ayrilmaktadir. (BOLAT 2004)

Bu yontemler hakkinda yapilan arastirma sonucunda, “pozitif ideal ¢6ziim”e en ¢ok yaklasan
ve bunu gerceklestirirken “negatif ideal ¢6ziim”e en uzak mesafede ¢6ziim tireten “TOPSIS”

yontemi uygulamada esas alinmistir. (OPRICOVIC & TZENG 2002)

Uygulama asamasinda ilk oOnce degerlendirmesi yapilacak alternatif teknelerin teknik
ozellikleri verilmigtir. Daha sonraki asamada bu alternatiflerin degerlendirilmesinde
kullanilacak kriterlerinin tespiti yapilmistir. Bu kriterler tespit edilirken en 6nemli ve fark

yaratici olanlarin secilmesine 6zen gdsterilmistir.

Herhangi bir kriter herhangi bir karar verici i¢in olduk¢a 6nemli iken diger bir karar verici
icin daha az 6neme sahip olabilir. Iste bu nedenle kriterlerin tespitinden sonraki asamada,
kriterlerin agirliklandirilmasi yapilmistir. Boylece herhangi bir karar vericinin herhangi bir

kriter i¢in verdigi puan, o kritere verdigi onem ol¢iistinde degerlendirilebilmistir.

Sonugcta, karar vericilerin, her degerlendirme kriteri i¢in alternatif teknelere verdikleri puanlar,
bu kriterlere verdikleri 6nem puanlarina gore agirliklandirilarak, teknelerin agirlikli genel

degerlendirme puanlar1 elde edilmistir.

Elde edilen bu sonuglar 1s18inda, islevsellik agisindan en uygun teknenin tespiti

yapilabilmistir.
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5.1 Uygulamaya Bir Ornek

Bu agamada her bir karar vericinin degerlendirme kriterleri i¢in verdigi karsilastirma puanlari
ve alternatif tekneler icin verdikleri degerlendirme puanlarin irdelenmesinin nasil yapildigina
bir 6rnek verilmistir. Bu 6rnek uygulama, tez ¢alismamiza katki yapan Sn. B.SENER’ in

notlart kullanilarak hazirlanmistir.

B.Sener’ in “kriter agirliklar1 degerlendirilmesi” Cizelge 5.8’ de goriilmektedir. Cizelge su
sekilde okunmalidir: Karar verici i¢in, 6rnegin ikinci satirda yer alan P.C. (yolcu kapasitesi)
kriteri, liclincli siitunda yer alan V (hiz) kriterine gore biraz daha 6nemlidir (3 puan).
Cizelgeyi okumaya bir ornek ile daha devam edersek, birinci siitunda yer alan GRT (Gross
tonaj) kriteri, liclincii satirdaki V (hiz) kriterine gore ¢ok daha 6énemsiz (1/5 puan) ya da V
(hi1z) kriteri, GRT (Gross tonaj) kriterine gore (5 puan) cok daha 6nemli olarak okunmalidir.

Kriter agirliklarinin degerlendirilmesi ¢izelgesini incelemeye, yine Cizelge 5.8 Ornegiyle
devam edelim: Kriterler i¢in verilen, degerlendirme puanlarindan sonra gelen siitunun her bir
satirinda, o satirda yer alan kriterin diger kriterlere kars1 aldig1 puanlarin geometrik ortalamasi
almmustir. Bu sayede her bir karar vericinin her bir kritere verdigi onem, diger kriterlere

verdigi dneme gore agirliklandirilmig olmaktadir. Formiilize edecek olursak:
GO = (ki x ko x k3 x...x ky)(1/n)

En son siitunda, her bir kriter i¢in geometrik ortalama yoluyla ortaya ¢ikan puanlar1 Toplam

1’e gore normalize edilmektedir. Formiilize edecek olursak:
NP, =GO ,/XZGO

Bundan sonraki asamada karar vericilerin (6rnegimizde Sn. B.SENER’ in) teknelere 9 puanl
cetvele gore verdigi puanlar baska bir anket formu (Bkz. Ek 2 : Anket Formu No:2) yardimi

ile elde edilmistir.

Sonugta, karar vericilerin, her degerlendirme kriteri i¢in alternatif teknelere verdikleri puanlar,
bu kriterlere verdikleri 6nem puanlarina gore agirliklandirilarak, teknelerin agirlikli genel
degerlendirme puanlar1 elde edilmistir. Cizelge 5.16° da B.SENER’ in alternatif teknelere

verdigi degerlendirme puanlar1 goriilmektedir.

Karar vericilerin alternatif tekneler icin verdigi degerlendirme puan ¢izelgelerinden hemen
sonra bu degerlendirme puanlarinin normalize edilmis ¢izelgeleri verilmistir. Bu ¢izelgeler su

sekilde elde edilmistir: Her karar vericinin “kriter agirliklar1 degerlendirilmesi” ¢izelgesinin
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son slitununda, kriterlere verdikleri 6nem puanlarin1 Toplam 1’ e gére normalize edillmisti..
Yine her karar vericinin teknelere verdigi degerlendirme puanlar1 da anket vasitasiyla elde

edilmisti.

Bu asamada her bir karar vericinin her bir tekne i¢in her bir kritere gore verdigi degerlendirme
puanlari; ayni karar vericinin ayni kriter i¢in verdigi ve normalize edilmis 6nem puani ile
carpilarak gercek degerlendirme puanlar elde edilmistir. Cizelge 5.17° de B.SENER’ in
alternatif teknelere verdigi degerlendirme puanlarinin normalize edilmis c¢izelgesi
goriilmektedir. Her bir siitun bir tekneye aittir. Her bir satirda da degerlendirme kriterlerine
gbore verilmis puanlarin normalize edilmis halleri goriilmektedir.Her bir teknenin aldigi
toplam puan, o tekneye ait siitunda yer alan ve kriter satirlarinda yer alan puanlarin

toplanmasiyla elde edilmistir.

Son agamaya gelindiginde her bir karar vericinin her bir alternatif tekne icin verdigi toplam
puanlar; her bir tekne i¢in ayr1 ayr1 toplanarak, teknelerin tiim karar vericilerden aldig1 toplam

puan elde edilmistir.

Boylece dizayn ettigimiz alt1 adet alternatif tekne, sekiz karar verici tarafindan, on bes kritere
gore degerlendirilmis ve TOPSIS metodu ile teknelerin islevsellik agisindan degerlendirilmesi

yapilmistir.
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5.2  Alternatif Teknelerin Teknik Ozellikleri

5.2.1 Alternatif No:1

Cizelge 5.1 “Alternatif No:1” Konsept teknesinin genel 6zellikleri

Gemi Adi Alternatif No:1
LOA 47.00

LBP 44.00

B 12.00

D 3.00

T 1.60

GROSS 751

Hiz 12 kn

Form Tek Govdeli

Klas Kurulusu B.V.

Gemi Malzemesi Gemi Insaa Celigi
Giinliik Yakit Sarfiyati 2.67m’

Tahrik Sistemi Konvansiyonel Motor
Tahrik Makinesi Sayisi 2

Tahrik Makinesi Giicli 900 hp

Kis Yolcu Kapasitesi 563

Yaz Yolcu Kapasitesi 671

Engelli Yolcu Kapasitesi

18 adet Tekerlekli Sandalye

Otomobil Kapasitesi

Diisiiniilen Hat 1

Kadikdy-Eminonii

Diisiiniilen Hat 2

Kadikoy-Besiktas
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5.2.2 Alternatif No:2

Cizelge 5.2 “Alternatif No:2” Konsept teknesinin genel 6zellikleri

Gemi Ad1 Alternatif No:2
LOA 47.00

LBP 44.00

B 12.00

D 3.00

T 1.60

GROSS 550

Hiz 12 kn

Form Tek Govdeli

Klas Kurulusu D.N.V.

Gemi Malzemesi Gemi Insaa Celigi
Giinliik Yakit Sarfiyati 2.67m’

Tahrik Sistemi Konvansiyonel Motor
Tahrik Makinesi Sayisi 2

Tahrik Makinesi Giicli 900 hp

Kis Yolcu Kapasitesi 294

Yaz Yolcu Kapasitesi 330

Engelli Yolcu Kapasitesi -

Otomobil Kapasitesi 32

Diistiniilen Hat 1

Bakirkdy-Kadikdy

Diisiiniilen Hat 2

Avcilar-Kadikoy
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5.2.3 Alternatif No:3

Cizelge 5.3 “Alternatif No:3” Konsept teknesinin genel 6zellikleri

Gemi Adi Alternatif No:3
LOA 47.00

LBP 44.00

B 12.00

D 3.00

T 1.60

GROSS 762

Hiz 16 kn

Form Tek Govdeli
Klas Kurulusu R.ILN.A.

Gemi Malzemesi Gemi Insaa Celigi
Giinliik Yakat Sarfiyati 8.30 m’

Tahrik Sistemi

C.P.P.(Pitch Kontrollii Pervane)

Tahrik Makinesi Sayisi 4
Tahrik Makinesi Giicli 700 hp
Ki1s Yolcu Kapasitesi 632
Yaz Yolcu Kapasitesi 720

Engelli Yolcu Kapasitesi

12 adet Tekerlekli Sandalye

Otomobil Kapasitesi

Diisiiniilen Hat 1

Bostanci-Bakirkdy

Diisliniilen Hat 2

Kartal-Yalova
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5.2.4 Alternatif No:4

Cizelge 5.4 “Alternatif No:4” Konsept teknesinin genel 6zellikleri

Gemi Ad1 Alternatif No:4
LOA 47.00

LBP 44.00

B 12.00

D 3.00

T 1.60

GROSS 738

Hiz 16 kn

Form Katamaran

Klas Kurulusu A.B.S.

Gemi Malzemesi Alliminyum
Giinliik Yakit Sarfiyati 771 m’

Tahrik Sistemi Konvansiyonel Motor
Tahrik Makinesi Say1si 4

Tahrik Makinesi Giicli 1300 hp

Kis Yolcu Kapasitesi 632

Yaz Yolcu Kapasitesi 720

Engelli Yolcu Kapasitesi

12 adet Tekerlekli Sandalye

Otomobil Kapasitesi

Diistiniilen Hat 1

Kadikoy-Adalar

Diisliniilen Hat 2

Bostanci-Bakirkdy




5.2.5 Alternatif No:5

Cizelge 5.5 “Alternatif No:5” Konsept teknesinin genel 6zellikleri

50

Gemi Ad1 Alternatif No:5
LOA 35.00

LBP 31.20

B 9.00

D 3.00

T 1.50

GROSS 311

Hiz 12 kn

Form Tek Govdeli

Klas Kurulusu T.L.

Gemi Malzemesi Gemi Insaa Celigi
Giinliik Yakit Sarfiyati 1.78 m’

Tahrik Sistemi Konvansiyonel Motor
Tahrik Makinesi Sayisi 2

Tahrik Makinesi Giicli 600 hp

Kis Yolcu Kapasitesi 181

Yaz Yolcu Kapasitesi 181

Engelli Yolcu Kapasitesi

8 adet Tekerlekli Sandalye

Otomobil Kapasitesi

Diisiiniilen Hat 1

Uskiidar-Besiktas

Diistiniilen Hat 2

Uskiidar-Kabatas




5.2.6 Alternatif No:6

Cizelge 5.6 “Alternatif No:6” Konsept teknesinin genel 6zellikleri
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Gemi Ad1 Alternatif No:6
LOA 35.00

LBP 31.20

B 9.00

D 3.00

T 1.50

GROSS 309

Hiz 16 kn

Form Tek Govdeli
Klas Kurulusu L.R.

Gemi Malzemesi Gemi Insaa Celigi
Giinliik Yakit Sarfiyati 7.12 m’

Tahrik Sistemi C.P.P.

Tahrik Makinesi Sayisi 4

Tahrik Makinesi Giicli 600 hp

Kis Yolcu Kapasitesi 170

Yaz Yolcu Kapasitesi 170

Engelli Yolcu Kapasitesi

6 adet Tekerlekli Sandalye

Otomobil Kapasitesi

Diistiniilen Hat 1

Uskiidar-Besiktas

Diisiiniilen Hat 2

Karakoy-Haydarpasa
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Cizelge 5.7.1 Alternatif Konsept Teknelerin maliyet hesaplar1 (Tekne ve Makine Malzemeleri)

ALTERNATIF KONSEPT TEKNE NO:1 NO:2 NO:3 NO:4 NO:5 NO:6
TAM BOY (m) 47 47 47 47 35 35

EN (m) 12 12 12 12 9 9
DERINLIK (m) 3.5 3.5 3 3 3 3
MAKS. YOLCU KAPASITESI (adet) 671 330 728 728 184 184
ARAC KAPASITESI (adet) - 32 0 0 0 0
FORM YAPISI Tek Govdeli Tek Govdeli Tek Govdeli Katamaran Tek Govdeli Tek Govdeli
HIZ (kn) 12 12 15 16 14 14
YAKIT SARFiYATI (m’) 2.67 2 4 4 2 4
TOPLAM MALIYET (U.S.D.) 3,281,000 3,698,000 4,021,000 4,943,800 2,669,400 3,439,400
TEKNE MALZEME

GEMI SACI 210,000 294,000 210,000 604,800 134,400 134,400
PROFILLER 36,000 54,000 36,000 54,000 27,000 27,000
MAKINE MALZEME

ANA MAKINE 300,000 300,000 600,000 600,000 300,000 600,000
SAFT KOVAN PERVANE 80,000 80,000 400,000 200,000 80,000 400,000
REDUCTION 50,000 50,000 200,000 100,000 50,000 200,000
SHAFT ALTERNATORU 30,000 30,000 30,000 30,000 - -
ANA VE YARDIMCI POMPALAR 20,000 20,000 20,000 20,000 20,000 20,000
DUMEN MAKINASI 30,000 30,000 - 60,000 30,000 30,000
HAVA KOMPRESORLERI 10,000 10,000 10,000 10,000 10,000 10,000
ANA VE YARD.GENSET 50,000 80,000 50,000 50,000 30,000 30,000
VALFLER 10,000 10,000 10,000 10,000 10,000 10,000
ANI KAPAMA VALFLERI 5,000 5,000 5,000 5,000 5,000 5,000
ANA TABLO ELEKTRIK MALZ. 20,000 20,000 20,000 20,000 20,000 20,000
SEPERATORLER 15,000 15,000 15,000 15,000 15,000 15,000
DIGER MALZ. 50,000 50,000 50,000 50,000 50,000 50,000




Cizelge 5.7.2 Alternatif Konsept Teknelerin maliyet hesaplar1 (Giiverte Malzemeleri)
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ALTERNATIF KONSEPT TEKNE | NO:1 | NO:2 | NO:3 | NO:4 | NO:5 NO:6
GUVERTE MALZEME

ZINCIR CAPA 20,000 20,000 20,000 20,000 18,000 18,000
HALATLAR 15,000 15,000 15,000 15,000 13,000 13,000
YANGIN SONDURME SISTEMIi 35,000 50,000 35,000 35,000 35,000 35,000
YANGIN EMNIYET TECHIZATI 30,000 30,000 30,000 30,000 22,000 22,000
SEYIR EMNIYET TECHIZASI 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000
SEYIR HABERLESME NAVIGASYON 35,000 35,000 35,000 35,000 35,000 35,000
MAKINE TELGRAFI 5,000 5,000 5,000 5,000 5,000 5,000
SEYIR FENERLERI 10,000 10,000 10,000 10,000 10,000 10,000
MAKINE ALARM SISTEMI 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000
SABIT GAZ SISTEMI 40,000 40,000 40,000 40,000 30,000 30,000
HIDROLIK RAMPA - 125,000 - - - -
DIGER 80,000 100,000 80,000 80,000 80,000 80,000
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Cizelge 5.7.2 Alternatif Konsept Teknelerin maliyet hesaplari (Yasam Mahali Malzemeleri ve Iscilik)

ALTERNATIF KONSEPT TEKNE | NO:1 | NO:2 | NO:33 | NO:4 | NO:55 | NO:6
YASAM MAHALLI MALZEME

ISITMA HAVALANDIRMA 80,000 60,000 80,000 80,000 50,000 50,000
YANGIN ALARM SISTEMI 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000
CAN SALLARI 40,000 40,000 40,000 40,000 25,000 25,000
YANMAZ PANEL VE TUVALETLER 50,000 25,000 50,000 50,000 20,000 20,000
YANMAZ KAPILAR 30,000 20,000 30,000 30,000 15,000 15,000
RESCUE BOAT 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000
OTURMA GRUPLARI 50,000 30,000 50,000 50,000 25,000 25,000
KAMERA VE GUVENLIK SiISTEMI 50,000 50,000 50,000 50,000 30,000 30,000
DIGER 150,000 100,000 150,000 150,000 150,000 150,000
ISCILIK MALIYETLERI

PROJE 150,000 150,000 150,000 150,000 150,000 150,000
KLAS 100,000 100,000 100,000 100,000 100,000 100,000
TERSANE 750,000 1,000,000 750,000 1,500,000 475,000 475,000
BORU 80,000 80,000 80,000 80,000 80,000 80,000
UST BINA DONATIM 75,000 75,000 75,000 75,000 75,000 75,000
GUVERTE DONATIM 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000
ELEKTRIK DONATIM 100,000 100,000 100,000 100,000 75,000 75,000
BOYA 80,000 80,000 80,000 80,000 60,000 60,000
DIGER 100,000 100,000 100,000 100,000 100,000 100,000
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5.3 Degerlendirme Kriterlerinin Tespiti

Cok kriterli karar verme konusunda karsimiza ¢ikan en biiyiik problem, birden fazla karar
verici olmas1 durumunda, her bir karar vericinin ayr kriter degerlendirmesi olmasi ve bu
karar vericilerin alternatif {izerine yaptiklari degerlendirmelerin ne sekilde karar verme

siirecine etkiyecegidir. (BAYAR 2003)

Uygulama asamasinda ilk yapilan is degerlendirme kriterlerinin belirlenmesidir. Kriterler
belirlenirken karar vericilerle yiiz ylize goriismeler yapilmis ve alternatifler arasinda se¢im

yapmak gerektiginde hangi kriterler onlar i¢in 6nem kazandig tespit edilmistir.

Alternatif tekneleri degerlendirmek i¢in karar vericilerle belirlenen, énemli ve fark yaratici

olmasina 6zellikle dikkat edilen kriterler asagida belirtilmistir:
e Gross (GRT)
e Yolcu kapasitesi (P.C.)
e Hiz (V)
e Kilas kurulusu (C.S.)
e Ana makine (M.E.)
e Sevk sistemi (P.S.)
e Arag kapasitesi (A.C.)
e Imalat ve bakim-tutum (M.U.P.)
e Yakit sarfiyat1 (COM.)
e Hatta uygunluk (L.A.)
e Manevra kabiliyeti (M.C.)
e Estetik (ES.)
e (agdas gereksinimler (M.N.)
e Maliyet (C.)

e Gemi geneli (S.G.)
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Degerlendirme anketlerine katilan Karar Vericilerin isimleri asagida alfabetik sira ile

verilmistir:

1. Bekir SENER
Yildiz Teknik Universitesi,
Makine Fakiiltesi Gemi Ins. ve Mak. Miih. Boliimii,

Arastirma Gorevlisi

2. Hande ERDOGAN
Ozsay Gemi Endiistrisi ve Ticaret A.S.,

Gemi Ins. ve Deniz Miih.

3. Ibrahim HAZER
Dentur Avrasya A.S.,
Teknik ve Operasyon Miidiiri

4. Ismail IPEK
[stanbul Deniz Otobiisleri Sanayi ve Ticaret A.S.,

Teknik ve Operasyon Miidiirii

5. Murat AVINAL
NAVTEK Deniz teknolojisi A.S.,
Gemi Ins. ve Gemi Mak. Miih.

6. Ozgiir KIZILOCAK
ADMARIN Denizcilik San. Ve Tic. Ltd. Sti.,
Gemi Ins. ve Mak. Miih.

7. Salih KARAER
TURYOL S.S. Turizm ve Yolcu Deniz Tastyicilar Koop.,

Kaptan

8. Semih ZORLU
SETA Gemi Miihendislik.,
Gemi Ins. ve Mak. Yiik. Miih.

[sletme Bilim Uzmani
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5.4 Kiriterlerin Agirhk Dagilimlarinin Tespit Edilmesi

Karar vericilerin, alternatif teknelerin 6zelliklerini degerlendirmeleri igin belirlenen kriterler
bir anket haline getirilmistir (Bkz. Ek 1: Anket Formu No:1). Karar vericilerden, kendileri
icin, bu kriterlerin bir biri karsisindaki Onemini 9 puanli bir cetvel {iizerinden

degerlendirmeleri istenmistir.

Bu yontemle amaglanan her hangi bir karar verici i¢in her hangi bir kriterin ne kadar énemli

oldugunun tespit edilmesidir. Bu anketteki puanlar ve anlamlar1 asagidaki gibidir:
1. Esit Oneme Sahip
3. Biraz Daha Onemli
5. Cok Daha Onemli
7. Cok Daha Fazla Onemli

9. Olaganiistii Fazla Daha Onemli



Cizelge 5.8 Saym B.SENER’ in kriter agirliklarin1 degerlendirilmesi
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1 2 K] 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

= N O O =T - P ST B -

keiter | B 2 L |82 2125|8151 21815 6%
1 |GRT 1 3 5 1 1 1 1 3 7 5 5 5 1 7 5 2.5662 0.1317
2 |P.C. 1/3 1 3 1/3 1/3 1/3 1 3 5 3 5 3 1 1 3 1.3335 0.0685
3 |V 1/5 1/3 1 1/7 1 1 1/3 1 3 7 1 1 1/3 1 1 0.7759 0.0398
4 |C.S. 1 3 7 1 3 3 3 3 7 7 7 7 3 5 7 3.7626 0.1932
5 |M.E. 1 3 1 1/3 1 1 1/3 1 5 5 3 1 1 3 1 1.3335 0.0685
6 |P.S. 1 3 1 1/3 1 1 1/3 3 3 3 1 1/3 1/3 3 3 1.1578 0.0594
7 |A.C. 1 1 3 1/3 3 3 1 5 5 5 3 3 1 3 3 2.1411 0.1099
8 |M.U.P. 1/3 1/3 1 1/3 1 1/3 1/5 1 1 1 1 1/3 1/5 1 1/3 0.5199 0.0267
9 |COM. 1/7 1/5 1/3 1/7 1/5 1/3 1/5 1 1 1/3 1/3 1/3 1/5 1/3 1/3 0.3008 0.0154
10 | L.A. 1/5 1/3 1/7 1/7 1/5 1/3 1/5 1 3 1 1/3 1/3 1/5 1 1 0.9074 0.0466
11 | M.C. 1/5 1/5 1 1/7 1/3 1 1/3 1 3 3 1 1 1/3 3 1 0.7087 0.0364
12 | ES. 1/5 1/3 1 1/7 1 3 1/3 3 3 3 1 1 1/3 1 1 0.8489 0.0436
13 | MLLN. 1 1 3 1/3 1 3 1 5 3 5 3 3 1 5 5 1.7783 0.0913
14 | C. 1/7 1 1 1/5 1/3 1/3 1/3 1 3 1 1/3 1 1/5 1 1/5 0.6121 0.0314
15 | S.G. 1/5 1/3 1 1/7 1 1/3 1/3 3 3 1 1 1 1/5 5 1 0.7333 0.0376
19.4800 1.0000




Cizelge 5.9 Sayin HERDOGAN” 1 kriter agirliklarii degerlendirilmesi
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

= | N - =R -

keiter | 3| 2| L |G| 2| 22| 5|82 51815 6%
1 |GRT 1 1/7 1/5 1/3 3 3 1/5 1/5 1/3 1/7 1/7 1/5 1/5 1 1/5 0.3560 0.0170
2 |P.C. 7 1 3 5 5 5 3 5 3 1 1 3 3 5 1/3 2.6095 0.1248
3 |V 5 1/3 1 3 3 3 1/3 3 1/3 1/3 1/3 3 1/3 3 1/3 1.0346 0.0495
4 |C.S. 3 1/5 1/3 1 3 3 1/3 1/3 3 1/7 1/7 1 1/3 3 1/5 0.6698 0.0320
5 |M.E. 1/3 1/5 1/3 1/3 1 1 1/5 1/3 1/3 1/7 1/7 1/3 1/3 3 1/5 0.3603 0.0172
6 |P.S. 1/3 1/5 1/3 1/3 1 1 1/5 1/3 1/3 1/7 1/7 1/3 1/3 3 1/5 0.3603 0.0172
7 |A.C. 5 1/3 3 3 5 5 1 3 5 1/3 1/3 1 1 5 1/3 1.5892 0.0760
8 |M.U.P. 5 1/5 1/3 3 3 3 1/3 1 5 1/3 1/3 1 1 3 1/3 1.0346 0.0495
9 |COM. 3 1/3 3 1/3 3 3 1/5 1/5 1 1/5 1/7 1/3 1/3 1 1/5 0.5718 0.0273
10 | L.A. 7 1 3 7 7 7 3 3 5 1 1 5 5 9 1 3.3434 0.1599
11 | M.C. 7 1 3 7 7 7 3 3 7 1 1 5 3 7 1 3.2499 0.1554
12 | ES. 5 1/3 1/3 1 3 3 1 1 3 1/5 1/5 1 1/3 5 1/5 0.8983 0.0430
13 | M.N. 5 1/3 3 3 3 3 1 1 3 1/5 1/3 3 1 5 1/3 1.3868 0.0663
14 |C 1 1/5 1/3 1/3 1/3 1/3 1/5 1/3 1 1/9 1/7 1/5 1/5 1 1/7 0.3197 0.0153
15 | S.G. 5 3 3 5 5 5 3 3 5 1 1 5 3 7 1 3.1259 0.1495
20.9102 1.0000
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Cizelge 5.10 Saym I.HAZER’ in kriter agirliklarmi degerlendirilmesi

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

= N e =R =R N T R -

keiter | 5| 2| L [ S| |21 2|58 |38l 21 %
1 |GRT 1 1/7 1/5 3 1/5 1/9 3 1/5 1/7 1/3 1/7 1/7 1/5 1/7 1/7 | 0.2778 | 0.0119
2 |P.C. 7 1 5 5 1/7 7 7 7 7 1/7 7 7 1/7 7 7 2.6992 | 0.1159
3 |V 5 1/5 1 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 4.7433 | 0.2036
4 |C.S. 1/3 1/5 1/7 1 1/7 1/7 1/7 1/7 1/7 1/7 1/7 1/7 1/7 1/7 1/7 | 0.1760 | 0.0076
5 |M.E. 5 7 1/7 7 1 1 7 7 7 7 7 7 7 7 7 4.0738 | 0.1749
6 |P.S. 9 1/7 1/7 7 1 1 5 5 5 5 5 5 5 5 5 2.6709 | 0.1146
7 |A.C. 1/3 1/7 1/7 7 1/7 1/5 1 1/5 1/5 1/7 1/7 1/5 1/5 1/5 1/5 0.2610 | 0.0112
8 |M.U.P. 5 1/7 1/7 7 1/7 1/5 5 1 3 3 3 3 3 3 3 1.4341 | 0.0616
9 |COM. 7 1/7 1/7 7 1/7 1/5 5 1/3 1 7 7 7 7 7 7 1.7778 | 0.0763
10 |L.A. 3 7 1/7 7 1/7 1/5 7 1/3 1/7 1 7 7 7 7 7 1.7183 | 0.0738
11 | M.C. 7 1/7 1/7 7 1/7 1/5 7 1/3 1/7 1/7 1 7 7 7 7 1.0821 | 0.0464
12 | ES. 7 1/7 1/7 7 1/7 1/5 5 1/3 1/7 1/7 1/7 1 3 3 3 0.6891 | 0.0296
13 | M.N. 5 7 1/7 7 1/7 1/5 5 1/3 1/7 1/7 1/7 1/3 1 1/7 1 0.5723 | 0.0246
14 |C. 7 1/7 1/7 7 1/7 1/5 5 1/3 1/7 1/7 1/7 1/3 7 1 9 0.6776 | 0.0291
15 | S.G. 7 1/7 1/7 7 1/7 1/5 5 1/3 1/7 1/7 1/7 1/3 1 1/9 1 0.4440 | 0.0191
23.2973 | 1.0000
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Cizelge 5.11 Saym I.IPEK’ in kriter agirliklarii degerlendirilmesi

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 | 12 | 13 | 14 | 15
KRITER .

= | J P = % i 9| | Z <

&) e > &) = B < = @) | = = = &) &%
1 |GRT 1 1/7 | 1/5 1 s |15 | 17 |y | 1y9 | y7 |19 | 15 15 | 1/9 | 1/5 | 02015 | 0.0105
2 |P.C. 7 1 1 7 3 3 1 1 1 1 1 5 5 1 1 | 1.8599 | 0.0970
3 |V 5 1 1 9 3 1/5 | 1/5 1 13 | 1/5 | 1/5 1 1 1 1 ]0.8391 | 0.0438
4 |C.S. 1 1/7 | 1/9 1 V7 | 17 | 17 | 17 |19 | 19 | 1/9 | 15| 173 | 1/9 | 1/7 |0.1843 | 0.0096
5 |M.E. 5 13 | 13 7 1 13 | 13 | 13 | 17 | U7 | U7 | 3 1 1 1/3 | 0.5955 | 0.0311
6 |PS. 5 13 | 5 7 3 1 3 1 5 1 1 1/5 | 1/5 1 3 | 1.4674 | 0.0765
7 |A.C. 7 1 5 7 3 13 | 1 1 1 13 | 13 | 1/5 | 1/7 1 1 |0.9834 | 0.0513
8 |M.U.P. 7 1 1 7 3 1 1 1 1/3 1 3 5 3 1 1 | 1.6707 | 0.0871
9 |COM. 9 1 3 9 7 1/5 1 3 1 13 | 13| 5 5 3 3 | 1.9669 | 0.1026
10 |L.A. 7 1 5 9 7 1 3 1 3 1 1 7 7 3 3 ]2.9027 | 0.1514
11 |M.C. 9 1 5 9 7 1 3 13 | 3 1 1 7 5 1 3 124930 | 0.1300
12 |ES. 5 1/5 1 5 13 | 5 5 5 |15 | 17| 17 ] 1 1/3 | 1/3 | 1/3 | 0.6407 | 0.0334
13 |M.N. 5 1/5 1 3 1 5 7 13 | 15| 177 15] 3 1 1/5 | 1/3 | 0.8069 | 0.0421
14 |C. 9 1 1 9 1 1 1 1 13 | 13 1 3 5 1 1 | 1.3868 | 0.0723
15 |[S.G. 5 1 1 7 3 1/3 1 1 13 |13 | 13| 3 3 1 1 | 1.1780 | 0.0614

19.1768

1.0000
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Cizelge 5.12 Saym M.AVINAL’ 1n kriter agirliklarini1 degerlendirilmesi

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

= s e o =T = T S O -

keiter | % | 2|, |8 2212|5182 2141568
1 |GRT 1 1/5 1/3 1 2 2 1/3 1/3 1/3 1/9 1/7 1/3 1/3 1/5 1 0.4327 | 0.0187
2 |P.C. 5 1 3 3 3 3 1 5 3 1/9 1/7 3 1 1 1 1.4591 | 0.0630
3 |V 3 1/3 1 5 5 5 1/3 5 1/3 1/9 1/7 1/3 1 1/3 1 0.8694 | 0.0376
4 |C.S. 1 1/3 1/5 1 3 3 1/3 3 1/3 1/9 1/7 3 3 3 3 0.9134 | 0.0395
5 |M.E. 1/2 1/3 1/5 1/3 1 1/3 3 3 1/3 1/9 1/7 1/3 1 1/3 1 0.4855 | 0.0210
6 |P.S. 1/2 1/3 1/5 1/3 3 1 3 3 1/3 1/9 1/7 1 1 1/3 1 0.6047 | 0.0261
7 |A.C. 3 1 3 3 1/3 1/3 1 3 3 1/9 1/7 3 3 1/3 1 1.0169 | 0.0439
8 |M.U.P. 3 1/5 1/5 1/3 1/3 1/3 1/3 1 1/3 1/9 1/7 1/3 1/3 1/3 1 0.3666 | 0.0158
9 |COM. 3 1/3 3 3 3 3 1/3 3 1 1/9 1/7 3 3 3 3 1.3630 | 0.0589
10 |L.A. 9 9 9 9 9 9 9 9 9 1 9 9 9 9 9 7.7737 | 0.3358
11 | M.C. 7 7 7 7 7 7 7 7 7 1/9 1 7 7 7 7 4.6645 | 0.2015
12 | ES. 3 1/3 3 1/3 3 1 1/3 3 1/3 1/9 1/7 1 1 1 1 0.7587 | 0.0328
13 | ML.N. 3 1 1 1/3 1 1 1/3 3 1/3 1/9 1/7 1 1 1/3 1 0.6553 | 0.0283
14 | C. 5 1 3 1/3 3 3 3 3 1/3 1/9 1/7 1 3 1 1 1.1321 | 0.0489
15 | S.G. 1 1 1 1/3 1 1 1 1 1/3 1/9 1/7 1 1 1 1 0.6553 | 0.0283
23.1507 | 1.0000




Cizelge 5.13 Sayin O.KIZILOCAK’ 1n kriter agirliklarini degerlendirilmesi
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

o A A O - T A AR B .

keiter | 5| 2| L [ S| |21 2|58 |38l 21 %
1 |GRT 1 1/5 7 5 5 5 7 9 5 9 7 9 9 5 9 47151 | 0.2466
2 |P.C. 5 1 5 3 1 3 1/5 1 1/3 5 5 7 5 1 5 2.0948 | 0.1095
3 |V 1/7 1/5 1 1/5 1 1 1/5 1/3 1/5 5 3 1 5 1 5 0.7890 | 0.0413
4 |C.S. 1/5 1/3 5 1 1/3 1/3 1/5 1/3 1/5 1 1/5 1 3 1/3 3 0.5818 | 0.0304
5 |M.E. 1/5 1 1 3 1 1/3 1 3 5 3 1/3 3 3 1/3 1 1.1578 | 0.0605
6 |P.S. 1/5 1/3 1 3 1/3 1 1/5 1/3 3 1 5 3 1/3 1/3 1 0.7759 | 0.0406
7 |A.C. 1/7 5 5 5 1 5 1 5 7 5 1 5 3 1/3 1 2.1193 | 0.1108
8 |M.U.P. 1/9 1 3 3 3 3 1/5 1 3 1/3 1 5 1 5 3 1.3868 | 0.0725
9 |COM. 1/5 3 5 5 5 1/3 1/7 1/3 1 1/3 1/5 5 3 1 5 1.1263 | 0.0589
10 |L.A. 1/9 1/5 1/5 1 3 1 1/5 3 3 1 3 1/3 5 1/7 3 0.8205 | 0.0429
11 | M.C. 1/7 1/5 1/3 5 1/3 1/5 1 1 5 1/3 1 1 3 5 5 0.9402 | 0.0492
12 | ES. 1/9 1/7 1 1 3 1/3 1/5 1/5 1/5 3 1 1 1/3 1 3 0.5916 | 0.0309
13 | ML.N. 1/9 1/5 1/5 1/3 3 3 1/3 1 1/3 1/5 1/3 3 1 3 5 0.6969 | 0.0364
14 |C. 1/5 1 1 3 1/3 3 3 1/5 1 7 1/5 1 1/3 1 5 0.9884 | 0.0517
15 [S.G. 1/9 1/5 1/5 1/3 1 1 1 1/3 1/5 1/3 1/5 1/3 1/5 1/5 1 0.3385 | 0.0177
19.1229 | 1.0000




Cizelge 5.14 Sayin S.KARAER’ in kriter agirliklarin1 degerlendirilmesi
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2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

= | e - - R -

keiterR | 5| 2| L |85 |2 Z 5|83 1514121618
1 |GRT 1 1/5 1/5 5 1/7 1/3 1/3 1/5 3 1/9 1/9 1/5 1/3 3 1/5 0.3965 0.0178
2 |P.C. 5 1 1 9 1 1/3 9 5 5 3 1/3 5 7 5 5 2.6999 0.1216
3 |V 5 1 1 7 1 1/3 3 3 5 3 1 7 5 3 3 2.3972 0.1079
4 |C.S. 1/5 1/9 1/7 1 1/5 1/7 1/3 1/5 1/3 1/5 1/9 1/3 1/5 1/7 1/5 0.2132 0.0096
5 |M.E. 7 1 1 5 1 1/3 9 5 5 3 1/3 7 7 5 7 2.7769 0.1250
6 |P.S. 3 3 3 7 3 1 9 5 7 5 1/3 7 7 7 5 3.8066 0.1714
7 |A.C. 3 1/9 1/3 3 1/9 1/9 1 1/5 1/3 1/5 1/9 3 1/3 1/5 1/3 0.3749 0.0169
8 |M.U.P. 5 1/5 1/3 5 1/5 1/5 5 1 5 3 1/5 3 3 3 1 1.2457 0.0561
9 |COM. 1/3 1/5 1/5 3 1/5 1/7 3 1/5 1 3 1/5 1/3 1 1 1 0.5527 0.0249
10 | L.A. 9 1/3 1/3 5 1/3 1/5 5 1/3 1/3 1 1/7 5 3 1 3 1.0117 0.0455
11 |M.C. 9 3 1 9 1/3 3 9 5 5 7 1 9 9 9 9 42331 0.1906
12 |ES. 5 1/5 1/7 3 1/7 1/7 1/3 1/3 3 1/5 1/9 1 1 1/3 1/3 0.4541 0.0204
13 | ML.N. 3 1/7 1/5 5 1/7 1/7 3 1/3 1 1/3 1/9 1 1 1/5 1/3 0.4886 0.0220
14 |C. 1/3 1/5 1/3 7 1/5 1/7 5 1/3 1 1 1/9 5 1 3 0.8027 0.0361
15 [S.G. 5 1/5 1/3 5 1/7 1/5 3 1 1 1/3 1/9 3 3 1/3 1 0.7587 0.0342
22.2125 1.0000




Cizelge 5.15 Sayin S.ZORLU’ nun kriter agirliklarini degerlendirilmesi
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

= s I e e =T =T P S T R -

kriTER | 5 | 2 | L | 8|5 | 2132|5822 45 0%
1 |GRT 1 1/7 1/7 1 1/5 1/5 1/7 1/5 1/7 1/9 1/7 1/5 1/3 1/5 1/3 0.2281 0.0100
2 |P.C. 7 1 1 7 1 3 3 7 1 1 3 5 3 1 1 2.2022 0.0970
3 |V 7 1 1 7 1 3 7 7 1 1 3 5 5 1 3 2.5941 0.1142
4 |C.S. 1 1/7 1/7 1 1/9 1/9 1/7 1 1/9 1/9 1/9 1/7 1/7 1/3 1/5 0.2098 0.0092
5 |[M.E. 5 1 1 9 1 1 9 3 1 1/5 1 7 7 7 7 2.4233 0.1067
6 |P.S. 5 1/3 1/3 9 1 1 7 3 1/5 1 5 7 3 5 2.0706 0.0912
7 |A.C. 7 1/3 1/7 7 1/9 1/7 1 1/5 1/7 1/9 1/3 1/5 1/7 1/9 1/3 0.3220 0.0142
8 |M.U.P. 5 1/7 1/7 1 1/3 1/5 5 1 1/9 1/7 1/7 1/3 5 1 1 0.5503 0.0242
9 |COM. 7 1 1 9 1 1/3 7 9 1 7 7 9 9 9 7 3.6980 0.1629
10 | L.A. 9 1 1 9 5 5 9 7 1/7 1 7 9 9 9 7 3.8688 0.1704
11 | M.C. 7 1/3 1/3 9 1 1 3 7 1/7 1/7 1 7 9 7 7 1.8384 0.0810
12 | ES. 5 1/5 1/5 7 1/7 1/5 5 3 1/9 1/9 1/7 1 5 1/5 3 0.6815 0.0300
13 | M.N. 3 1/3 1/5 7 1/7 1/7 7 1/5 1/9 1/9 1/9 1/5 1 1/7 1/5 0.3685 0.0162
14 |C. 5 1 1 3 1/7 1/3 9 1 1/9 1/9 1/7 5 7 1 7 1.0705 0.0471
15 [S.G. 3 1 1/3 5 1/7 1/5 3 1 1/7 1/7 1/7 1/3 5 1/7 1 0.5820 0.0256
22.7079 1.0000
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5.5 Alternatif Konsept Teknelerin Degerlendirmesi

Bu asamada alternatif konsept dizaynlar, ilgili kriterlere gore karar vericiler tarafindan
degerlendirilmistir. Karar vericilerden, konsept tekneleri 9 puanli bir skala iizerinden

degerlendirmeleri istenmistir. Verilecek puanlar ve anlamlari agagida belirtilmistir.
1. Cok kot

3. Kot

5. Orta

7. 1yi

9. Cok iyi

Bu degerlendirme yontemine gore yapilan anketlere Karar Vericilerin vermis oldugu cevaplar

asagida verilmistir.
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Cizelge 5.16 Sayin B. SENER’ in konsept tekneleri kriterlere gore degerlendirmesi

Alternatif Gemiler

KRITER ol o vl vl e

o o o o o o

Z| z| z| z| Z| Z

1 |GROSS 717171711717
2 | YOLCU KAPASITESI 7151771717
3 |HIZ 5151919197
4 |KLAS KURULUSU 9 (7199 |7|7
5 | ANA MAKINE 7177|7517
6 |SEVK SISTEMI 51519711719
7 | ARAC KAPASITESI 5155|5515
8 |IMALAT ve BAKIM-TUTUM 71719511719
9 | YAKIT SARFIYATI 9 19|13 |31]9]3
10 |[HATTA UYGUNLUK 71517711717
11 [ MANEVRA KABILIYETI 515019713109
12 |ESTETIK 71717171515
13 | CAGDAS GEREKSINIMLER 71517711717
14 |MALIYET 717171597
15 | GEMI GENELI 71717171517

Cizelge 5.17 Sayin B. SENER’ in konsept tekneleri verdige puanlarin normalize edilmesi

Alternatif Gemiler

KRITER _ o - < - ©

o) o) o) o o) o)

Z Z Z Z Z Z

1 |GRT 0.92 0.92 0.92 092 | 092 | 092
2 |P.C. 0.48 0.34 0.48 0.48 | 048 | 0.48
3 |V 0.20 0.20 0.36 0.36 | 0.36 | 0.28
4 |C.S. 1.74 1.35 1.74 1.74 | 1.35 | 1.35
5 |M.E. 0.48 0.48 0.48 0.48 | 0.34 | 048
6 |P.S. 0.30 0.30 0.53 042 | 042 | 0.53
7 |A.C. 0.55 0.55 0.55 0.55 | 0.55 | 0.55
8 |M.U.P. 0.19 0.19 0.24 0.13 | 0.19 | 0.24
9 |COM. 0.14 0.14 0.05 0.05 | 0.14 | 0.05
10 |[L.A. 0.33 0.23 0.33 0.33 | 0.33 | 0.33
11 |[M.C. 0.18 0.18 0.33 0.25 | 0.11 | 0.33
12 |ES. 0.31 0.31 0.31 0.31 | 0.22 | 0.22
13 | M.N. 0.64 0.46 0.64 0.64 | 0.64 | 0.64
14 | C. 0.22 0.22 0.22 0.16 | 0.28 | 0.22
15 | GRT 0.26 0.26 0.26 0.26 | 0.19 | 0.26
TOPLAM 6.93 6.13 7.43 7.07 | 6.51 | 6.88
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ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF
NO:1 NO:2 NO:3 NO:4 NO:5 NO:6

Sekil 5.1 Saym B. SENER’ in alternatif konsept teknelere verdigi toplam puanlar

Cizelge 5.18 Sayin H. ERDOGAN’ 1n konsept tekneleri kriterlere gore degerlendirmesi

Alternatif Gemiler
KRITER

= Q| 2| %] v ¢

2| 2| 2| 2| 2| Z
1 |GROSS 9197|7919
2 |YOLCU KAPASITESI 91519955
3 |HIZ 71517171717
4 |KLAS KURULUSU 51515151915
5 | ANA MAKINE 5151715 |57
6 |SEVK SISTEMI 71719171719
7 |ARAC KAPASITESI 519 5|5|5]5
8 |IMALAT ve BAKIM-TUTUM 7171715717
9 |YAKIT SARFIYATI 91971997
10 | HATTA UYGUNLUK 701917171717
11 | MANEVRA KABILIYETI 717191711719
12 | ESTETIK 51515151919
13 | CAGDAS GEREKSINIMLER 919 |7 |7 |71|7
14 | MALIYET 71717191919
15 | GEMI GENELI 7171719719
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Cizelge 5.19 Sayin H. ERDOGAN’ 1n konsept teknelere verdigi puanlarin normalize

edilmesi
Alternatif Gemiler

KRITER - o o + o | e

=) = =) =) = =

Z Z Z Z Z Z

1 |GRT 0.15 0.15 0.12 0.12 | 0.15 | 0.15
2 |P.C. 1.12 0.62 1.12 1.12 | 0.62 | 0.62
3 |V 0.35 0.25 0.35 035 | 035 | 0.35
4 |C.S. 0.16 0.16 0.16 0.16 | 0.29 | 0.16
5 |M.E. 0.09 0.09 0.12 0.09 | 0.09 | 0.12
6 |P.S. 0.12 0.12 0.16 0.12 | 0.12 | 0.16
7 |A.C. 0.38 0.68 0.38 038 | 0.38 | 0.38
8 [M.U.P. 0.35 0.35 0.35 025 | 035 | 0.35
9 |COM. 0.25 0.25 0.19 025 | 025 | 0.19
10 |L.A. 1.12 1.44 1.12 1.12 1.12 1.12
11 |[M.C. 1.09 1.09 1.40 1.09 1.09 1.40
12 |ES. 0.21 0.21 0.21 0.21 0.39 | 0.39
13 | M.N. 0.60 0.60 0.46 046 | 046 | 0.46
14 |C. 0.11 0.11 0.11 0.14 | 0.14 | 0.14
15 | GRT 1.05 1.05 1.05 1.35 1.05 1.35
TOPLAM 7.13 7.16 7.29 720 | 6.83 | 7.33

3
2
1
T T T T 1

ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF
NO:1 NO:2 NO:3 NO:4 NO:5 NO:6

Sekil 5.2 Sayin H. ERDOGAN?” in alternatif konsept teknelere verdigi toplam puanlar
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Cizelge 5.20 Sayin I. HAZER’ in konsept tekneleri kriterlere gore degerlendirmesi

Alternatif Gemiler

KRITER el @l ol wl e

2| 2| 2| 2| 2| 2

1 |GROSS 5155|5515
2 | YOLCU KAPASITESI 717711711515
3 |HIZ 5155|5515
4 |KLAS KURULUSU 515|155 |5]5
5 | ANA MAKINE 7171717717
6 |SEVK SISTEMI 717191717109
7 |ARAC KAPASITESI 7171717717
8 |IMALAT ve BAKIM-TUTUM 5155|5515
9 | YAKIT SARFIYATI 71717171717
10 |HATTA UYGUNLUK 51711711 71]3]3
11 | MANEVRA KABILIYETI 5155|5515
12 | ESTETIK 515|515 1]3]|3
13 | CAGDAS GEREKSINIMLER 7171711733
14 | MALIYET 5151517313
15 | GEMI GENELI 5155|5313

Cizelge 5.21 Saymn I. HAZER’ in konsept teknelere verdigi puanlarin normalize edilmesi

Alternatif Gemiler

KRITER _ o - < - ©

[®) [®) [®) o [©) [®)

Z Z Z Z Z Z

1 |GRT 0.06 0.06 0.06 0.06 | 0.06 | 0.06
2 |P.C. 0.81 0.81 0.81 0.81 | 0.58 | 0.58
3 |V 1.02 1.02 1.02 1.02 | 1.02 | 1.02
4 |CS. 0.04 0.04 0.04 0.04 | 0.04 | 0.04
5 |M.E. 1.22 1.22 1.22 1.22 | 1.22 | 1.22
6 |P.S. 0.80 0.80 1.03 0.80 | 0.80 | 1.03
7 |A.C. 0.08 0.08 0.08 0.08 | 0.08 | 0.08
8 |M.U.P. 0.31 0.31 0.31 0.31 | 0.31 | 0.31
9 |COM. 0.53 0.53 0.53 0.53 | 0.53 | 0.53
10 |L.A. 0.37 0.52 0.52 0.52 | 0.22 | 0.22
11 |M.C. 0.23 0.23 0.23 0.23 | 0.23 | 0.23
12 | ES. 0.15 0.15 0.15 0.15 | 0.09 | 0.09
13 | M.N. 0.17 0.17 0.17 0.17 | 0.07 | 0.07
14 |C. 0.15 0.15 0.15 0.20 | 0.09 | 0.09
15 |GRT 0.10 0.10 0.10 0.10 | 0.06 | 0.06
TOPLAM 6.03 6.18 6.41 6.24 | 540 | 5.63
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1111

ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF
NO:1 NO:2 NO:3 NO:4 NO:5 NO:6

Sekil 5.3 Sayin I. HAZER’ in alternatif konsept teknelere verdigi toplam puanlar

Cizelge 5.22 Saym I. IPEK’ in konsept tekneleri kriterlere gore degerlendirmesi

Alternatif Gemiler

KRITER | Q| o] X 0| v

ARARAR AN AW

1 |GROSS 5155|5515
2 | YOLCU KAPASITESI 5155|5515
3 |HIZ 5111919713
4 |KLAS KURULUSU 5015|5555
5 | ANA MAKINE 70151171715
6 |SEVK SISTEMI 3153 |51]3]|7
7 | ARAC KAPASITESI 5/5|5|5]5]S5
8 |IMALAT ve BAKIM-TUTUM 515151 71]13]3
9 | YAKIT SARFIYATI 7153|5519
10 |[HATTA UYGUNLUK 7151355109
11 | MANEVRA KABILIYETI 7171917719
12 | ESTETIK 5155|5515
13 | CAGDAS GEREKSINIMLER 7171717177
14 |MALIYET 5175|5515
15 | GEMI GENELI 5155|5313
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Cizelge 5.23 Sayin I. IPEK’ in konsept teknelere verdigi puanlarin normalize edilmesi

Alternatif Gemiler

KRITER = o e ¥ 0 o

o o o o o o

Z Z Z Z Z Z

1 |GRT 0.05 0.05 0.05 0.05 | 0.05 | 0.05
2 |P.C. 0.48 0.48 0.48 0.48 | 048 | 0.48
31|V 0.22 0.04 0.39 0.39 | 0.31 | 0.13
4 |C.S. 0.05 0.05 0.05 0.05 | 0.05 | 0.05
5 |M.E. 0.22 0.16 0.03 0.22 | 0.22 | 0.16
6 |P.S. 0.23 0.38 0.23 0.38 | 0.23 | 0.54
7 |A.C. 0.26 0.26 0.26 0.26 | 0.26 | 0.26
8 [M.U.P. 0.44 0.44 0.44 0.61 | 0.26 | 0.26
9 |COM. 0.72 0.51 0.31 0.51 | 0.51 | 0.92
10 [L.A. 1.06 0.76 0.45 0.76 | 0.76 | 1.36
11 |[M.C. 0.91 0.91 1.17 091 | 091 | 1.17
12 | ES. 0.17 0.17 0.17 0.17 | 0.17 | 0.17
13 | M.N. 0.29 0.29 0.29 0.29 | 0.29 | 0.29
14 |C. 0.36 0.51 0.36 0.36 | 0.36 | 0.36
15 |GRT 0.31 0.31 0.31 0.31 | 0.18 | 0.18
TOPLAM 5.76 5.31 4.99 576 | 5.04 | 6.39

5
4
3
2
1
0 \ \ \ \ \

ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF
NO:1 NO:2 NO:3 NO:4 NO:5 NO:6

Sekil 5.4 Sayin I. IPEK’ in alternatif konsept teknelere verdigi toplam puanlar
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Cizelge 5.24 Sayin M. AVINAL’ in konsept tekneleri kriterlere gore degerlendirmesi

Alternatif Gemiler

KRITER ol wl <l vl e

ARARAN AN AN

1 |GROSS 513|717 71|7
2 | YOLCU KAPASITESI 305|717 71|7
3 |HIZ 7177171717
4 |KLAS KURULUSU 519|517 7]|7
5 | ANA MAKINE 717713713
6 |SEVK SISTEMI 3031 (1|31
7 | ARAC KAPASITESI 5/5|5]5|51]S5
8 |IMALAT ve BAKIM-TUTUM 717515715
9 | YAKIT SARFIYATI 717131373
10 |[HATTA UYGUNLUK 3015|3171 71|7
11 [ MANEVRA KABILIYETI 713|717 71|7
12 | ESTETIK 51555515
13 | CAGDAS GEREKSINIMLER 513|515 7/|7
14 |[MALIYET 717|513 71|7
15 | GEMI GENELI 5151313715

Cizelge 5.25 Sayin M. AVINAL’ in konsept teknelere verdigi puanlarin normalize edilmesi

Alternatif Gemiler

KRITER _ o - < - ©

[®) [®) [®) ] [©) [®)

Z Z Z Z Z Z

1 |GRT 0.09 0.06 0.13 0.13 | 0.13 | 0.13
2 |P.C. 0.19 0.32 0.44 044 | 044 | 044
3 |V 0.26 0.26 0.26 0.26 | 0.26 | 0.26
4 |C.S. 0.20 0.36 0.20 0.28 | 0.28 | 0.28
5 |ME. 0.15 0.15 0.15 0.06 | 0.15 | 0.06
6 |P.S. 0.08 0.08 0.03 0.03 | 0.08 | 0.03
7 |A.C. 0.22 0.22 0.22 022 | 0.22 | 0.22
8 |M.U.P. 0.11 0.11 0.08 0.08 | 0.11 | 0.08
9 |COM. 0.41 0.41 0.18 0.18 | 0.41 | 0.18
10 |L.A. 1.01 1.68 1.01 235 | 235 | 2.35
11 |[M.C. 1.41 0.60 1.41 1.41 1.41 1.41
12 | ES. 0.16 0.16 0.16 0.16 | 0.16 | 0.16
13 | M.N. 0.14 0.08 0.14 0.14 | 0.20 | 0.20
14 |C. 0.34 0.34 0.24 0.15 | 034 | 0.34
15 | GRT 0.14 0.14 0.08 0.08 | 0.20 | 0.14
TOPLAM 4.92 4.97 4.73 597 | 6.74 | 6.28
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6
5
4
3
2
1
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ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF
NO:1 NO:2 NO:3 NO:4 NO:5 NO:6

Sekil 5.5 Sayin M. AVINAL’ in alternatif konsept teknelere verdigi toplam puanlar

Cizelge 5.26 Saymn O. KIZILOCAK’ 1n konsept tekneleri kriterlere gére degerlendirmesi

Alternatif Gemiler

KRITER = Q| 2 T v| v

ARAN AR AN IR

1 |GROSS 5031313711
2 | YOLCU KAPASITESI 7150 3| 5] 1] 5
3 |HIZ 31317171 3|7
4 |KLAS KURULUSU 515 | 5| 7] 3|7
5 | ANA MAKINE 7175|3313
6 |SEVK SISTEMI 305157155
7 | ARAC KAPASITESI 517155515
8 |IMALAT ve BAKIM-TUTUM 5051 5] 3| 5] 5
9 |YAKIT SARFIYATI 70171 1] 1] 9]1
10 |HATTA UYGUNLUK 31313 |3]3]3
11 | MANEVRA KABILIYETI 313133313
12 | ESTETIK 50151 3|5 1] 3|7
13 | CAGDAS GEREKSINIMLER 5/ 15| 5] 5|5
14 |MALIYET 303131 3] 7|3
15 | GEMI GENELI 5151 7| 5] 5|5
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Cizelge 5.27 Saym O. KIZILOCAK’ 1n konsept teknelere verdigi puanlarin normalize

edilmesi
Alternatif Gemiler

KRITER — N 0N < ' o

z z | 2 | 2 | 2| Z

1 |GRT 1.23 0.74 0.74 025 | 0.74 | 0.25
2 |P.C 0.77 0.55 0.33 0.55 | 0.11 | 0.55
3 |V 0.12 0.12 0.29 0.29 | 0.12 | 0.29
4 |C.S. 0.15 0.15 0.15 0.21 | 0.09 | 0.21
5 |M.E. 0.42 0.42 0.30 0.18 | 0.18 | 0.18
6 |P.S. 0.12 0.20 0.20 0.28 | 0.20 | 0.20
7 |A.C. 0.55 0.78 0.55 0.55 | 0.55 | 0.55
8 |[M.UP. 0.36 0.36 0.36 0.22 | 036 | 0.36
9 |COM. 0.41 0.41 0.06 0.06 | 0.53 | 0.06
10 |[L.A. 0.13 0.13 0.13 0.13 | 0.13 | 0.13
11 |M.C. 0.15 0.15 0.15 0.15 | 0.15 | 0.15
12 |ES. 0.15 0.15 0.09 0.15 | 0.09 | 0.22
13 | M.N. 0.18 0.04 0.18 0.18 | 0.18 | 0.18
14 |C. 0.16 0.16 0.16 0.16 | 0.36 | 0.16
15 |GRT 0.09 0.09 0.12 0.09 | 0.09 | 0.09
TOPLAM 5.01 4.45 3.82 345 | 390 | 3.57

3
2
1
0 ‘ ‘ ‘ ‘ 1

ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF
NO:1 NO:2 NO:3 NO:4 NO:5 NO:6

Sekil 5.6 Sayin O. KIZILOCAK’ 1n alternatif konsept teknelere verdigi toplam puanlar
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Cizelge 5.28 Sayin S. KARAER’ in konsept tekneleri kriterlere gére degerlendirmesi

Alternatif Gemiler
KRITER

= Q| 2 %] 9| e

2| z| 2| 2| 2| 2
1 |GROSS 7191717177
2 | YOLCU KAPASITESI 9 | 5|7 |71]5]S5
3 |HIZ 7171919177
4 |KLAS KURULUSU 7171717197
5 | ANA MAKINE 7171719157
6 |SEVK SISTEMI 717191717109
7 | ARAC KAPASITESI 5195|5515
8 |IMALAT ve BAKIM-TUTUM 7171715177
9 | YAKIT SARFIYATI 710717171717
10 | HATTA UYGUNLUK 710717171717
11 | MANEVRA KABILIYETI 517191917109
12 | ESTETIK 5155|5717
13 | CAGDAS GEREKSINIMLER 5175|5515
14 |MALIYET 7171919177
15 | GEMI GENELI 919171719109

Cizelge 5.29 Sayin S. KARAER’ in konsept teknelere verdigi puanlarin normalize edilmesi

Alternatif Gemiler

KRITER — ~ e < " ©

z z | z | 2 | 2| 2

1 |GRT 0.12 0.16 0.12 0.12 | 0.12 | 0.12
2 |P.C. 1.09 0.61 0.85 0.85 | 0.61 | 0.61
3 |V 0.76 0.76 0.97 097 | 0.76 | 0.76
4 |C.S. 0.07 0.07 0.07 0.07 | 0.09 | 0.07
5 |M.E. 0.88 0.88 0.88 1.13 | 0.63 | 0.88
6 |P.S. 1.20 1.20 1.54 1.20 | 1.20 | 1.54
7 |A.C. 0.08 0.15 0.08 0.08 | 0.08 | 0.08
8 [M.U.P. 0.39 0.39 0.39 0.28 | 0.39 | 0.39
9 |COM. 0.17 0.17 0.17 0.17 | 0.17 | 0.17
10 |L.A. 0.32 0.32 0.32 0.32 | 032 | 0.32
11 |[M.C. 0.95 1.33 1.72 1.72 | 1.33 1.72
12 | ES. 0.10 0.10 0.10 0.10 | 0.14 | 0.14
13 | M.N. 0.11 0.15 0.11 0.11 | 0.11 | 0.11
14 |C. 0.25 0.25 0.33 0.33 | 0.25 | 0.25
15 | GRT 0.31 0.31 0.24 0.24 | 0.31 | 0.31
TOPLAM 6.81 6.85 7.89 7.69 | 6.52 | 747
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ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF
NO:1 NO:2 NO:3 NO:4 NO:5 NO:6

Sekil 5.7 Saymn S. KARAER’ in alternatif konsept teknelere verdigi toplam puanlar

Cizelge 5.30 Sayin S. ZORLU’ nun konsept tekneleri kriterlere gore degerlendirmesi

Alternatif Gemiler

KRITER = Q| 2| | 2| ©

ARAR AN AN AR

1 |GROSS 70171717177
2 |YOLCU KAPASITESI 9| 5| 719]7]|7
3 |HIZ 71519171719
4 |KLAS KURULUSU 7171717177
5 | ANA MAKINE 71719171719
6 |SEVK SISTEMI 71719171719
7 | ARAC KAPASITESI 5171551515
8 |IMALAT ve BAKIM-TUTUM 71715171715
9 |YAKIT SARFIYATI 717175517
10 |HATTA UYGUNLUK 9 19| 7|51]7]9
11 | MANEVRA KABILIYETI 5131717519
12 | ESTETIK 7171917199
13 | CAGDAS GEREKSINIMLER 9191919919
14 |MALIYET 71715131919
15 | GEMI GENELI 7191713519
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Cizelge 5.31 Sayin S. ZORLU’ nun konsept teknelere verdigi puanlarin normalize edilmesi

Alternatif Gemiler

KRITER _ o - < - ©

o o o ) o o

Z Z Z Z Z Z

1 |GRT 0.07 0.07 0.07 0.07 | 0.07 | 0.07
2 |P.C. 0.87 0.48 0.68 0.87 | 0.68 | 0.68
3 |V 0.80 0.57 1.03 0.80 | 0.80 | 1.03
4 |C.S. 0.06 0.06 0.06 0.06 | 0.06 | 0.06
5 |ME. 0.75 0.75 0.96 0.75 | 0.75 | 0.96
6 |P.S. 0.64 0.64 0.82 0.64 | 0.64 | 0.82
7 |A.C. 0.07 0.10 0.07 0.07 | 0.07 | 0.07
8 |M.U.P. 0.17 0.17 0.12 0.17 | 0.17 | 0.12
9 |COM. 1.14 1.14 1.14 0.81 | 0.81 1.14
10 | L.A. 1.53 1.53 1.19 0.85 1.19 | 1.53
11 |[M.C. 0.40 0.24 0.57 0.57 | 040 | 0.73
12 |ES. 0.21 0.21 0.27 0.21 | 0.27 | 0.27
13 | M.N. 0.15 0.15 0.15 0.15 | 0.15 | 0.15
14 |C. 0.33 0.33 0.24 0.14 | 042 | 042
15 | GRT 0.18 0.23 0.18 0.08 | 0.13 | 0.23
TOPLAM 7.38 6.68 7.55 6.24 | 6.62 | 8.29

ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF
NO:1 NO:2 NO:3 NO:4 NO:5 NO:6

Sekil 5.8 Sayin S. ZORLU’ nun alternatif konsept teknelere verdigi toplam puanlar
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Cizelge 5.32 Karar vericilerin alternatif konsept tekneleri degerlendirme sonuglari

Alternatif Gemiler
NO: KARAR VERICILER
o o e < w o
S s s s s S
Zz. 4 z z z Zz.
1 B. SENER 693 | 6.13 | 743 | 7.07 | 6.51 | 6.88
2 H. ERDOGAN 713 | 7.16 | 7.29 | 7.20 | 6.83 | 7.33
3 i. HAZER 6.03 | 6.18 | 6.41 | 624 | 540 | 5.63
4 i. IPEK 576 | 531 | 499 | 5.76 | 5.04 | 6.39
5 M. AVINAL 492 | 497 | 473 | 597 | 6.74 | 6.28
6 O. KIZILOCAK 501 | 445 | 3.82 | 3.45 | 3.90 | 3.57
7 S. KARAER 6.81 | 6.85 | 7.89 | 7.69 | 6.52 | 7.47
8 S. ZORLU 738 | 6.68 | 7.55 | 624 | 6.62 | 8.29
TUM K.V. 49.97 | 47.74 | 50.13 | 49.61 | 47.56 | 51.84
54.00
52.00
50.00
48.00
46.00 4
44.00 4
42.00 4
40.00 | : . T T )

ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERNATIF

NO:1

NO:2

NO:3

NO:4

NO:5

NO:6

Sekil 5.9 Karar vericilerin alternatif konsept teknelere verdigi toplam puan grafigi
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Karar vericilerle yapilan anketler sonucunda alternatif konsept teknelerin aldigi puanlar “Cok
Kriterli Karar Verme Yontemi" ile degerlendirilmistir. Bu sonuglara gore teknelerin genellikle
birbirine yakin puanlarla degerlendirildikleri Cizelge.5.32° den rahatlikla gdriilmektedir.
Ancak “Alternatif No:6” nin daha yiiksek puanla degerlendirildigi de yine ayni ¢izelgedeki

sonuglara bakarak soylenebilir.

Karar vericilerin verdigi puanlara ayr1 ayr1 bakildiginda Saymn B. SENER “Alternatif No:3”
(bkz. Cizelge 5.17), Saymn H. ERDOGAN “Alternatif No:6” (bkz. Cizelge 5.19), Sayn 1.
HAZER “Alternatif No:3” (bkz. Cizelge 5.21), Saym I.IPEK “Alternatif No:1 ve Alternatif
No:4” (bkz. Cizelge 5.23), Sayin M. AVINAL “Alternatif No:5” (bkz. Cizelge 5.25), Saym O.
KIZILOCAK “Alternatif No:1” (bkz. Cizelge 5.27), Sayin S. KARAER “Alternatif No:3”
(bkz. Cizelge 5.29) ve Saym S. ZORLU “Alternatif No:3” (bkz. Cizelge 5.31) konsept

teknelerine en ¢cok puani vermislerdir.

Bu sonuglar 1s18inda bir degerlendirme yapmak gerekirse, “Karar Verici” lerin en ¢ok puani
sevk sistemi C.P.P. olan, manevra kabiliyeti ve hiz1 yiiksek teknelere verdigi sdylenebilir.
Diger yonden bakildiginda da en az puani diisiik yolcu kapasiteli, konvansiyonel sistem ile

tahrik edilen ve hizi nispeten diisiik olan tekne almistir.
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6. SONUC

Sonug olarak Marmara denizi ve Istanbul Bogazinda orta ve uzun mesafeli bir hatta, yiiksek
yolcu kapasiteli, C.P.P. ile sevk edilen, manevra kabiliyeti ve hiz1 yiiksek ve c¢agdas
gereksinimlere cevap verebilen bir yolcu gemisinin uygun olabilecegini sdyleyebiliriz. Yine
ayni bolgede kisa mesafeli bir hatta diisiik yolcu kapasiteli, standart ya da yiiksek hizli,
yiiksek manevra kabiliyetine sahip, C.P.P. ile tahrik edilen ve yine ayni sekilde cagdas

gereksinimlere cevap verebilecek bir teknenin uygun olacagi sdylenebilir.

Bundan sonra bu konu hakkinda ¢aligma yapacak arastirmacilara; tez calismasinda yer alan
mevcut dizaynlarin (6rnegin en islevsel oldugu sonucuna ulasilan Alternatif No:6> nin) daha
ileri proje caligmalar1 (0rnegin kesit resimleri hazirlanmasi ve boyutlandirma yapilmasi,
model deneyi yapilmasi, yarali stabilite acisindan incelenmesi, ¢esitli bilgisayar programlari
ile akiskanlar mekanigi agisindan incelenmesi vb.) ve uygulamaya koyma (yani iiretim)

acisindan kapsamli bir fizibilite ¢aligmasi yapilmasi ilk oneriler olacaktir.

Bunun disinda alternatif birka¢ dizayn daha (6rnegin ¢ift nihayetli (double - ended) olmayan
katamaran ya da tek govdeli alternatifler) iiretilip, bunlarin da ayn1 yontemle degerlendirmesi

yapilabilir.
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Ek 10 Alternatif No:3 konsept teknesinin perspektif goriiniis
Ek 11 Alternatif No:3 konsept teknesinin profil goriiniis

Ek 12 Alternatif No:4 konsept teknesinin genel plani

Ek 13 Alternatif No:4 konsept teknesinin perspektif goriiniis
Ek 14 Alternatif No:4 konsept teknesinin profil goriiniis

Ek 15 Alternatif No:5 konsept teknesinin genel plani

Ek 16 Alternatif No:5 konsept teknesinin profil goriiniis

Ek 17 Alternatif No:6 konsept teknesinin genel planm
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Ek 1 Anket Formu No:1
Piyasa Sartlarina Uygun Yolcu Gemisi Kriterlerinin Belirlenmesi Calismasi

Bu anket formunun amaci degerlendireceginiz yolcu gemilerinin kriterlerinin sizin i¢in 6nem
sirasini tespit edebilmektir. Degerlendirmede kullanilacak not degerleri ve anlamlar1 asagida

belirtilmistir. Tez calismama degerli bilgileriniz ile yardime1 oldugunuz i¢in tesekkiir ederim.
Degerlendirme Notlar1 ve Karsiliklari;

1 Esit 6neme sahip

3 Biraz daha 6nemli

5 Cok daha 6nemli

7 Cok daha fazla 6nemli

9 Olaganiistii dercede 6nemli

Formu Dolduranin;
Adi,Soyadi

Meslegi

k.
N
w
LN
()]
=)}
2
o

10 | 11 |12 |13 | 14 | 15

KRITER

M.U.P. |*
COM.

L.A

S.G.

M.C
ES.
M.N
C

=|GRT
P.C

GRT

P.C. 1

C.S. 1

M.E. 1

P.S. 1

A.C. 1

> AR RISV R NIRORE SR

M.U.P. 1

9 |COM. 1

10 | L.A. 1

11 | M.C. 1

12 | ES. 1

13 | M.N. 1

15 [S.G. 1
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Ek 2 Anket Formu No:2
Piyasa Sartlarina Uygun Yolcu Gemisi Kriterlerinin Belirlenmesi Caliymasi

Bu anket formunun amacit degerlendireceginiz yolcu gemilerinin kendi aralarinda
karsilagtiritlmalarinin  yapilabilmesidir. Degerlendirmede kullanilacak not degerleri ve
anlamlar1 asagida belirtilmistir. Tez calismama degerli bilgileriniz ile yardimci oldugunuz i¢in

tesekkiir ederim.

Degerlendirme Notlar ve Karsiliklari;

1 Cok kotii

3 Koti

5 Orta

7 1yi

9 Cok iyi

Formu Dolduranin;

Adi,Soyadi e eeteeesrteeess teeseeesseeess teessseeessseees teessseessseees seeessresesssees sueeesseeeseee sreeeesseeeeres

Meslegi e eeteeerteesreees tesieessteesiees beesseesssesssee seeesseeseessse sseesseesseess seseessseesseees tesseesssessrees

KRITER

M.U.P
COM.
L.A
S.G.

M.K
ES.
M.N
C

~IGRT
P.C

GRT

P.C. 1

C.S. 1

M.E. 1

P.S. 1

A.C. 1

RNU (NN B (N =

M.U.P. 1

9 |COM. 1

10 | L.A. 1

11 | M.C. 1

12 | ES. 1

13 | ML.N. 1

15 [S.G. 1
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Ek 3

Alternatif No:1 konsept teknesinin genel plani



Alternatif No:1 konsept teknesinin perspektif gortiniisii
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Ek 5

-

/AN

TNy VLAY

]
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e

Alternatif No:1 konsept teknesinin profil gortiniisii



Ek 6
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Alternatif No:2 konsept teknesinin genel plani
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Alternatif No:2 konsept teknesinin perspektif gortiniisii

Ek 8
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Alternatif No:2 konsept teknesinin profil goriiniisii

Ek 9

CGEMEL PLAN
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Alternatif No:3 konsept teknesinin genel plani
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Alternatif No:3 konsept teknesinin perspektif gortiniisii

Ek 11

AVAUA

WO O
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Alternatif No:3 konsept teknesinin profil goriiniisii

Ek 12
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Alternatif No:4 konsept teknesinin genel plani
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Alternatif No:4 konsept teknesinin perspektif gortintisii

Ek 14

RANTIAL A

>
=
=

=

RAY/RYY)

Alternatif No:4 konsept teknesinin profil goriiniisii
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Ek 15

ALTERNATIF NO:5
GENEL PLAN

B, N
gl

Alternatif No:5 konsept teknesinin genel plani
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Ek 16

[

] |
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Alternatif No:5 konsept teknesinin profil goriiniisii
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Ek 17

ALTERNATIF NO:6
GENEL PLAN

Alternatif No:6 konsept teknesinin genel planm
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R
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Ek 18

1
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Alternatif No:6 konsept teknesinin profil goriiniisii
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