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OZET: Fren faktorii balatanin uyguladigi cevresel kuvvetin frenleme kuvvetine oranidir. Fren
sisteminin kampanali ya da diskli olmasina veya tasit boyutuna gore degisen fren faktorii; herhangi
bir fren basinci i¢in Ongoriilen frenleme momenti, frenleme ivmesi, durma mesafesi ve balata
stirtlinme katsayisini belirlediginden frenleme performansinin bir gostergesidir. Diskli frenlerin fren
faktorlii kampanali frenlerinkinden daha kiigiiktiir. Kampanali frenlerde fren faktorii ayn1 zamanda
kampananin sicaklik etkisiyle genlesmesi nedeniyle de ortaya ¢ikmaktadir. Bu ¢aligmada paralel
kayar mesnetli Simpleks pabuglu kampanali bir frenin mesnet noktas1 dnce yatay ve diisey eksenlere
gore degistirilmis sonrasinda ise fren kuvvetinin uygulama noktasi diisey eksene gore degistirilerek
buna bagli olarak fren faktoriindeki degisimler incelenmistir. Bunun i¢in Matlab/Simulink programi
kullanilarak bir sistem kurulmus ve degerler degistirilerek programa hesaplatilmistir. Mesnet
noktasinin hem yatay hem de diisey eksende merkeze yaklastirilmasi ile fren faktdriiniin arttigi
gorlilmiistiir. Fren kuvvetinin uygulama noktasinin merkezden uzaklastirilmast da fren faktoriinii
artirmistir.
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The Effect on Brake Factor of Brake Dimension Variation of Leading-Trailing Shoe Brake

ABSTRACT: The brake factor is the ratio of the peripheral force applied by the pad to the braking
force. The braking factor, which varies depending on the brake system either drums or discs or the
vehicle size, is an indicator of braking performance as it determines the braking torque, braking
acceleration, braking distance and pad friction coefficient for any brake pressure. The brake factor of
disc brakes is smaller than that of drum brakes. In drum brakes, the braking factor also arises due to
the expansion of the drum under the influence of temperature. In this study, the abutment of a leading-
trailing shoe with parallel sliding abutment was initially changed according to the horizontal and
vertical axes and then the application point of the brake force was also changed according to the
vertical axis and the changes in the brake factor were investigated. For this research, a system was
established using Matlab/Simulink program and the values were changed and calculated in the
program. It has been observed that the brake factor increases by bringing the abutment closer to the
center on both the horizontal and vertical axis. Retreating the application point of the braking force
also increased the brake factor.

Keywords: Brake factor, Drum brakes, Leading-Trailing shoe.

1. GIRIS

Glinlimiiziin vazgecilmez ulasim araclarindan biri olan tasitlarin seyir halindeyken
yavaslamasi, kinetik enerjisini (yokus asagi inislerde) kontrol ederek belirli hizlarda seyretmesi,
durmasi ya da durdugu zaman sabitlenmesi gerekmektedir. En 6nemli giivenlik sistemlerinden biri
olan tasit fren sistemlerinden de bu temel fonksiyonlar1 yerine getirmesi beklenir (Altiparmak, 2004).
Tasitlarin yavaslamasini, durmasini ya da duran bir tasitin sabit tutulmasini saglamak i¢in kampanali
veya diskli fren sistemleri kullanilmaktadir. Yiiksek sogutma kapasitesi ve fren momenti
degisimlerinden daha az etkilenmesi nedeni ile her ne kadar glinimiizde ¢ogunlukla diskli frenler
kullanilsa da 6zellikle yiiksek fren faktorii nedeniyle agir vasitalarda kampanali fren sistemleri yaygin
olarak kullanilmaktadir. Tasit glivenligini etkileyen en 6nemli karakteristiklerden olmasi nedeniyle
frenleme performansini artirmak icin daha etkili fren sistemleri gelistirilme g¢abalar1 son yilarda
artmistir (Cetinkaya, 2013). Fren sistemi ve elemanlar ile ilgili ¢ok sayida ¢aligma yapilmis olup
birkag1 6rnek olarak asagida sunulmustur.

Mutlu ve arkadaslari, fren balatasinda kullanilan ve insan sagligina zararli olmakla birlikte
cevre kirliligi de yaratan asbest yerine cam elyaf, tas yiinii ve kevlar kullanarak, balatanin basing
altindaki performansini incelemistir. Yaptiklar1 ¢alisma sonucunda balatada asbest yerine cam elyaf,
tas yiinii ve kevlarin kullanilabilecegini gostermislerdir (Mutlu ve ark., 2006).

Erdem ve Altiparmak, fren disk sicakligindaki artigin frenleme performansina etkisini durma
mesafesi testi yaparak incelemislerdir. Hafif ticari tasitta gergeklestirilen testlerde fren disklerindeki
sicaklik artisinin durma mesafesini olumsuz yonde etkiledigi goriilmiistiir. Bu nedenle servis
frenlerini siirekli kullanmak yerine yavaslatict (retarder) kullanilmasinin bu olumsuzlugu
giderecegini belirtmislerdir (Erdem ve Altiparmak, 2014).

Oz ve arkadaslar1 fren diskine plazma sprey teknigi ile Cr,Os; kaplayarak frenleme
performansini incelemislerdir. Hafif ticari ara¢ iizerinde yaptiklari deneylerde tiim frenleme
evrelerinde her iki diskin birbirine yakin 1sindigini, orijinal diskin siirtlinme katsayisinin kaplanmis
diske oranla daha yiiksek oldugunu bununla birlikte kaplanmis diskin dis ylizeyinin ve balatasinin
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test sonucunda hasar gordiigii ve orijinal diskteki korozyon miktarinin daha fazla oldugunu tespit
etmislerdir (Oz ve ark., 2019).

Sugozi, fren balatalarinda kullanilan bakirin frenleme performansina etkisini %5, %10 ve %15
oranlarinda bakir ilave ettigi {i¢ farkli fren balatasi tireterek incelemistir. Calismanin sonunda bakir
miktar arttikca siirtlinme katsayisinin arttigini, bakir miktar1 azaldik¢a asinma direncinin azaldigin
gormistiir. Bakir miktarindaki artisa paralel olarak balatalarin yogunluk ve sertlik degerleri de
artmistir. %10 ve %15 bakir igeren balatalarin endiistriyel uygulamaya uygun oldugunu tespit etmistir
(Sugozi, 2019).

Cavdar ve Bayrakgeken siirlis giivenliginin 6nemli bir aktorii olan frenleme yardimci
sistemlerini incelemislerdir. Yaptiklar1 ¢alismada ABS (Antilock Brake System), EBD (Electronic
Brake Distribution), Acil fren destek sistemi, TCS (Traction Control System), ESP (Electronic
Stability Programme), akilli hiz kontrol sistemi gibi aktif giivenlik sistemlerinin siiriicii ve yolcu
gilivenligini artirdigini ve giivenli siirlis sagladigini belirtmislerdir (Cavdar ve Bayrakgeken, 2006).

Giliney ve Mutlu, frenleme performansini degerlendirmek igin olusturulan fren test
standartlarin1 incelemislerdir. Degisik ara¢ gruplarinin frenleme performansini belirlemek i¢in
gelistirilen test standartlar1 ataletli dinamometre veya tasit iizerinde uygulanmaktadir. Yaptiklar
calisma sonucunda disk, kampana ve balata malzemelerinin frenleme performanslarinin bu
prosediirler ile belirlenmesinin otomotiv sektoriindeki 6nemini vurgulamislardir (Giiney ve Mutlu,
2015).

Herhangi bir fren basinci i¢in 6ngoriilen frenleme momenti, frenleme ivmesi, durma mesafesi
ve balata siirtinme katsayisini belirlediginden fren faktorii, frenleme performansinin bir
gostergesidir. Fren faktorii, balatanin uyguladigi ¢evresel kuvvetin frenleme kuvvetine oranidir.

Balatanin uyguladig1 cevresel kuvvet kampana ya da diskin siirtiinme kuvveti olan Fd’dir
(Limpert, 2011). Frenleme kuvveti (Fa) ise aract durdurmak ya da hizin1 azaltmak i¢in uygulanan,
arag tekerleklerinin hareketine zit olan kuvvettir (Bayrakceken ve Altiparmak, 2005). Sekil 1.’de fren
faktorlerinin karsilastirilmast yer almaktadir.
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Sekil 1. Fren faktorii karsilagtirmasi (Limpert,2011; Goktan ve ark., 1995; Anonim, 2020)
129



JournalMM (2021), 2(2) 127-140

Erkoca, M. C., Bayrak¢eken, H.
Simpleks kampana Sekil 2’de goriildiigii gibi iki pistonlu bir silindire ve ileri geri hareketlerde

acilip kapanan fren pabucuna sahiptir (Staudt, 2000).
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Sekil 2. Simpleks pabuclu kampana (Anonim, 2021)
Pabucun ucuna Fa frenleme kuvveti uygulandiginda, pabu¢ kampanaya dogru itilir.

Kampananin saat yoniiniin tersine donmesi, bir Fd siirtinme kuvveti olusturur (Sekil 3). Kampana
siirtlinmesinin fren pabucunu, kampanaya kars1 iten pabucun normal kuvvetini artiracak sekilde

dondiirdiigiinii ortaya koymaktadir. Kampana siirtinmesinde ilave bir artisa neden olan bu artan
normal kuvvet, frenin kendi kendine enerji veren etkisidir. Kendinden enerji veren pabuca 6n pabug

denir (Limpert, 2011).

Kampana
Dénls Yonu

Yatay Eksen —

Sekil 3. Paralel kayar mesnetli 6n pabug (Limpert, 2011)
Yapilan ¢alismada fren ebadinda yapilan degisiklikler ile fren faktoriiniin ne sekilde degistigi

simiile edilerek literatiire farkli bir yaklasim kazandirilmistir.
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2. MATERYAL VE YONTEM

Bu ¢alismada paralel kayar mesnetli Simpleks pabuglu bir frenin mesnet noktasi diisey ve yatay
eksenlere gore 2'ser mm'lik araliklarla 8'er mm artirilip, azaltilarak 16 mm'lik bir geniglikte
degistirilerek fren faktoriindeki degisim incelenmistir. Ayni sekilde frenleme kuvveti etki noktasi da
2’ser mm’lik araliklarla 8’er mm artirilip, azaltilarak 16 mm’lik bir genislikte degistirilerek fren
faktoriine etkisi incelenmistir. Oncelikle SUV (Sport Utility Vehicle) bir tasitta kullanilan Simpleks
pabuglu kampana 6lgiilerine gére kampananin fren faktorii hesaplanmis daha sonra Matlab/Simulink
R2019 programinda bir sistem kurulmus ve degerler degistirilerek 6n pabug fren faktorii, arka pabug
fren faktorii ve toplam fren faktorii programa hesaplattirilmistir. SUV arag tercih edilmesinin nedeni
jant ve tekerlek capinin biiyiik olmasi nedeniyle kampana geometrisi bozulmadan daha genis bir
aralikta ebat degisimi yapilabilmesidir.

Fren faktorii hesaplamasinda kullanilan balata/kampana siirtiinme katsayis1 haricinde 5 adet
biiyiikliik mevcuttur. On pabug ve arka pabug fren faktdrii hesaplamasi yapilirken dnce bu 5 deger
hesaplanmalidir (Esitlik 4-8). Fakat bu 5 degerin hesaplanmasi esitliklerin uzun olmasindan dolay1
zaman almaktadir. Ustelik sadece bir degerin degismesi bile bu 5 biiyiikliigiin tekrar hesaplanarak
ilgili esitliklerde yerine konulmasini gerekmektedir (Esitlik 2, 3). Islem dogrulugu ve zaman kazanimi
gibi nedenlerden dolayr Matlab/Simulink R2019 ortaminda bir sistem kurulmus ve fren faktori
degerleri programa hesaplatilmistir.

Hesaplama i¢in kullanilan esitlikler;

Fren faktori BF;
BF = BF, + BF, = Fyy/F, + F. /F, )
On pabug fren faktorii BF1;
BFy = Fa1/F, = [(u.Dp + ufEg)/ (Fg — t,Gg + ufHp)ly (2)

Arka pabug fren faktorii BF2;

BF, = Fgp/F, = [(u,Dp — M%EB)/(FB +u Gp + M]%HB)]Z 3)
Dg = [c/r + a/r + ps(o/7)]cospB + ps(c/T)sinp 4)
Eg = ps(c/r)cosp — [c/r + a/r + us(o/7)]sinp ®)
a, + sinay,
Fg = asin(ag/2) [a/T + us(o/7)] (6)
Gg = cosf + ugsinf (7
Hg = Fg — (uscosp — sinf) 8

Ornek SUV tasitin fren ebatlar;

uL=0.4 r=147.828 mm
us =0.2 ap = 108°
a=198.298 mm B=0°

¢ =115.57 mm y = 54°

0 = 27.686 mm
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Ornek tasitin PC-BRAKE Factor yazilimi ve Matlab/Simulink R2019 programinda elde edilen
degerleri Cizelge 1’de yer almaktadir.

Cizelge 1. PC-BRAKE Factor ve Matlab/Simulink R2019°da elde edilen fren faktorii degerleri

Fren Faktorii PC-Brake Factor Matlab/Simulink R2019
BF. 2.19 2.19
BF2 0.53 0.53
BF 2.72 2.72

Cizelge 1°den goriilecegi lizere kurulan Matlab/Simulink R2019 sisteminde ayn1 degerler elde
edilmistir. Sonrasinda ise mesnet noktasi yatay ve diisey eksene gore degistirilerek fren faktoriine
etkisi incelenmistir.

3. BULGULAR VE TARTISMA

3.1 Matlab/Simulink R2019 Programinda Kurulan Sistem
Matlab/Simulink R2019 programinda kurulan sistemde 6nemli 3 ekran bulunmaktadir. Bunlar,
veri giris ekrani, sonug ekrani ve subsystem diyagramidir.
Veri giris ekrani (Sekil 4), fren sistemine ait fren faktorii hesabinda kullanilan degerlerin
girildigi ekrandir. Bu ekranda fren ebatlar1 programa girilir.

B Block Parameters: Simpleks Pabug Fren Faktori Hesaplayici

Subsystem (mask)

Parameters
2.719
- [ e
Total BF [+ r |147.828 |: |n Faktori
0 [27.686 IE =
Leading Shoe BF |~ - |98.298 l [
Mu_s |0.2 3| [en Faktori
Trailing Shoe BF |4
Mu_L (0.4 :
Simpleks Pabug Fren Faktort He e | ‘ @
Beta |0 E
ren Faktorl
Alfa_0 108 IE

Cancel Help Apply

Sekil 4. Matlab/Simulink R2019 veri girig ekrani

Sonug ekrani (Sekil 5), 3 temel sonucu gosteren ekrandir. Burada; hesaplanan 6n pabug fren
faktorii, arka pabug fren faktorii ve toplam fren faktorii degerleri goriilmektedir.
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> 2.719

Total BF Toplam Fren Faktori

Leading Shoe BF > 2.193

On Pabug Fren Faktori

Trailing Shoe BF
Simpleks Pabug Fren Faktorl Hesaplayici > 0.5255

Arka Pabug Fren Faktoru

Sekil 5. Matlab/Simulink R2019 sonug ekrani

Kurulan sistemin subsystem diyagrami (Sekil 6) ise girilen degerle gore fren faktoriini
hesaplayan kisimdir.
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Sekil 6. Matlab/Simulink R2019 subsystem diyagrami
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BF2

*(3)

Trailing Shoe BF

4

Sekil 6 (devami). Matlab/Simulink R2019 subsystem diyagrami1

3.2 0 Mesafesinin Fren Faktoriine Etkisi

Yapilan ¢alisma sonunda pabu¢ mesnet noktasi ile diisey eksen arasindaki mesafe (o) azaldikca
yani mesnet diisey eksene yaklastik¢a fren faktoriiniin arttigi, mesafe arttikga yani mesnet diisey
eksenden uzaklastikca fren faktoriiniin azaldigr goriilmiistiir (Sekil 9). Fren faktoriindeki degisim
ozellikle 6n pabucta olmakta (Sekil 7), arka pabug ¢ok fazla etkilenmemektedir. Toplam 16 mm’lik
o mesafesi degisimi 6n pabug fren faktoriinde 0.14°liik bir farka neden olmustur. o mesafesi arttikca
on pabug fren faktorli neredeyse lineer sekilde bir azalma gostermistir. Sekil 8°de arka pabug fren
faktoriiniin 20 mm’den 30 mm’ye kadar degismedigi, 30 mm ile 32 mm arasinda bir kirilim yaparak
0.53 degerinden 0.52’ye diistiigii sonra yine sabit kaldig1 goriilmektedir. Bunun nedeni 6n pabucun
kendinden enerji veren pabug olmasi nedeniyle mesafe degisiminden arka pabuca oranla daha fazla
etkilenmesi olarak degerlendirilmektedir. Fren faktorii her iki pabucun fren faktdriiniin toplami
oldugu icin 6n pabug fren faktoriiniin degisimi, toplam fren faktoriinii etkilemektedir. Diger bir
deyisle 6n pabug fren faktoriindeki degisimin toplam fren faktorii degisimine etkisi daha fazladir.
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2,3
2,26
2,22

2,18

Fren Faktori

2,14
2,1
o mesafesi (mm)
=@=(On Pabug Fren Faktérii Degisimi

Sekil 7. o mesafesine gére 6n pabug fren faktorii degisimi

0,535
0,53 @ @ @ @ &
2
0
ki
& 0,525
c
o
[
0,52
0,515
20 22 24 26 28 30 32 34 36

o mesafesi (mm)

==@==Arka Pabug Fren Faktorl Degisimi

Sekil 8. o mesafesine gore arka pabug fren faktorii degisimi

2,81
2,78
2,75

2,72

Fren Faktoru

2,69
2,66

2,63
o mesafesi (mm)
==@==Fren Faktorl Degisimi

Sekil 9. o mesafesine gore fren faktorii degisimi
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3.3 a Mesafesinin Fren Faktoriine Etkisi

Pabug¢ mesnet noktasi ile yatay eksen arasindaki mesafe (a) azaldik¢a yani mesnet yatay eksene
yaklastike¢a fren faktorii artmig, mesafe arttik¢a yani mesnet yatay eksenden uzaklastikca fren faktorii
azalmistir (Sekil 12). Burada da fren faktoriindeki degisim 6zellikle 6n pabugta olmakta (Sekil 10),
arka pabug cok fazla etkilenmemektedir. Toplam 16 mm’lik a mesafesi degisimi 6n pabug fren
faktoriinde 0.74’liik bir farka neden olmustur. a mesafesi arttikga 6n pabug fren faktorii neredeyse
lineer sekilde bir azalma gostermistir. Sekil 11°de arka pabug fren faktoriiniin 90 mm’den 98 mm’ye
kadar degismedigi, 98 mm ile 100 mm arasinda bir kirilim yaparak 0.53 degerinden 0.52’ye diistigli
sonra yine sabit kaldig1 goriilmektedir. Bunun nedeni de 6n pabucun kendinden enerji veren pabug
olmasi nedeniyle mesafe degisiminden arka pabuca oranla daha fazla etkilenmesi olarak
degerlendirilmektedir. Fren faktorii her iki pabucun fren faktoriiniin toplami oldugu ic¢in 6n pabug
fren faktoriiniin degisimi, toplam fren faktoriinii etkilemektedir. Yani 6n pabug fren faktorii
degisiminin toplam fren faktorii degisimine etkisi daha fazladir. Bununla birlikte elde edilen degerler
a mesafesi degisiminin, o mesafesi degisimine gore fren faktoriinii daha fazla etkiledigini
gostermektedir. Diger yandan kampanali frenlerde fren faktorii ayn1 zamanda kampananin sicaklik
etkisiyle genlesmesi nedeniyle de ortaya c¢ikmaktadir. Fakat caligmada ebat degisiminin etkisi
incelendiginden sicaklik faktorii ihmal edilmistir.

2,8

g n
» (o))

N
N

Fren Faktori

1,8
90 92 94 96 98 100 102 104 106
a mesafesi (mm)

=@=(0n Pabug Fren Faktéri Degisimi

Sekil 10. a mesafesine gore 6n pabug fren faktorii degisimi
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0,535

0,53 C < ® ®

0,525

Fren Faktori

0,52 & ® ®

0,515
90 92 94 96 98 100 102 104 106
a mesafesi (mm)

=@=Arka Pabug Fren Faktori Degisimi

Sekil 11. a mesafesine gore arka pabug fren faktorii degisimi

3,3

Fren Faktori
N N w
~ (Vo) =

N
[0

I\J
w

90 92 94 96 98 100 102 104 106

a mesafesi (mm)
==@==Fren Faktori Degisimi

Sekil 12. a mesafesine gore fren faktorii degisimi

3.3 ¢ Mesafesinin Fren Faktoriine Etkisi

Fren kuvveti uygulama noktasi ile yatay eksen arasindaki mesafe (c) arttik¢a yani fren kuvveti
uygulama noktast eksenden uzaklastik¢a fren faktorii artmis, mesafe azaldik¢a yani fren kuvveti
uygulama noktasi yatay eksene yaklastik¢a fren faktorii azalmistir (Sekil 15). Burada da fren
faktorindeki degisim Ozellikle 6n pabugta olmakta (Sekil 13), arka pabu¢ c¢ok fazla
etkilenmemektedir. Toplam 16 mm’lik ¢ mesafesi degisimi 6n pabug fren faktoriinde 0.16°11ik bir
farka neden olmustur. ¢ mesafesi arttikca 6n pabug fren faktorli neredeyse lineer sekilde artmistir.
Arka pabug fren faktoriindeki degisim de o ve a noktalarinda oldugu gibi 0.01 degil 0.03 dolayindadir.
Sekil 14'de arka pabug¢ fren faktoriiniin 0.51 degerinden 0.54 degerine kadar ki degisimi
goriilmektedir. Bunun nedeni tipki o ve a noktasi degisimlerinde oldugu gibi 6n pabucun kendinden
enerji veren pabug olmasi nedeniyle mesafe degisiminden arka pabuca oranla daha fazla etkilenmesi
olarak degerlendirilmektedir. Fren faktorii her iki pabucun fren faktoriiniin toplami oldugu i¢in 6n
pabug fren faktorii degisimin, toplam fren faktoriine etkisi daha fazladir. Tek fark buradaki degisimin
zit yonde olmasidir. Diger bir deyisle merkeze yaklagsmak fren faktoriinii azaltmaktadir.
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4. SONUC

Calismada, fren pabug¢ mesnet noktasi her iki eksende de 2’ser mm’lik araliklarla toplam 8 mm
artirllip azaltilmistir. Kampana geometrisinin bozulmamas: i¢in daha fazla artirma ya da azaltma
yapilmamistir. Mesnet noktasinin eksenlere daha yakin olmasi fren faktoriinii artirirken eksenlerden
uzaklastikca fren faktorii azalmistir. Bu sonuglardan mesnet noktasinin hem yatayda hem de diiseyde
eksenlere yakin konumlandirilmasinin fren faktoriinii artiracagi belirlenmistir.

Fren kuvveti uygulama noktas1 da ayni sekilde diisey eksende 2’ser mm’lik araliklarla toplam
8 mm artirilip azaltilmistir. Burada da kampana geometrisinin bozulmamasi i¢in daha fazla artirma
ya da azaltma yapilmamistir. Fren kuvveti uygulama noktasinin merkeze daha yakin olmasi fren
faktoriinii azaltirken, merkezden uzaklastik¢a fren faktorii artmistir. Bu sonugtan fren kuvveti etki
noktasinin kampana geometrisinin el verdigi Olglide merkeze uzak konumlandirilmasinin fren
faktorlinii artiracagi belirlenmistir.

Fren faktoriinii artirmak i¢in kampana geometrisinin el verdigi 6l¢iide o ve a mesafeleri kisa
tutulmali yani olabildigince merkeze yakin konumlandirilmalidir. Fren kuvveti uygulama noktasi
olan ¢ mesafesi ise yine kampana geometrisi el verdigi 6l¢iide merkezden uzak konumlandirilmalidir.
Bu sekilde maksimum fren faktorii elde edilebilir.

Semboller

uL: Siirtiinme katsayisi balata/kampana

s: Pabug ucu ve mesnet siirtiinme katsay1si
Fren ebat1 (dayanak noktasi ile yatay eksen arasi mesafe), mm

c: Fren ebat1 (Fa frenleme kuvveti ile yatay eksen arasi mesafe), mm
Fren ebati1 (dayanak noktasi ile diisey eksen arasi mesafe), mm
Kampana yarigapi, mm

0lo: Balata yay acis1, derece

B: Balata yay acis1 merkezi ve yatay eksen arasindaki ag1, derece

v: Balata baslangici ile yatay eksen arasindaki ag1, derece

5. CIKAR CATISMASI

Yazarlar, bilinen herhangi bir ¢ikar ¢atigsmasi veya herhangi bir kurum/kurulus ya da kisi ile
ortak ¢ikar bulunmadigini onaylamaktadirlar.
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