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CEKTIRME
in§a halinde

3 ig¢i 2 qurak ile bir gektirme

ektirmelerin inga edildigi iptidai bir tersane {bir usta

Bartin deresi kenarinda ¢
90 giinde inga edilmektedir.)
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- kismim alan bu tekneleri meydana cikarmaktadirlar,

" lenersiz egzost borulariyle giiriilti ve kurum

GiRIiS

Tirk agag tekne ingaatimin baglangig tarihi asirlar evveline uzanmakla b'ere.xbe‘i' })‘u.gii'nki'x dutumu,ﬂ
ilk devirlerinin iptidailigini muhafaza etmektedir. Gemi Ingaati Teknigi, bgretimi ve e"gltlmmden nfa!xrum
kalmig ustalar ve kalfalar, babalarindan kalma el takimlarile ve basit kahplarla, biiyiik zgrluklar Ldee,'
biiyiik emekler sarf ederek, agaglar1 balta ve ayak keserlerile yonta, yonta tirk kiyt nakliyatinin Sriemli

Agag teknelerin ingasina hilen de devam edilmesi ve bunlarin bugiin kiyt nakliyatm yapan gemiler
arasinda tutunarak kaybolmamalarimin sebeplerini incelemek gerekmekte idi. . i
Agag malzeme kalinliklar: (scantlings) bakimindan yeterli olmakla beraber.baglama (fast(fx.wmgs) l‘en
kifayetsiz olan bu tekneler, devamli - yiikleme bogaltma ~ ve dalgalar arasinda’ zirve, gukur ‘egnlmelgrme
maruz kalarak zamanla formlarint degistirmekte, bas kig nihayetleri sarkarak omurgalan képrﬁkan?buru_
egimini almaktadir. (Bu rapordaki Gulet'in postalarimin omurga civarindaki ig egimlerinin, bu sekildeki

boyuna ve enine deformasyonlarla meydana geldigi anlagiimaktadir.) Bu seheplerden su eden tekneler, sik
stk karaya gekilerek iptidai metodlarla kalafat ve ziftlenmekte, deformasyondan stiiri bozulan gaftlayn-

lan diizenlenmektedir.
Gerek ingasi, gerek

bu tekneler, bunlarla ugragan insanlarin hayat ve galigma gar 4 £
diigiik bir duruma sokmustur, Havasiz, karanhk makine daireleri, hertiirlii sthhi - ihtiyactan mahrum mii-

rettebat yerleri olan bu tekneler, Konstriiktiv durumlar1 bakimindan, mal ve can emniyeti goyle dursun
en basit ¢alisma ve denizde gezme sartlarndan da yoksundurlar, Daha diine kadar bordadan uzanan say-
sagan ve yelken devrinin basit agag yekesinde diimen tut-
inak igin biiyiik enerji sarfedilen Taka, Cektirme ve Guletler, orta gagdan kalma langa lunga wrgatlan
ve admiralty demirleriyle ancak esir mesaisile denizde gezebilmektedirler. ‘

Son senelerde, enstitiimiiziin snderligile yiiksek devirli hafif makinelere uyan pervanelerin dizaym
donamimlari iizerindeki tavsiyelerile yeni bir geligmeye erigilerek evvelce tekne-
modérn makinelere biraktigt miigahede edil-
ksek devirli makinelerin pervanelerinde mey-

bakim tutum ve tamiri ve gerekse de galigtiriimas biiyiik miigkiiller yaratan
tlarim asnimizla uygulanamayacak kadar

ve devir diigiiriicit digli
leri sarsan az devirli agir makinelerin yerlerini yavag yavag
mektedir. Bununla beraber simdi, yavag teknelere konan yii

dana gelen kavitasyon gibi problemlerle ugragmak gerekmigtir.
Bu raporda takdim edilen «Gulet» tipi teknenin, bilhassa kig gbvdesinin (akim teknigi) bakimindan

bozuklugu dolaysile pervanesine siirekli bir su cereyaninin saglanamamis olmasi, tekne sevk verimini gok
diigiik birakmigtir. Teknenin rota tutma kabiliyeti de bu yiizden gok zayiftir. Agag teknelerimizia pervane
imalat: bilgisiz ve tecriibesiz kimselerin elinde kaldigindan fuzuli yakit ve milli servetin kaybina sebep

olunmaktadir.
Yukardaki agiklamalardan sonra, agag teknelerimizin nasil olup da rakip modern gemilerle aym

safta caligip yagayabilms sebeplerini incelemek dogru olacaktir.

Sosyal sebepler:

3 Agag tekneler, basit hayat sartlaripa razi olan ustalarn emegile meydana geldiginden ve agag
da ¢ok ucuza temin edilebildiginden ilk maliyet diigiiktir. Ay sebeplerden tamir de daha diisiik hayat
seviyesindeki insanlara kalmigtir. (Kalafat verleri) denilen yerlerdeki hayat gok iiziicidir. -

» Birkag malsahibi birlegerek girket kuramadiklarindan modern gelik tekneye gegememektedirler.

& Tekne cam 149 Gross tondan yukar smiri gegince, liman nizamlarmm istedigi Gemi- adamlart
sayisinin birden gok arhig, vergi ve rusumlarm ortaya gikmasi tekneleri kisir ve dcaip brrakmislir.

fsletmeye ait sebepler: -

4 Kigiik tekneler az adamla ve ekseriya malsahibinin akraba veya tanidiklarile gahsgmaktadir.
: % Tagmacak yiiklerin az ve dagimik yerlerde olmast kiigiik tekneleri rentabl yapmaktadir. Mamafi
kamyonlarla yapilan kara nakliyati - denizagirnt kestirme yollar miistesna - agag teknelere en kuvvetli ra-
kip olmugtur, Ancak bir kag kamyonluk yiikler igin deniz hala revagta kalmgtir, ve naviun diigliktir.
Zira, masraflar diigiiktiir : (Amortisman, idame, tamir, ton/mil bagina yakit.}

& Son senelerde gektirmeler, kepge bakraglarla teghiz edilerek kum gikarip tagimaga bagladikla-
rmdan bir miiddet daha revagta kalabileceklerdir.



Teknik sebepler : !

Cektirmelerin, boyut oranlari ve for-
mu, yani gerektirdikleri makine takati ve
yakit sarfiyati bakimindan rakip modern
celik teknelere nazaran mukayeseleri bu
rapordaki deney sonuglar ile ilerki sahi-
felerde belirtilmigtir. i

Numune olarak alinmig olan ~teknele-
rin senelik masraflarmm  (T1./Ton/mil)
raporun sonundaki mukayesesi, yukardaki
sorular1 cevaplandirmakta ve bunlarin na-
sil olup ta Deniz Ticaretinde hisse ala-
bildiklerini izah etmektedir. '

Mal ve can emniyeti bakimindan si-
gorta mevzuu igine de giremeyen bu tek-
nelerin iste durabilmelerinin, ancak tek-
nigin ve Sosyal sartlarin icaplarindan ka-
¢inmak suretile miimkiin olabildigi bu
incelemelerden giiriilmel_(tedir. Enstitii, Fig 1 — Cektirme-Hull form, Blunt fore body, rounded waterlines High sheer Ford
bu konuda kendine diigen ddevi gorerek, and Aft, facilitates planking 4
bu teknelerin yerine gegebilecek ve as- ' , ;
gari maliyet, basit iggilikle inga edilebilecek bir gelik tekne prototipi hazirlamigtir. Memleket gelik sanayiininvgelisr ;
mesiyle bunun tahakkuku daha da kolay olacaktir. ’

Agag tekne yapicilarimizi burada takdirle ve tegekkiirle anmadan gegemeyecegiz, onlar :

2 llmi, teknik, hertiirli yardim ve alakadan uzak, mali ve kamu yardim olmadan, agag tekneleri yapip yiiz-
diirm ektedirler. ‘ :

& Tekneleri, malsahibinin ve denizin icaplarina gore gelistirmekte ve,

3 Tezgahsiz, takimsiz, feragetle ¢aligmaktadirlar.

Cap tasnifi :

Cektirmeler ‘baglica :
~ Yiik gektirmesi ve bahiker gektirmesi olarak iki katagoriye
aynibir. Yiik gektirmeleri cesitli caplarda (yani 50 tonluktan
250 ton yiik tasima kapasitesine kadar) olmakla beraber bun-
lardan en ¢ok inga edilmig revagtaki ¢aplar 110 ton, 160 ton
ve 180 ton civarmdadir. Bu sebeple bu raporda iki tipi temsil
eden ¢110 tonluk Servet», gektirmesi ve <180 tonluk Bartin»
gektirmeleri incelemeye tabi tutulmuglardir.

Gulet tipi 300-500 tonluk tekneleri tegkil etmektedir.

c) Agaglar, ' A

Bir ¢ektirmenin tipik konstriiksiyon kesiti (gekil 12) de
verilmig olup, malzeme kalinliklarimin kaidelere gore yeter
derecede oldugu buradan gorilmektedir.

Cinsleri Dayanma miiddetleri Kullanildiklar yerler

Mese veya Mese 12 sene, Giir- Omurga, i¢ omurga,

Giirgen gen 6 sene agiz  kugagr Istral-
yalar.

Digbudak 10 sene Postalar, dogekier,

bodoslamalar keme-=
reler, kamaralarda.,

Egme posta, aynalik,

Karaagéq 10 sene
paragol,
Cam , 6 sene Dig kaplama
Kestane (asisil) 20 sene Dis kaplama :
Sedir -agac — Dis kaplama B o,
Mk | 15 sene Bagtalar, eériler. Fig 2b — The tools used for construction.
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Fig. 3b ~ The aye
Both tools require great skill, patience and energy,

Bunlardan giirgen
dir agaci kiymetli olup az miktar
maktadir. Digbudak-Karadenize has kiymetli
beraber bu giinkii istihlak temposile 2 gene sonra bulunama-
mayacag anlagilmaktadr.

lundugu ve bu
bit edilmigtir,
olan 2030560 tonluk yiikiin takriben % 52 si agag
yapilmakta oldugu anlagilmigtir. Kmiir, krom  v.s. gibi -dék-
me biiyiik yikler istisna edildigi takdirde par¢a yiiklerin tak- .
riben % 75 inin agag teknelerle tagindifn neticesine varilmak-
tadir. Bunlardan Cektirme ve Gulet
gelmektedir, Memleket kiyilarinda
kizak insaat ve ¢ekek yeri mevcut ol
iler anane ve gorgiye dayanan meto
gelistirmektedirler. Bu teknelerin yapilmasi ve tamirleri igin
memleket ormanlarindan alinan kerestenin senelik tutan tak
riben 4000 metre kiip tutmaktadir. Pratik hesap
tonluk bir tekneye 130 metre kiip agag sarf edilmektedir. Bu
rakamlar, tamir ve idame igin yapilan sarfiyati da igine alma-
digindan agag satfiyatinm ormancilik bakimindan Onemini or-
taya c¢ikarmaktadir.

Agag teknelerin nakliyattaki rolii : Enstitimiiziin mem
leket limanlarindan 57 sine agtig1 an
dan alman bilgilere gbre takriben 7730 adet agag tekne bu
alarin 2500 iintin gektirme tipinde oldugu tes-
Bu limanlardan yapilan senelik naklivat toplam
teknelerle
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Fig. 4. — One of the Turkish coasters on the era of steam age schooner
Buhar devrinin baglangieinda kiyilarimizda nakliyat yspen Koster'ler.

) :‘nriu’ia kitabindan alinmigtir.

«Gagali» the fore runners of today’s «Bumbartas.
Uskuna (Gagal). Simdiki Bumbartalarin orijini. Resim Admiral

yalmz su altinda dayanabilmektedir. Se-
da Toros daglarinda bulun-
bir agag olmakla

ket sonucunda 51 liman-

yiik teknesi olarak dnde
(Istanbul harig) 118 adet
up, buralarda galisan ig-
tlarla tekne formlarm

lara gore 150

K
¥
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Fig. 5a — Side view of -Cektirme, ‘(large size) fitted with
Sand grab rig. Note the peculiar ' sheertine, Exhaust pipe,
héelmsman’s kioghk.
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Form
Agag teknelerin denizli havalarda kargilaghklan
zorlamalara kargi baglarinin yetersiz olmasi, boylarim
sinirlandirmaktadir. Bu sebeple en biiyiik boy 26 metre
olup ancak Guletletlerde nadiren 40 metreyi bulmak-
tadir; kisa boyla maksimum deplasman temini igin ge-
" niglik ve derinlik azami limitlerinde (B =L/3, d = BJ[3)
kaidesile ingaata girigilmektedir.
Bu - billtendeki ¢Servetr ve <Bartin» gektirmele-
rinin formlar1 (Sekil 5 ila 12) da verilmekte olup ¢e-
gitli boyut ve narinlik katsayilan (cetvel 11 ve 1II} de
 gbsterilmistir, (Sayfa 2, gekil 1) deki graviirden de form

hakkinda bir fikir edinmek miimkiin oluyor. Gerek-

gravurler gerek form planlan ve gerekse bu brosiiriin

diger sayfalarindaki fotograflardan da gorillecegi gibi
teknelerin bag su  hatlar1 dolgun olmasina kars;: kig
"taraf su hatlart daha narindir. Buna ragmen muayyen
siratten sonra kig omuzlukta gézle goriilebilen (akim-
da ayrilma) separation hadisesinin  meydana gelmesi,
yiiklii su hattinda dolgunlugunu ifade etmektedir. Per-
“vane civarindaki su hatlar: daha narindir.

rpeE fUF Ty

LA

Fig. 6b, 6¢, 6d— The Cektirme «Cetindag» photos showing the ~form. Note A he bracket above the propeller; narrow, deep rudder.

CETVEL 1

SERVET BARTIN _ GETINKAYA

(Cektirme) (Cektirme) e (Gulet)
BOS | DOLU | BOS | DOLU | BOS | DOLU

. 110 t. 180 t. 250 t.

A 170t 250 t. 340 t.
L. (m.) 17.57 18.95 i8;87 21.87 2148 | 2210
B (m.) 591 6.40 620 6.83 7.12 7.30
d (m) . 1.03 2.25 115" | 290 134 & 3.20
5 0.585 | 0636 | 0.506 | 0610 | 0 254 | 0.672
b 0887 | 0914|0783 0885 | 0695 | 0850
0 0.670 | 0.696 | 0.642 : | 0.690 0650 | 0773
Liv' 4.46 545 |lagy 348 3 c‘.fs 3.16

LBH 271 m? . 3w ‘593 o

.’E;B"_FVT- 0.407 0,425 _ iAo

Table I — General dimensions and characteristics of Turkish wooden Coasters

<
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Cetvel 1il

e

P/I M

)

g S

Cetvel 11
(3 ” 3, ¥
: CEKTIRME. SERVET CEKTIROME BARTIN
wene| o |\ ||\ Y e\ |@ | K| X N | T\ |2 |p |2 |2 |T | &
LWL m| 4642 A6301 4340 | 47,40 4385 | 48.00} 48320 L9572 | 1885 | 4905 ; LWL . | 48460 4930 4984 2035 2080 2420 2483 | 2495
B (W) m| 477 | 552 | 545 | 506 | 6oo | 608 | 646 | 630 | 63¢ | 652 | 1 IRGyT [ gu0 | 630 | ef0 | 46k | 632 | 680 | 688 | 65
o (Wd) m)| 024 | 048 | 032 | 0% | 420 74k | 468 | 452 | 216 | 240 (W) m| 0sk | 04 | 4oz | 4% | 470 | 2ok | 238 | 272
o (de) m| 046 | 030 | 094 | 448 | 442 466 {J?o 744 | 2.38 | 262 o (e 0z | ose | 420 | 430 | Js0 | 222 256 | 2%
A Zons | 870 | 2250 | 3885 | 6300 36.00 | 9750 4850 | 44,00 4;:.00 ff:ii s g {5700 | Gao [ 1oiza | 43900 4720] 2450 P
A28, 49850 | 44700 & :
WS m? | 48,00 | 7800 | 8450 | 9660 | 40850 4/8.30 /55:90 ; e WS i | s/ | M3 |4325 | M8 A44 | 4848 | 204 | 207
WA m¢| og0 |220 | 552 | 500 | &3¢ | 890 | 7 00 | ~6 ?-92 HA m?|o58 | 04 |53 |7536 | 9942 | 12320 M550 | A7 04
L 206 | 320 | 505 | 298 | 297 | @97 | 297 | 297 | 2% |7 , s
/8 ; ';’/éoo 785 | 600 | 5.00 | 427 | 348 | 820 | 294 2.90 L 34k | 307 | 306 | 807 | 340 | 344 {347 | B
5644 IZ:? 6'20 570 454 4:/9 393 374 | 358 346 | 235 By 7580 | 926 | 638 | 485 | 395 | 333 | 268 | 255
A BT 5ss (73 [oins |06 | 860 | 478 | sl | 624 | e8¢ | 750 L% | 6z | 560 | 486 | 436 | 4oz | 378 | 360 | 345
S [aues 0572 | 0555 | 083 | 2600 | D417 | 0427 | aés2 | 0435 | 0136 ACEY | 500 |46 | 246 | 340 | 437 | 526 | 46 | €9
5398 [o8is | 0870 | 066k | 0.895 | 093 |age8 |adn | 0943 0,944 y waz0 | adak | 0508 | 0Bdo |0570 |0588 | aboo 0640
L2 2546 | 0606 | 0642 | 0666 | 0.680 2488 | 0690 | 06% | 0696 | 0897 B 05/ | 069 |0760 | 0825 | 0958 | 0873 2857 | 0.685
Tk e | 37 |35tz | 36° | 8958 | 41° | 4st5 40n6 | 4252 Aa‘:s;‘1 ////'.f 7 vezi [ ats0 [ odih |absz| akes | 0474|0680 | 0690
A
LCB/jw |02t |0ozh | ootid | 00085 avozs. 200dt | 00020| 000167 avook3s 0000‘;3 Yhoxe | 30° | B9° | 43° |4575| 437 | 48" | 48° | 477
g [pase [ 0347 | 0330 | 0345 | 0353 0a%0 | 0380|6360 | 6377 | 037 (CB o lreoiZ |07 oot eszE a07e losiid |30
S7e23e” T (9,420 [0378 | 2300 | 029 |0308 |0309 |o.29 |0263
CEKTIRME i ’ MODEL No. 62
. «SERVET» BODY PLAN
i
i
-
X
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= O N\ k4 / /X
N 7 7
B \ N\ | \ Y 1 A
|\ : L\ d Yava/|
X '_/ —
r WA\ IN , Y )k
I A\ h - o /)
T A < AN 4R 1/
7 \\ 5 2 B 7 /]
. 4 ol T~ 5 —
> e M Y o _
Y g z r I J 7 r /4 )i'g b4

Fig. 8 — The body plan of amall size Cektirme
The stations are 1.60 m. apart

The waterlines are 0,24 m. apart
The spacing of Vertical lines 0.5 m.
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Cetvel 11 : \%‘ Cetvel 111
v EKTIOME  SERVET, ? CEKTIOME BARTIN'
o Tzl z o |z [#| el |2{x{l |ww|1|7 |z |7 2|7 |7 &

Lwl m,| 4642} 1630|4340 | 43.40 4}35 48.00 4:20 /::: 106.9:6 4:.:: TWL m. | 4860|4930 757 | 2035|2080 | #1.20| 2057 | 2495
S |47z | 522|545 | 506 | 60| 608 | 88 | 20— W 5o | g0 | 64k | 672 | 680 | 658 | 692
o S({:’j a2 | 0de | onz | 0% | 420 | 44k | 448 |45z | zfe | 20| - 5 (S%;: z":z j“ e o (22
e T ()| o | 670 | 074 | 448 | 442 | dse | 490 | 24 | 258 | 247 S OO et aee [ e [
: At 70 | 2250 | 3885 | 6700 | 7:00 | 9750 | 4950 | 44400 | 46200 48200 ided B8 - g

e L2 ——mo 50 | A fons | 4040 | 37,00 | 48.00 | dod 50| 139.00| 477300| 2450 | 25800

73880 | 469,00 | 456.00
WS m? | 6000 | 7800 | 8450 | 9860|480 | 48.50 42850
"WA m?|og0 | 2.20 | 352 | 590 636 | §.00 | 956 |00 | 4254 {450 WS m2ldod | Az (4325 248 | A4 V4848 | 204 | 249

Y 940 | 320 | 303|298 297 | 297 | 297 | 296 |22 ) ¢ KA m2|ogs | 304 | 5342 {7536 49;2 /zjio 544 4:.3:
S -7 970 | 4800 | 785 | 400 %72 | 348 | 320 | 294 | 290} Ly a4k | 3.07 | 306 | 209 | 340 | 344 | 347 ]
ot U [ Ligh | 8oo | 620 | 540 | 45k 393 | 394 | 258 .85 |35 | - | B /580 | 926 | 638 | 485 | 3.95 | 333 | 288 | Z
U VAR | ssr [ 437 |28 | 906 473 | 554 | 624 | 486 | 750 | Thr% | 627 | 5.00 | 486 | 436 | 402 | 876 350 | 345
Nk (& |auds |asiz| 055 0463 | Aeoh | 0847 | aéz | aés2 | 0635 0| [ARLT |0 | b | 24 | 30 | 437 | 576 | k8 =
poioketgH|B___[07 [asw | avio [odr 0595 [ans %8 | 430 a% |97 | S |aszz | edsk | 0503 | aBdo |0570 |0588 | abon | 0610
g/ L 0sdb [ ase |aciz |asse | 16RO o a‘,% 0'6,“ “f’ B8 250 | c690 |0780 | 0828 | 0958 | a473 | 0832 | 0885
M TrR e e AT T L3R Ll R b T enin P |as2l | 0430 | 0.6kk | b5z | ases | 0474 |0.680 0870
LGB/ |a023 | aozk |coith | 00085 agors | acodd | ocezt 00451 | avockié 00053 Tace oo T 37 | 43 [4n2s | 3o [ 4w | o€ | &
- 77 [asz | 0307 | as90 | 0345 | 4.3%3 | 030 | 0380|6360 [4372 [ 0.577 o i gece7 [s022” [aoe¥E| oeeB | a0 T
i \/; - [EEIEEZT o420 [0378 a0 | 0290 |0:308 [0309 |o2% 0283

CEKTIRME ’ I : MODEL No. 62
. «<SERVET» ] BODY PLAN
?
]
g
Lo
. 764
b4 Y74 40 ?
‘ ; Mo "
" e -
5 ; A
¥ 712 o
086 8
1; # / 9%
; P - . 2 Or &0
3 S = 012t !
: e
: r 7 - 7 7 ¥ - - 12
; . . g o ey e :
: Fig. 8 — The body phan-of small size Cektirme S
The stations are 1.60 m. apart
The waterlines are 0,24 m. apart
The spacing of Vertical lines 0,5 m.
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Fig.: lla — Cektirme «SERVET» on vays, the picture
shows the shape of mid section
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Fig. 116 — A view from a prlmltlve shpw
are hauled for rapalrs and overhaul.

ORTA KESIT

CexTioME “BARTIN
A/ONSRDU/(S/ON DETAYLARI
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Fig: 16 — Nondimensiopal present w1 and

Yukarda (Sekil 16) da Servet ve Bartin Cektirmelerinin en kesitleri egrileri 1 metrelik esit boy iizerine boyutsuz
‘AJL? ordinatlan seklinde gizileérek takdim edilmistir. Bu prezantasyon ile egit boy/gap narinliginin (L/V'"?) ve formlarin mu-
kayeseleri;saglanmaktadur. Ust suhatlarinda Bartin’in bag govdesi Servetinkinden daha dolgun olmakla beraber kig gbvde
Bartinda daha narindir. Servetin alt su hatlarinda bir bag omuzlugu ve keza d|L = 0.092 de 2 nimarah kesitte de bir
kig omuzlugu gbze garpmaktadir. Diger form karakteristikleri ve katsayilari (Cetvel II, 1II) de ve (Sekil 14, 15) deki
hidrostatik tablosunda gdriilmektedir.

(Sekil 7 ila 10) da verilmig olan heriki gektirmeye ait form plinlar: mukayese edildikte, Bartin Cektirmesinin
sintine  déniimiiniin Servetinkinden daha keskin oldugu ve sintine kalkimmin yiiksekligi goze -carpmaktadir. Bag kesit-
lere dogru gidildikce bu kalkimm Bartinda artigi gériiliiyor. Bartinm kig kesitleri Servetinkine nazaran daha diiz ve
dik, buna mukabil Servetin ki¢ postalarinm yuvarlak formu oldugu kiyaslanabilmektedir. Bu husus kig (Buttock) lardan
da goriilebilmektedir.

Su hatlari mukayesesinde Bartin’in su hatlarinin Boy/genislik oranimn Servetinkinden daha narin oldugu gériili-
yor. Bartin'in bag su thatlar: daha keskin omuzluklar gdstermekte ise de bag dikey kesitler (Bowlines) digerinden daha
narin ve tathdir,

.
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GULET

«CETINKAYA»

MODEL No. 71
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Fig. 18 — Gulet, a modified,
Cetvel IV
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GULET :— Ashinda Akdeniz yapisi olan Gulet, Fransizlarin «Goulettes ismini verdikleri,yunan yapicilarindan bize
intikal eden «Barco» larin bozulmug bir kopyasidir. Boyunun simirlandinilarak kiigiiltiilmesi yiiziinden ok dolgun bir form
almig ve heriki nihayeti bariz omuzluklarla vasatta nisbeten uzun bir paralel govdeye birlesmistir. Kig tarafin baga na-
zaran daha dolgun oldugu (Sekil 19) daki en kesitleri egrilerinden ve (Sekil 20) deki hidrostatik egrilerinden anlagil-
maktadir. Alt su hatlar1 bariz i¢ egimli egrilerden tesekkiil etmektedir. Bag kesitler, dik bordali olup baga dogru artan
dosek meyli ile keskin bir kdse egrisi halinde birlesmektedir. Kig kesitler V formunu andirmaktadir, omurgaya birlegen
noktalar1 bityiik kavisli egrilerle vaki olmaktadir. ‘

Gulet, kepge kighdir. Dolgun su hatlari yine dolgun ve dik (buttock) larla kiit bir form ifade etmektedir. Gerek
model deneylerinde ve gerek deniz tecriibelerinde, buradaki akimin siireksizligi ve direngteki bityiikk hissesi miigahede
edildiginden modelin kig tarafi <Cruiser stern» formuna sokularak &n hatlan kepgeyi gegmemek iizere uzatilmigtir. Bunun
getirdigi bityiik kazang deney sonuglarina ait diyagramlarda agikca gorilmektedir. .
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"Fig. 19 — Nondimentiénal pnrelentation of Bare «Gulet» Getinkaya, Crog¥-sectional nrenn curves,



MODEL DENEYLERI

" Servet tipi Gektirmenin 1/6 8lgeginde,

agag modelleri yapilmis model yiizeyleri+ parlak

“igin' tel sarilmigtir. Model 10.40 mjsec. hizdan

-, 20 m/sec.:hiza kadar 3 ita 6 gesitli yiikkleme gar-
"/ tina gore gekilerek direncleri  dlgilmiitir. So<
“nuglar Sekil 21, 22 ve Sekil 32 gosterilmistir.

Model siirtiinme direngleri ITTC 1957 hattina

gbre hesaplaarak direng &grilerinin  altina gi-.
Bartin M. 37 ye ait yiiksek
siiratte  gekilmis * fotograf Sekil 20 a da dalga’

zilmiglercir.

profili ~ gorilmektedir. Buna miitenazir - siiratte
(v1yg Vi® = 0.70) M. 62 nin dalga profili ise
2% b de goriilmektedir. Model 62 Servet'in dalga
profili ise 206 de goriilmektedir. Model 62
Servet'in dalga zirve ve cukurlarmin daha bariz
(yiksek) olusu digerinin daha fazla olan direnci
ile izah edilebilmektedir.

Model deneylerinden alinan sonuglara gbre Servet gektir
5lgeginde yeni bir model (M 81) yapilmigjolup buna ait netice

Bartin tipinin 1/10 Blgeinde ve Guletin 1/8 Blgeginde
olarak  boyanmistir. 19} sayili postaya tiirbiilans |

Sekil ‘20& — Wave profile at high speed.

mesinin formu tadil ve 1slah edilerek 1/10
lerin bir kismt ilerde verilmektedir.
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Fig. 20, 20c. — Wave formation pictures of Cektir
s and at speeds of

8 koots and 9+75 knots respectively.
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I CND/ ENS/O AL .
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(Fig. 26). Sekil 36 — Birim dalga direnci. Residuary Resistances (Servet)

TR

re;ﬁ&mgﬁ- 0

7""‘7%

. '!_,(Fig, 27). Selnl 27 ~= Birim dalga d:unm. Remduary Ruutauu (Bnrtm) -

1 e

Modellerden &lgiillen direng sonuqla,rt-
§ekll 28, 29 deki gibi deplasman {izerine gl-
zilmek suretile gosterilmigtir, L/V*'/? degerleri
sekil 24, 25 dan alinmak suretile gesitli Fsa-
yllarmda model toplam d:renqlermm mukayﬁ- =
sesi yapilabilir. - ¢ o e e e gl

Modellerin siirtiinme d:rem;,lennm c.lkar!l-;‘_ i
rilmas: suretile bulunan dalga direngleri, dep-
lasmana orantih olarak (Rr/A) sekil 26 ve ge-
kil 27 de ve gegiti  L[17 parametrelermeﬁ-"7" 
gore egnler halinde gizilerek prezante. edil-

‘migtir. Fg = v | Vg A3 katsayisi uzermde L

boyutsuz olan bu iki diyagram Servet ve Barr-[".._ -.
tin qektlrmelerlm form direnci bak:mmdan e
analizine imkin vermektedir |
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"~ Neticelerin Miinakagasi:
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e A= Dt

 Model deneylerinden alnan sonug

ﬁzﬂéwk ‘gbaterilmigtir, (Sekil 30) daki
civarinda Servetin, yitksek Froude sayilarinda

* maktadir, (Sekil 31) de sonuclar C; '_ka.t'saylsy_.baklmmdan
~ incelenmig olup, cektirmelerin beygir giicii hesabi igin
- bu diyagram bir kolayhk olarak prezante edilmigtir. Her
iki tip cektirmenin EHP egrileri (sekil 24, 2)5) de ve-
- rilmistir. Servet ve Bartin. mevcut cektirmelerin iki eks-
tremini temsil etmekte oldugundan, cektirmelerin beygit
"'gi':ciiﬁ “hesabinda yakinhik derecelerine gore hesap yoluna
~ gidilebilir. EHP egrilerinden de goriileceg!
“azami ekonomi smnmrini. tegkil letmektedir, yiiklii halde
- egriler dikilmekte ve direng egrisinde kanbur tezahiir
-":'_e."tm“ek'te'dir';-_' (Sekil 20) deki fotografta ‘gdriinen dalga

gibi 8 knot,

.-_"-:'meil_l#’fi de bunu teyid ediyor.

Séki'l 24, 25 deki EHP ve C, egrilerinden goriilecegi

gibi Servet tipi ¢cektirmelerin ekonomik sevk stmri 7 —7 |
~ kn. civarinda ve Bartin tipinin ise 7 L — 8 1 kn. civarinda
_olup bunlar da teknelerin gap ve boylarina nazaran yiik-
sek siratleri (V [V = 0.90 — 1.05) ifade etmektedir.

. Servet __'qek'tir'mesindé kritik boy deplasman orant

L] 8 =400 oldugu Sekil 22 deki direng kanburla-

‘rmdan anlagilmaktadir. Bu kanburlar Bartio gektirmesin-
~ de daha mutedil olup takriben L/V'¥ = 3.7 civarinda
- ve Fy = 0.60 — 0.65 ‘arasinda vaki olmakta, bundan

| --'”gc_a'ﬁfaki'_yiiklemé-lerde-dlire'nq azalmaktadir. Bartinin di-

reﬂ@-_k;"aﬁ'b_ﬁﬂﬁr: (sekil 27) deki Rr/A egrilerinden agtkea

P bel_i'rmektedir,' Uygun deplasman sahas (sekil 31) deki
'Cy egrilerinden goriilecegt gibi L/ =4 ila 4.75 ara-
. sindaki sahadadir. o |
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J-I*_-'—_l-\.'m-l-.‘- - : ! ol i

- __(Serire't') and (Bartin) on nondimensional parameters

lar (Sekil 30 ve 31) d
birim dalga direngleri mu
(mesela 0.65 e karg
‘alinan direncine egit direng verdigi goriilmektedir. Aym
F7 sayilarinda Servet'in Bartin’dan % 40 — % 50 ftazla
‘dalga direnci vardir, Hafif su hatlarinda bu fark ¢ok
‘biyiimekte ve yiiklil su hatlarinda ise azalarak kaybol-
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BARTIN
WITH [ Piom



GULET MODEL DENEYLERI
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GULET :

47} | 4 . | 2 § #‘; ___k____ﬂ_,__
4 | J Z} i = Model 71 ile yapilan direng deneyi sonuglan
(sekil 32, 33, 34) de verilmektedir. (Sekil 17, 18) deki
k) -~ ’ exl
J5_AAQ DROVEMENT \BY (CRUSER STERM (form plamindan da goriilecegi gibi kig su h)atlan
y | flo}gun olan gulet, deneyler esnasinda kig tarafinda
p > istikrarsiz akim’ tezahiirit ile rota stabilitesinin’ bo-
| R zuklugunu gbstermistir. Kigta girdaph akim dolayi-
P sile miiessir olamayan tek diimen yerine gift:diimen
r" bunu saglamakla beraber (sekil 32) deki gibi direng are
A = tiginy sonuglamighir.Y iiklil durumda, suya giren gbvde,
st + daha ’dolgun kl:; su hatlar: dolayisile gok artan direng
) ~ vermis ve seyir siir’ati cwarmnda goriinen direng kan~
| il buru formun fenahgm bariz sekilde gbstermeig
g ﬁ[{g tir. Modele, kig kepge uzpnlugunda bir kruzer for-
mu verilerek su hatlart uzablmg ve kig omuzluk-
70| taki dirsek kaybedilmistir. Neticede kazang biyik-
. tiir. Mesela 8 knot siiratte bosken 90 EHP_yérine
I 66 EHP gibi % 26,5 kazang oluyor. Dolu iken 110
5 EHP yerir}f 60 EtH: gibi % 44,5 yani daha hilyik
azang saglanmaktadit, S :
4 Bu basit form tadilleriyle alinabilen kazanglar
3 orijinal formun nekadar fena olduguna bir delildir,
Gulet basit kig form tadili ile sag draftta gektir-
2 melerden daha iistiin hale getirilmigtir. Bu (Sekil 36)
4 daki C, egrilerincen goriilmektedir. w e L
0
as0 Qg0 aro Sekil 34 — Gulet dalga direnci egriilu:i. ‘
» Fig. 31 - Ngndimention | values of residuary resist;nnfes,
:‘3;’} {)%1 ' ~ of Model 71 L
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Sekil 35 — Tiirk, fsveg. Norveg kosterlerinin direng kiyaslamasi.

Fig 35 — Mondimensional comparison of Turkish, Swedish snd Norwengian coastars.



Genel direng mukayeses: N
Ceg:tl: Cektirme ve Gulet tipi teknelerm d:reng: deneylerinden alman senuglar (Sek:l 35) de gc}ruldugu gibi

__._C; beygir giicii katsayfsl egrileri Froue- deplasman boyutsuz katsayisi iizerine cizilerek egdeger gartlar altinda mu-
~ kayeseye tabi tutulmugtur. Aym diyagramda Isve¢ ve Norveg model tanklarinca denenmis olan kendi kosterlerine B
. ait neticeler de tasinmig ve gosterilmis bulunmaktadir. Bu kosterlerin model numaralarile referanslan icerdeki cet-

 1'_  '._'-QI_If-.I'.:_:__.vg]de venlm:stir lsvec kosterinin boy deplasman oram (L/7'F ==Y, 21) Bartin Cektirmesinin bog halindeki 4.21
i ; gramlg Ve NG!‘VEG kGStﬁrln!n Lfvlf"] —— 4 19 hahle klyaslanmaktadlr YUklu d“fﬂfﬁdﬂ. Bartln (Mﬂ'dﬁl Nﬂ 37)

""::-'-f'{"__'bﬂyfdﬁplagman orantisi 3.48 olmaktadir. Servet (Model No. 62) neticeleri de 4.21 ve 3.45 orantidakine aittirler

:"".;:':I-T.f.':é”.qulet (Model No. 71) bunlara nazaran daha dolgun (boysuz) oldugundan 3. 45 ve 3,18 orandaki halile ktyaslamaya

o ._ ;j'. ka hlab:lmlst”"

.. Dirence mﬁessnr olan faktorlerden I../'i?‘”3 den sonra pr:smatlk narmllgl ve boy{gemghk oraninin bu tekneler-
dek: degerleri de cetvelden incelenebilmektedir. [sve¢ Kosteri, Norvecinkine nazaran daha boylu (L/B = 4.50 ye
o ye kargt 4.30) Tirk kosterleri ise - L/B =295 ila 3.18 gibi ¢ok az boylu (genis tﬂknu) leri gostermektedir, Nor-

.:-"vet; kosteri (v) degerleri Tiirk kosterleri g'lbl (Isveg kosterine nazaran) narindir. Mamali, bu sebepten NHS prismatik

@ yuksekhr : ancak, dolgun Gulet bundan daha da dolgun nihayetlere sahiptir. Tiifk tekneleri boysuzluklarim na-
~rinliklerle kargilamig durumda olduklarindan (boyut narmhgl mi yoksa form narinligi mi ?) mukayesesinin Hirenss

-'“'-:ﬁ.j..tes:rler;m incelemek imkani hasil olmustur, | - _
D:reng kiyaslamas: i¢cin alinan C; Idegerlerme gore, FV 055 degerine kadar lsvec; kosteri ﬁstﬁnliik gi’:‘ister- |

""."_"m&ktedlr Bu, 350 ton deplasmamndakl bir tekne icin takriben 7.4 knots siirati ifade edivor. Bunu yakindan takip
. eden Bartin gektirmesi yukari hizlarda iistiinliigiini gostermektedlr Servet bos halinde (esit L/V* = 4.21) de_
 7 'yuksek hizlarda lsveg kosterine egdeger d:rent; karakteristigini haizdir. lsveg kosterinin fazla Islak satih oranina
L (WS/ 7 = 5,33) ragmen algak siiratlerdeki istiinliigii formunun dalga direnci ve glrdap direnci Icin uygunlugunu
,;"'-"--(uzun kic gﬂvde run) min faydasim ifade etmektedir. NHS’in yiiksek prlzmat:gtmn dirence fena tesiri bilhassa yiik-
:'sek hizlarda kendini belirtmektedir. Bu sonug, prizmatik narinliginin dirence boy/genislik oranindan daha ziyade
~ miiessir oldugiina bir igaret sayilabilir. Servet Cektirmesi yiikli halinde Gulet’in bog durumundan fena fakat yiiklii
durumundan tyidir. Buna kargn Gulet’in Kruzer Kig¢lr halinde al¢ak hizlarda kig anafor direnclerinden kurtulma-
- sile original durumdaki egrlsme paralel olarak yiikselmesi (C == 250 den 550 ye) hidrodinamik prenmplere uygun
 olarak meydandadir, |

-~ lsveg, Norveg kosterlerinin C, egrllermdekl dalgalanma L/B oram biiyiik teknelerde dalga sistemlerinin kar-
_-;rhkh tesirlerinin kisa boylu teknelere nazaran daha bariz ve miiessir oldugu geklinde izah edilebilmektedir.
SA T Tirk kﬂsterlermm ahsap konstriiksiyon tarzi dolayssile mukavemet! zorluklarimn diktesinden dogan k1smhh
bﬂylarmm uygun form secimi carelerile direncleri artmadan karsilanmig oldugu sonucuna varilmaktadir. Mamafih,
~ ¢aplar (deplasman) itibarile tirklerinkinden biiyiiki olan Isveg, Norve¢ kosterlerinin normal hiz sinirlari icinde
(kendl calisma sahalar. bakimindan) ekonomik olduklari ve buna mukabil, kii¢iik qapta insa edilmesi gereken kos-
~terlerin (lizumsuz yere) Isve¢ kosterlerine benzer boyut oram ve form narmlig'mde yapllmalarmm ekanomlk olma-

yacagl buradan meydana ¢ikmng oluyor.
Sekil 36 da modellerin L/VM 3. 45 — 3.60 arasmda deglgen yukleme durumlarmdakl d:renq mukayesem C, |

Egnlen halinde verilmektedir.
Foo =04 —0.6 arasinda M 81 le M 37 nin hemen hemen egit direng verdigi ve Gulet’in (Crmser ki gov-

dall) tadll edilmig hali ile yiiksek siiratlerde diger formlara nazaran istlinliigh egrilerden gorilmektedir.

COEF.F/C/ENTS OF  PROLSION ( MG 3 M a;r)

. &k;; :;g = M 62 de vapilan ,form 1slahile slde edilen M 81 Sekil 39 — Bartin (M 37),. Servet (M 81) ile yapilan pervaneli sevk
- ve a da vapilan kig form islahile elde edilen kazanclar deneylerinden elde edilen sevk ve verim katsayilan
| nn;mal!ﬁrle mukayese ed:lmektedlr | | |
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Model sevk deneyleri :

Modellerin kendi pervanelerile sevk deneyleri (Continental method) denilen ve modelle gemi ara-

sindaki siirtiinme direnci fark: kadar on agirhk (R.) koymak suretile yapilmig olup, siirtiinme direngleri

ITTC 1957 egrisine gore hesaplanmistir. Sevk deneyi igin (Servet) ¢ektirmesinin 1/6 dlgegindeki 62

sayih modeli yerine 1/10 dlgegindeki 81 sayil (1slah edilmig formdaki) modeli kullamlarak, bu suretle

yine 1/10 olgekteki (Bartin) modeli ile mukayesesinde benzerlik saglanmast diigiiniilmiigtiir. Modellerden |
alinan sonuglarin tam captaki gemiye cevrilmis olarak hesaplanan degerleri (Sekil 37 ve Sekil 38) de ve-

rilmektedir. Bu deneyler igin 5 sayih stok pervane kullanitmg olup bu pervanenin genel boyut ve ka- .
rakteristikleri (Sahife 32 - Sekil 40) da gbsterilmektedir. Bu pervanenin agik su deneyinden alman. so~.
nuelar 3 sayih enstitii brogiiriinde verilmigtir.

5 sayili pervane ile elde edilen (Gemi devir sayisi 200 - 300) sahasinda olup nisbeten agir donen
bir pervaneyi ifade otmektedir. Hakikatta, gimdi, ¢ektirmeler 750 - 1800 devirli makinelerle techiz
edilmekte olduklarindan pervaneleri 300 - 400 devire kadar indirecek rediksyon digli donanumina ihtiyag
giiriilmektedir. Rediiksyon nispetleri’ ideal devir sayisini vermeyen ahvalde diyagramlarda gosterilen sii-
ratlerin elde edilebilmesi miimkiin olamadig gibi (Sekil 41) de gosterilen pervaneler drnegin  (Cavi--

tation) problemleri de meydana gelmektedir.

6 45%02‘5\8 \.8.5 o . i J

(Fig 37) Sekil 37 - Cektirme Servet (M. 81) (1slah edilmig) pervaneli model deney sopuglark



5 sayili pervane (200, 400 pervane devri igin) ideal pervanelerden birisi olmakla beraber ¢a-
pinin 1,52 metre olmasi dolayisile bos durumda 1.15~1.35 m. Su geken gektirmeler igin bitydk sayilir,
Bog halinde pervane kanadmin sudan ctkmast veya satha yaklagmas: $nemli bir mahzur teskil edecegi
agikardir, :

Her iki tip ¢ektirmenin sevk durumu (Sekil 37 ve 38) deki C, egrilerinden belirmekte olup (Sekil 39)
daki C, egrilerinden de her iki tipin mukayesesi yapilabilmektedir. (Sekil 37 ve 38) ve (Sekil 39) daki
C, degerleri- degisik yikleme sartlarina gore verilmektedir. Mukayese yine Servet'in islah edilmis mo-
deli (M 81) e gore esaslandirlmigtir, (Sekil 37, 38) den de gorillecegi gibi ekonomi icin siirat limiti
takriben 8 kn. civarmdadir. Bartin M 37, Servet M 81 den 38 t, fazla yiik tagidign halde (yani
4 =150 - 108 t.) esit beygir giicii yani (SHP == 112,5) beygir kuvvetile 8 | kn. siirat yapmaktadir.

Burada yalniz formun degil capin’da tesiri .oldugunu hatirlamaliyiz. Yiikld durumda, Bartin'm is-
tiinligd daha belirlidir. 75 ton daha fazla yitkle 8,5 Kn. hizda 175 beygir istemesine kargihk Servet

(M 81) 238 saft beygir giiciinde makineye ihtiyag gdstermektedir. Yiikli ve bos durumlardaki bu fark

Bartin gektirmesinin kig formunun pervane ile sevk bakimindan daha istikrarli ve uygun oldugunu gds-
termektedir. (Sekil 39) da sevk verimlerinin mukayeszsi de gdrillmektedir (Sahife 29).
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(Fig. 38). Sekil 38 — Cektirme Bartn pervaneli model deney sonuglart




" kimindan, yiikld durumda, 5 sayihl pervane nozz

mak iizere nozzle tatbik edilmig iyi verim alimigtir,

32

Cesitli pervane sevk sistemlerinin mukayesesi :
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Sekil 40 — Cegitli pervanelerle sevk deneyi sonuglari.

13
Fig. 40 — Comparative Results of model experiments with different kinds ef propulsion systems and -propellers.

Boylari kisith olan teknelerin yiikli ve bos durumlar,
(wake) degeri ve dagiliginda bityiik farklar meydana getirdiginden, sabit momentli
edilen bu teknelerde herhangi bir yiikleme durumuna uygun olarak secilen devir
mamas: dolaysile gerekli beygir giictiniin ge
siirat fark: hakikatte vaki olmamaktadir. Esasen, bu husus aym diyagramlardaki devir says1 egri
mektedir.

Cektirmelerdeki yiikli bos (wake) ve toplam sevk verim katsayisi farks,
form fark: olan Gulet tipinde gok degistiginden,

tiir. Bu aragtirma sonuglan (Sekil 41) de verilmis olup
(nozzle) halkasi icinde denenmistir. Yiikli ve bog durumda (SHP) ve
tedir. Neticeler, modele ait olmak iizere aynen prezante edilmig ve On agirhk kullamimamigtir.

ler nozzle iginde verimli olmaktadirlar. Tam gaptaki bir gektirmede bulunan yiiks

lere uymadiklarindan mukayesede fena netice vermisg 0
takdirde durumun boyle olmast dogru olamaz.

iR S

& J . =
Y GULE ] | mmnelz |

500

teknelerin gektigi sularinda ve bunun neticesi olarak ta
(Torque) motor makineleriyle sevk
sayisimin diger yiikleme sartlarina uya-

lismemesinden dtird (yikld bog durum arasinda) (Sekil 37, 38) de gorillen -
lerinden de goriilebil- *

ki¢ su hatlarinda birbirinden daha bilyiik
""" bu teknenin modelinin gesitli pervanelerle denenmesi uygun goriilmiig-
7 pervane kullanilmig ~ve bunlarin bazisi tandem halde veya
devir sayilari (PRM) egrileri yanyana goriilmek-
En az SHP istemek ba-
le iginde iyi verim vermektedir. Hafif yiklii iken 6 ye 4 sayih pervane-
ek devirli (RPM = 950) makineye uy-
Tandem pervane tertibinde, stok pervaneler, istenen karakteristik- .
larak goriinmekte iseler de maksada uyan pervaneler kullanildign -

e e e
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Gerek bog ve gerekée yiikli durumda 6 sayili pervane nozzle ile birlikte en iyi sonug verdiginden

optimum olarak temayliz etmigtir. Bu pervane mute
i¢in de uygun bir sistemdir.

Kavitasyon (Cavitation): (Sekil 42) deki fotograf bir gektirme pervanesindeki sirt kavitasyonun-
dan dogan erozyonu gostermekte olup, bu teknelerde pervane probleminin getinligine bir ornek ver-
mektedir. Her devirde biiyiik (wake) degigimi gosteren cektirme ve gulet kig formlar:, bes kanath

pervanelerin basarili olarak kullamlmalarina imkan vermistir.
Bu pervane ¢Besinci Balikesir> adinda ve {19.10 m. boy X 6.10m. geniglik X 1.55/2.70 m. cektigi)

st ebadinda 110 tonluk bir ¢ektitmeye ait olup, Genel motors 4.071 tipinde 14 devir azaltma dona-
samile yikli iken takriben 6 3/4 ve bog knots siirat yapmakta idi.

Pervane 3 kanath, alan oram 0.35, malzemesi bronz olup kalmhk orant takriben 0.045 idi. Pervane
capr 0,98 metre, P/D = 0.705 dir. Her ii¢ kanadin sirbmin 8n kenarlarinda fotografta gorildigi  gibi
derin erozyon olup kanat uglars tamamile yenmis durumda idi. 4

* Bu degerlere ve model deneylerinden bulunan (@) lara gbre yapilan hesaplarda hepsi yaklagik ol-

mak iizere B, = yikli 100, bos B, =75, J =0.337, 0.337, 0.38 ve o= 46, 289, og,, == 1.205, 1.038
dir. 1, = 0,109 — 0.108 bulunmugtur. SSPA nin 48 sayili bulletin’inden de goriilecegi gibi gerek Prof.
Burill'in egrisi (sahife 28 Sekil 23) ve gerekse (Sekil 22 ve Sekil 27) de bu pervane, “Cavitation sin
diginda goriilmektedir, Hakikatta, pervanede geligmis (full cavitation) mevcut olup (Sekil 41) deki eroz-
yon da bunu ispat etmektedir.

Bu incelemeden gikarilabilecek sonuglar gdyle olabilir :

1. Pervanelerin cavitation kriteri igin yalniz bagma J, ¢ y1 ele almak iyetmemektedir,

T/Ap

92, Cavitation igin biitiin pervaneye = samil olarak 7 = AL almak * dogru olmayp. kesilteki

lokal Cy in degeri kritere hakimdir.
3. Herhangi bir Cavitation kriteri diyagraminda o« hiicum  agisim tarif eden mesela P/D veya B,

bulunmalidir;

4. Homojen wake dagiligma gore yapilacak hesaplarin dogru netice vermesi beklenmemelidir ;
¢iinkil devir dairesinin herhangi bir noktasinda sevk edicilik yapan bir kanat dairenin diger bir nokta-
sinda siiriiklenen durumuna diigmektedir, Bu noktada V, nin azalmas dolaysile artan o hiicum agisi,

" kapadin sirtinda Cavitation’'un dogmasina sebep olmaktadir.

Bu pervane Z =35 kanatl Fa/F == 0.60 olan ve P/D = 0.59 (degisik pigli) D = 1,13 m 1,13 m ¢a-

“ pndaki yeni bir. pervane ile depigtirilmis ve Cavitation’dan kurtularak yikli siirat takriben 1.1 ve bos

siirat 1.2 knot artarak V =.7,85 ve V = 8, 80 knot olmustur. ~Kanat kesitleri ~igin Gottingen profili

No. 488 kullanilmg, gﬁbégre;dogru NSMB profiline. gecilmigtir.

B R e gty g Fyns e g e L

Fig. 41. — The eroded propeller blade of gektirme due to back cavitation. The dimensions of Cektirme: 19.10 m. length,
6.10' m, breadth 155 light and 2,70 m, loaded draft. Propelling engine 4071 GM, Red. Gear 1:4. Speed attained 63/4 kn
loaded 7.6 kn, light. .

The propeller : 3.35 having a diameter of 0.98 m. and 0.705 pitch ratio. Corresponding values of ] ==3.337, 0.38,

Res = 1.205, 1038 and %, = 0.109,"0.108, Bp = 75 and 100.

dil ¢apr ve genis alanile ve yitksek devirki-hat-tarzr -




Ekonomik diigiinceler :

. Evvelki sahifelerde gdsterilmig bulunan model deney sonuglar: sahillerimizde galisan agag teknelerin ve ozellikle
gtlakhrme”‘form}anmn basit islahlarla direng ve sevk bakimindan iyi duruma sokulabilecegini ve bu suretle daha az bey-
gir kuvvetile yani daha az yakitla daha siiratli ‘tagima yapabileceklerini gdstermistir. Mesela (Servet) tipi. igin ki¢ .en
kesitlerinin narinlestirilmesi ve Gulet tipi igin de kepge yerine (Cruiser) kiga gegmek kazang saglamaktadir. Mevcut
Guletler iizerinde dahi bu tadilatin 6nemli bir masraf istemeden yapilabilmesi miimkiindiir.

Buraya kadar yapilan inceleme, aga¢ teknelerimizin bilhassa ¢ok ucuza mal olmalari ve iginde galigan az sayidaki
az maagh gemiciler veya ortaklar dolayisile igletme masraflarinin diigiik olugundan Otitrii revagta kalabildiklerini ispatla-
maktadir. Kiyidaki yiiklerin bir kamyonluk siasini agan yiikler veyahut deniz agirt iki kiys mevki arasindaki nakliyat igin
agag tekneler halen de kamyon rekabetine tahammiil edebilmektedirler. , .

120 - 150 tonluk bir agag tekneye giden 70 m® nett agag igin 130 m? gross tomruga ihtiyag vardir. Evvelki devir-
lerde tekne insaati igin ormandan kereste almak basit bir istida ile parasiz miimkiin olmakta iken agag tekne - ingaah
bugiin de sahillerimizde kalmig bulunan 112 tersanede gok ucuza mal edilmekte idiler. 1940 senesinde 2,500 Tl sina inga
edilen 150 tonluk bir gektirme bugiin (1962) 100.000 - 120.000 Tl. sina mal olabilmektedir. (Makine ve techizat harig).
Béyle bir gektirme, evvelce 200 yevmiye ile inga edilebilirken (1938 senesinde 1 yevmiye usta 2.50 T.L ¢rak 0,75T.L)
bugiin bu zaman 2 misline cikmig ve yevmiyeler de 15ila 30 T.L. yiikselmistir.

Siki orman kanunlari ve kisintih kereste tahsisleri dolayisile gikan giiglikler kerestenin fiatim - ingaat yerlerinde
400 ila 700 Tl/m* na ve gehirlerde 700 - 1100 Tl/m?® yiikseltmis, bir tarafdan agag teknelerin sigorta edilememesi, diger
taraftan celik "teminindeki zorluklarm ortadan kalkmasi, agag teknelerin kargisina yeni bir rakip gikarmig bulunmaktadr.
Buna ragmen liman siirvey ve donatim nizamlarimin 149 BRT den kiigitk teknelerin nitelik ve personelle donatim baki-
mindan agir mikellefiyetler yiiklememesi ve agag teknelerin ilk maliyetinin diigiikligii, inga edenlerin kiigitk, taksitli
Sdemelere kanaat gostermeleri, agag teknelerin hila galigabilmesine imkan veren hususlardandir. .

Celik teknelerin rantabl olabilmesi igin capinin agag teknelerinki kadar kiigiilememesi, gerekiyor. Bugiin gelik tekne
agag tekneye nazaran en az iki ‘misline insa edilebilmektedir. Buna karsihk agag teknenin sik sik karaya gekilerek ka-
lafat ve tamir edilme ihtiyac: hem idame masraflanim arttirmakta, hem de senelik faaliyet miiddetini kisaltmaktadur.

Son senclerde, agag gektirmeler, basit tadil ve ilavelerle kum, gakil tarama araglan haline getirilmiglerdir.

" Cektirme ve Guletlerin deniz ticaretindeki yerleri muhafaza ve idame edebilmelerinin en kuvvetli sebebi direng ve
sevk bakimindan modern teknelerle bagabag gelmeleri’ ve yiiksek siirat yani biiyiik Froude sayilarinda istiinlikleridir,

Mevecut hizi ¢ektirmelerdeki makinelerin tip, takatlarim gosteren diyagram (Sekil 42) de verilmektedir. B.unda, ekseri
cektirmelerin gaplarina nazaran az takattaki makinelerle techiz edildigi gorillmektedir. Yelkenin sevke yardimer olarak,

buna bir sebep teskil edebiliyor.

5 : 20 25
5. ® B o) (M)

Sekil 42 ~ Cektitmelerdeki motor makinelerinin cins; tip, sayr ve ¢aplarina nazaran durumlars.

E -p L] L] o " *‘
A |szE/powER |/ / )
o
PELATION |OF WOOPEN COASTERS / . i
200 CEKTIRME 81 |14
. ¢ oo - / . Q§ 4 L3LA
Y
4;5 . rry Vi . ( Q‘?} g‘gﬁ i 8
Gt 4
Bk Q73| g
. . s ./. . \\§(/ g)gég% 3 ff. .
450 : Mo/ unrvil .
* .o N N 5’ .
o . 3 :
o . ® oo om . Q E[_ :
'-,‘/_25 - ,{o .Q-r1 . QQ/T . E
- % :
J ./‘:. s oy . \> :
° & '. . . ,
400 L ~ . ;
. w» & (14 ,; mﬁgx
RIS S Lt
pd 1~
75 ",.\...n o [ . §§%§q
g e 4 :.-0'. 2 oo ;’ ‘537-9 4
» 0.1‘“‘0 P o L
50 2 4
3 e e o Al L2 sl LB
T §i ; 4{4 4 L3 .4:
. =1 p A
?5 Q j_;; r =g
& . >2Fh‘~’r‘ .j _;
Py  Ek J..’," . 1 I,g[g 4 YRR
e S Tt i LA

e



Summai‘y in English

: | The. bﬁlk of .Turkish Coastal transp’oftatiﬂ'n ig mafniy borne by wooden Coasters of jrarinus types called ngektirme&,
«Bumbartas, «Gagah», «Gulet», «Taka», «Mavna», ete. according to their hull forms. The origin of the craft dates back to

. "geveral centuries, one of the type called »Gagah» as giveninFig. 4. reproduced from admiral_ Paris’s Collection. -
Turkish wooden Coasters are built in primitive yards situated mostly along the Black Sea coast, with simple methods, by

r'_bra'ctit:'al men and by primitive hand tools as i'llu_stra'ted in (Fig. 2, 3). The profession is carried down from father to som.
Statistics gathered from 51 ports along the Turkish coast have revealed that, from the Cargo transpc:r-ted yearly
.'a.mdiml:ing to about two Million tons, excepting the bulk cargoes like coaland ore, approximately 75 % of the remainder are car-
ried byi7730 in number small wooden coasters, 2500 of which are of Cektirme type. N | S
. There are about 119 such yards, each employing 7 to 3 men which can build and launch 4 to 7 hulls annually.
- The hulls are of peeuliar form and construction. However the scantlings and wood material satisfy the rules, the
" fastenings are poorly executed and are inadequate The hulls subjected to strains _.d“E_ to alternate loading, unln_?ding and
" hogging, sagging in choppy seas show the marks of deformation as sagging ends, concave Keel and leaky hulls. Anidea al:rnut_ .
‘the scantlings may be obtained from midsection in (Fig. 12). The hulls are being frequently hauled, caulked and repaired
The loss of number of shipsin heavy weather and the hazard of fire due to their wooden hull have

on primitive slipways. _ e !
insarance companies, causing the loss of considerable percentage of cargo to be

prevented the craft .nf ‘being insured by

shipped by them. | | | | |
. " In spite of the above, however not as at previous rate, Wooden vegsels are still being built and continue to maintain their

service of transportation along the coast and with their modern steel competitors. -
" This fact has attracted intevest of T.S.R.L. to investigate the reasons of their survival and the factors

" their continuance in service. At a first glance, these may be resumed as follows :

ustilying
1y e Nﬁﬁcnal'. '2) — Social, 3) = Economical, ﬂpﬂrati.ﬂnal,-' 4) e Techn-icaf

Sy | Soc'ially':_ Insistance of Individual ownership in Turkey, has prevented collective effort and organizing into com-
“ " panies. The unfertile black sea coast has forced the population to build their own ecraft and sail them by themselves at
helm.This meant hard labor, deprivation,for the personnell, poor maintenance of hulls and has caused Turkish wooden ship-

‘building and shipping to remain as a family business.

- Nationally : - The scant of foreign exchange for long years has curtailed steel importation, ~the home production
being insufficient for the purpose, the available currency was consumed on imports of diesel machinery. In spite of indivi- |
dual efforts to establish engine diesel works on well-known liscence, powerful sale representation of foreign companies sub-
dued the efforts. A list of some of the makers of diesel engines fitted in these craft are shown in and the size/power relation

represented in curves based on power calculations are as shown in (Fig. 42),

Ecﬂnqmical', operational : The growth and developement of road transportation and lorries has badly hit the
- ecoastal shipping. In spite of this, cargoes of more than the capacity of one or two lorries (they are also run by individual
e owners) and for transportation between two coastal destinations, eoaster transportation has withstood the competition.

- The difficulty in obtaining spare parts of lorries has also contributed to this. |
52 " The shallew draft of wooden coasters has been a point of preferance over larger steel ships. The operational cost
L __nf ‘wooden cektirme has been very low in comparison with steel vessels. The primary reason was the low first cost, which
' - is 1/2 - of stesl ship of the same size. The rununing costs are still lower. The reason being, ships lower than
2 149 BRT are exempted from many costly fittings and equipement required by national -snrfey authorities and are allowed
to _sail with less number of crew having lower rates and education, The harbor dues are correspondingly low or none at all.

Fa ,Tﬁ_chnic'a"}’: However the reasons cited above were of sufficient magnitude to justify the employment of wooden
o eoasters, -'the_: technical reasons, which constituted the main objective of this report, ecame also under scrutiny - and has
.~ formed the subject of a hydrodynamic research in Turkish model basin. | | |
' ©.. . Two main types of craft popular in Turkish wood ship-building were selected viz:
Ch o, T a) Cektirme ) - |
b)Y Gulet (a shortened replica of Mediterranean barc) |
250 A ey _The dimensions and characteristics of ships seleeted for scrutiny are as given in (Table 1), Two types of gektirme's
. one of 110 t. D.W, and the other one of 180 t. D.W. were chosen as representatives of different forms: the former of Inebolt

'l't_cf:! Tat'tff_ baiug of Bartin (both along the Black sea Coast). The form plans and hydrostatics are as given from (Fig. 7 to
... Fig. 19). The chgracteri'ﬁtiﬁs of «QGulets are as given from (Fig. 17 to 21). s B -

_— -_.Mﬁde']' Experiments- Models of the scales: 1/10, 1/6 for Servet 1/10 for Baftm, 1/8 th for Gullet were built ot
R Wﬂd' E*?ﬂ_i'n_ttd and were towed in the basin, Trip wires for stimulation of turbulance were used. Model test results and the
et .Mlmfut.mns_afe presented on pages (from P. 20 to P, 28. The efficiencies of forms were cninpared tn (Figs. 26, 27, 30 anld

, ERITYINg over to 5h:ip 31) as to their form resistances (Residuary/per tons Displacement) and that of Gulet in (F-i‘g& éB to 34)

. Finally the comparative® curves of powering of both gektirme’s and Gulet are compared with respective C; curves u[r

5#td'ish Coasters of SSPA and Norwegian Coasters of NHS in (Fig.'35).
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As it will noted from the form pl isti i :
plans and characteristics given in table 1 ish

- | e | ¢ : g a table 1, Turkish wooden Coast

;_/le :h:x;lth:lrd ?\lonI:em}.)omnfes4 11:; si:ael. For identical length/Displacement ratios of Swedish and Turki:;s c:;:ter:‘su‘:;:
== 4.21 and Norwegian of 4.19 the corresponding L/B values are 4,50 f Swedish, 4.3 i

Turkish coaster. The reason for shorter le Bl o B, e v

s ngth has been due to strength and ical i i i i

the block coefficient of Turkish “Bartmn® is lower : A S Y P W o PR
c than the other t i. gai i ]

e 1ot T e 0.5 for. Bartin er two, i.e 0.65 for Bartin against 0.639 Swedish, 0.608 of
At lower speed Fp == up to 0.55 Swedish coaster proves herself to be the best of the lot, after which Bartin light

'I ;ondltlon (at identical ‘L/A."-’) takes the lead. Bartin in loaded condition has equal C, values as swedish coaster above
. N val\.xes > (‘],7"5, whlcl’} is also the same for Servet’s light condition and Gulet with eruiser stern.

(Fig. 35) is instructive in indicating that the hulls which are to be forced to higher speeds (essentially due to limited
| leagth from Strength Considerations, etc.) have to be given finer forms (Biock Coeff, and/or prismatic Coefficient) and the4
! requisite displacement be attained by keeping the remaining sizes (B, d) larger, rather than adopting the bluster bady form
At high Fyg values finer bull with greater heam, ie., Turkish gektirme's gain .superiority over that of Swadi)s,h am‘i

Norwegian Coasters. )
) A.n improvemenffon the Afterbody form of Gulet (M. 71) was performed by transforming the existing elliptical stern
"fto eruiser stern‘.‘ This has caused the disappearance of sharp aft shoulders which were causing the separation of flow and
directional instability of steering and anstable wake atstern. This improvement; has effected a gain as remarkable as 44,3 %
in EHP. (See Figs. 32 to 34).

Similar improvements in Cektirme «Servet» to bring her resistance indentical to that of «Bartin» were dome

o and a m_‘)d“'l .(NO- 81) was produced. Her self-propelled results are given in (Fig. 37), the Corresponding one for «Bartin»
: tl[‘:d 3;))"‘ (Fig, 38) and the results of powering tests may be compared by Cp values, curves of which are presented in
/ ig. 39).

Propulsion. The problem of propulsion of coasters having blunt ending in run and substantial change of form in
successive waterlines, invites special considerations in designing optimum propeller for each individual case. This is also a
necessity due to great range of RPM of different types of engines fitted in these craft.

The problem requires to deal with a wake field having considerable change in magnitude and direction, especially
for non-steady - flow near stern post, both of which cause unwanted vibrations and cavitation and consequently loss of speed .
and deficient course-keeping.

la order to scrutinize the elements of propulsion and the performance of after form in interaction, various arrange-
ments of propellers in Tandem and in nozzles and 7 propellers alone and their combinations were tested at the stern
of (M. 71) Gulet. The results are presented es related to models. and model propellers and are given as obtained from
self propelled tests in (Fig. 40). No allowance for difference of frictional resistance is therefore was made, not ta confuse
the condition of respective systems.

The adoption of nozzles in these types of overloaded propellers recommeunds itself as outstanding as represen
ted by model propeller No, 6 in pozzle, optimum in performance in both loading conditions and also suitable for compara-
tively high speed engines. Jt has sufficient blade area to delay the cavitation which is a common defect in these craft.

Cavitation. A Case with kadly eroded blade back is visible from photograph in (Fig. 41). - The propeller was
three bladed with 0.35 area ratio. working at Bp = 75 and 100, J = 0337 and 038, ogp = 1.205 diameter being 0.98 m,
P/D = 0.705.

The curves Fig. 22 and 23 of SSPA bulletin No. 48 indicates (No cavitation) for this propeller which had full cavi-
tation in practice. . ‘ .

This propeller has been replaced by a five bladed propeller having 1.13 m. diameter, 0.39 pitch ratio, 0.60 blade
area ratio, The sections near 0.7 R were Gottingen profile. No. 448. With the new propeller the Cavitation and erosion
was eliminated and average speed increase of 1.2 koots has been obtained. Five bladed propellers were successfully employed
in Cektirme’s and Gulet which have widely varying wake values in different loading Conditions as well as circumferential

variation.
The Conclusions derived from full scale results may be summerized as follows }

1. The J and ¢ values cannot be taken as sole criterions for cavitation of ship propellers.

2, The loading factor Te = m is not a proper criterion to jud

p/2V?2

ge the cavitation. The local Cy value of section’

should be considered.

cribing the cavitation of ship propellers, should involve terms referring 10 angle of attack @.

3. Any diagram des
These may be P[D or @; preferably.
Tandem arrangement, however seems unfavorable in model tests (Fig. 41) should not be considered unfit in principal,
as the existing stock propellers; Py + P7 were not suitable for the Case in hand.
In concluding, the study of Turkish wooden coaster forms constituted interesting research subjects which will further

be continued in form of improvements on existing hull forms to educate the present wooden shipbuilders.
A chine form hull is being juvestigated to produce asimple hull form to produce coasters in steel whichcan be easily

erected and welded by simple builders.
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