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CEKTIiRME
Insa halinde

Bartin deresi kenarinda gektirmelerin insa edildigi iptidei bir tersane (bir usta 3 igci 2 cirak ile bir gektirme
90 giinde inga edilmektedir.)




GiRIiS

Tirk agag tekne insaatinin baslangic tarihi asirlar evveline uzanmakla beraber bugiinkii durumu,
ilk devirlerinin iptidailigini muhafaza etmektedir. Gemi Insaati Teknigi, 5gretimi ve egitiminden mahrum
kalmis ustalar ve kalfalar, babalarindan kalma el takimlarile ve basit kaliplarla, bilyitk zorluklar iginde,
bityiik emekler sarf ederek, agaclari balta ve ayak keserlerile yonta, yonta tiirk kiy:1 nakliyatinin onemli
kismini alan bu tekneleri meydana cikarmaktadirlar, '

Agacg teknelerin insasina hilen de devam edilmesi ve bunlarin bugiin kiyr nakliyatimi yapan gemiler
arasinda tutunarak kaybolmamalarinin sebeplerini incelemek gerekmekte idi.

Agac malzeme kalinliklar: (scantlings) bakimindan yeterli olmakla beraber baglama (fastenings) leri
kifayetsiz olan bu tekneler, devamli yiikleme bogaltma ve dalgalar arasinda zirve, gukur egilmelerine
maruz kalarak zamanla formlarini degistirmekte, bag ki nihayetleri sarkarak omurgalar1 kopritkamburu
egimini almaktadir. (Bu rapordaki Gulet’in postalarinin omurga civarindaki i¢ egimlerinin, bu gekildeki
boyuna ve enine deformasyonlarla meydana geldigi anlagilmaktadir.) Bu sebeplerden sueden tekneler, sik
sik karaya gekilerek iptidai metodlarla kalafat ve ziftlenmekte, deformasyondan &tiirii bozulan saftlayn-
larn diizenlenmektedir, ‘

Gerek ingasi, gerek bakim tutum ve tamiri ve gerekse de caligtirilmasi biiyiik miigskiiller yaratan
bu tekneler, bunlarla ugrasan insanlarin hayat ve ¢alisma sartlarini asrmmizla uygulanamayacak kadar
diisiik bir duruma sokmustur. Havasiz, karanlik makine daireleri, hertiirlii sithhi ihtiyagtan mahrum mii-
rettebat yerleri olan bu tekneler, Konstriiktiv durumlari bakimindan, mal ve can emniyeti g6yle dursun
en basit ¢alisma ve denizde gezme sartlarindan da yoksundurlar. Daha diine kadar bordadan uzanan say-
lenersiz egzost borulariyle giiriiltii ve kurum sacan ve yelken devrinin basit agac yekesinde diimen tut-
mak i¢in biiyitk enerji sarfedilen Taka, Cektirme ve Guletler, orta ¢agdan kalma langa lunga 1rgatlari
ve admiralty demirleriyle ancak esir mesaisile denizde gezebilmektedirler.

Son senelerde, enstitiimiiziin &nderligile yitksek devirli hafif makinelere uyan pervanelerin dizaym
ve devir diigiiriicli disli donamimlar: {izerindeki tavsiyelerile yeni bir gelismeye erisilerek evvelce tekne-
leri sarsan az devirli agir makinelerin yerlerini yavas yavas modern makinelere biraktigi miigsahede edil-
mektedir. Bununla beraber gimdi, yavas teknelere konan yiiksek devirli makinelerin pervanelerinde mey-
dana gelen kavitasyon gibi problemlerle ugrasmak gerekmistir.

Bu raporda takdim edilen <Gulet» tipi teknenin, bilhassa kig govdesinin (akim teknigi) bakimindan
bozuklugu dolayisile pervanesine siirekli bir su cereyaninin saglanamamig olmasi, tekne sevk verimini ¢ok
diigiik birakmigtir. Teknenin rota tutma kabiliyetide bu yilizden gok zayiftir. AFag teknelerimizi: pervane
imalati bilgisiz ve tecriibesiz kimselerin elinde kaldigindan fuzuli yakit ve milli servetin kaybina sebep
olunmaktadir.

Yukardaki agiklamalardan sonra, agac teknelerimizin nasil olup da rakip modern gemilerle ayni
safta caligip yasayabilms sebeplerini incelemek dogru olacaktir.

Sosyal sebepler:

% Agag tekneler, basit hayat sartlarina razi olan ustalarm emegile meydana geldiginden ve agag
da ¢ok ucuza temin edilebildiginden ilk maliyet diisiiktiir. Ayni sebeplerden tamir de daha diisiik hayat
seviyesindeki insanlara kalmistir. (Kalafat verleri) denilen yerlerdeki hayat ¢ok fiziiciidiir.

%+ Birkag malsahibi birleserek sirket kuramadiklarindan modern celik tekneye gecememektedirler.

% Tekne gapr 149 Gross tondan yukart siniry gecince, liman nizamlarinin istedigi Gemi adamlar
sayisinin birden ¢ok artisi) vergi ve rusumlarin ortaya ¢ikmasi tekneleri kisir ve acaip birakmigtir.

Isletmeye ait sebepler :

4 Kigiik tekneler az adamla ve ekseriya malsahibinin akraba veya tamidiklarile caligmaktadr.

4+ Taginacak yiiklerin az ve daginik yerlerde olmasi kiigiik tekneleri rentabl yapmaktadir. Mamafi
kamyonlarla yapilan kara nakliyati - denizagiri kestirme yollar miistesna - aga¢ teknelere en kuvvetli ra-
kip olmustur. Ancak bir kag kamyonluk yiikler icin deniz hala revagta kalmigtir, ve navlun diigiiktiir.
Zira, masraflar diigiiktiir : (Amortisman, idame, tamir, ton/mil bagina yakit.)

% Son senelerde cektirmeler, kepce bakraclarla techiz edilerek kum ¢ikarip tagimaga bagladikla-
rindan bir miiddet daha revacta kalabileceklerdir.



Teknik sebepler : oo

Cektirmelerin, boyut oranlar1 ve for-
mu, yani gerektirdikleri makine takati ve
yakit sarfiyati bakimindan rakip modern
celik teknelere nazaran mukayeseleri bu
rapordaki deney sonuclar ile ilerki sahi-
felerde belirtilmigtir.

Numune olarak alinmig olan teknele-
rin senelik masraflarmin  (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 emmniyeti bakimindan si-
gorta mevzuu igine de giremeyen bu tek-
nelerin iste durabilmelerinin, ancak tek-
nigin ve Sosyal gartlarin icaplarindan ka-
cinmak suretile miimkiin olabildigi bu

incelemelerden goriilmektedir. - Enstitii, Fig 1 — Cektirme-Hull form, Blunt fore body. rounded waterlines High sheer Ford

&

bu konuda kendine diigen &devi gbrerek,
bu teknelerin yerine gecgebilecek ve as-

and Aft, facilitates planking

gari maliyet, basit igcilikle insa edilebilecek bir gelik tekne prototipi hazirlamistir. Memleket celik sanayiinin gelig~

mesiyle bunun tahakkuku daha da kolay olacaktir.

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

% [imi, teknik, hertiirli yardim ve alakadan uzak, méli ve kamu yardimi olmadan, agac tekneleri yapip yiiz-

diirm ektedirler.

4+ Tekneleri, malsahibinin ve denizin icaplarina gore geligtirmekte ve,

% Tezgahsiz, takimsiz, feragetle caligmaktadirlar.-

Cap tasnifi :

Cektirmeler basglica :

Yiik cektirmesi ve balikc1 ¢ektirmesi olarak iki katagoriye
aynlir. Yiik cektirmeleri gesitli caplarda (yani 50 tonluktan
250 ton yiik tasima kapasitesine kadar) olmakla beraber bun-
lardan en ¢ok ingsa edilmis revagtaki c¢aplar 110 ton, 160 ton
ve 180 ton civarindadir. Bu sebeple bu raporda iki tipitemsil
eden «110 tonluk Servet>, cektirmesi ve ¢180 tonluk Bartins .
cektirmeleri incelemeye tabi tutulmuslardir.

Gulet tipi 300-500 tonluk tekneleri tesgkil etmektedir.

c) Agaclar.

Bir cektirmenin tipik konstriitksiyon kesiti (sekil 12) de
verilmis olup, malzeme kalinliklarinin kaidelere gore yeter
derecede oldugu buradan goriilmektedir.

Cinsleri Dayanma miiddetleri Kullamildiklar1 yerler
Mese veya Mese 12 sene, Giir- Omurga, i¢ omurga,
Giirgen gen 6 sene agiz  kusagr Istral-

yalar,
Disbudak 10 sene Postalar, dosekler,

bodoslamalar keme-
reler, kamaralarda,

. Karaagag 10 sene Egme posta, aynalik,
. paracol,

Cam 6 sene Dig kaplama

Kestane (asisil) 20 sene Dis kaplama

Sedir agac: - Dis kaplama

Dut agacs 15 sene Postalar, egriler.

Fig 2b — The tools used for construction.



Bunlardan giirgen yalniz su altinda dayanabilmektedir. Se-
dir agaci kiymetli olup az miktarda Toros daglarinda bulun-
maktadir. Digbudak Karadenize has kiymetli bir agag olmakla
beraber bu giinkii istihlak temposile 2 sene sonra bulunama-
mayacag1 anlagilmaktadir.

Agac teknelerin nakliyattaki rolii: Enstitiimiiziin mem-
leket limanlarindan 57 sine agtigi anket sonucunda 51 liman-
dan alinan bilgilere gére takriben 7730 adet agac tekne bu-
lundugu ve bunlarin 2500 iiniin ¢ektirme tipinde oldugu tes-
bit edilmigtir. Bu limanlardan yapilan senelik nakliyat toplams
olan 2030560 tonluk yiikiin takriben % 52 si agac teknelerle
yapmakta oldugu anlasilmigtir. Kémiir, krom v.s. gibi dok-
me biiyik yitkler istisna edildigi takdirde parga yiiklerin tak-
riben % 75 inin agag teknelerle tagindigi neticesine varilmak-
tadir. Bunlardan Cektirme ve Gulet yiitk teknesi olarak 06nde
gelmektedir. Memleket kiyilarinda (Istanbul hari¢) 118 adet
kizak ingaat ve ¢ekek yeri meveut olup, buralarda caligan is-
¢iler anane ve gorgiiye dayanan metotlarla tekne formlarins
gelistirmektedirler. Bu teknelerin yapilmasi ve tamirleri igin
memleket ormanlarindan alinan kerestenin senelik tutarr tak-
riben 4000 metre kiip tutmaktadir. Pratik hesaplara gére 150
tonluk bir tekneye 130 metre kiip agac¢ sarf edilmektedir. Bu
rakamlar, tamir ve idame igin yapilan sarfiyati da igine alma-
digindan agag¢ sarfiyatinin ormancilik bakimindan 6nemini or-
taya cikarmaktadir.

Fig. 3b — The aze

Both tools require great skill, patience and energy.
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Fig. 4. — One of the Turkish coasters on the era of steam age schooner «Gagah» the forerunners of today’s «Bumbartas.
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Parig’in kitabindan almmistar. ’



Fig. 52 — Side view of Cektirme (large size) fitted
Sand grab rig. Note the peculiar sheerline, Exhaust
helmsman’s kiosk.

Fig. 56 -~ Bow view of «Servet»

e e

Fig. 6a — Bow view of

«Cetindag»..



Form :

Agac teknelerin denizli havalarda kargilagtiklar:
zorlamalara kargi baglarinin yetersiz olmasi, boylarini
sinirlandirmaktadir. Bu sebeple en biiyitk 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 = BJ3)
kaidesile ingaata girisilmektedir.

Bu biiltendeki <Servet» ve <Bartin» gektirmele-
rinin formlar: (Sekil 5 ild 12) da verilmekie olup ce-
sitli boyut ve narinlik katsayilar1 (cetvel Il ve III) de
gosterilmigtir. (Sayfa 2, sekil 1) deki graviirden de form
hakkinda bir fikir edinmek miimkiin oluyor. Gerek
gravurler gerek form planlari ve gerekse bu brosiiriin
diger sayfalarindaki fotograflardan da goriilecegi gibi
teknelerin bag su hatlari dolgun olmasina karsi kig
taraf su hatlar1 daha narindir. Buna ragmen muayyen
siiratten sonra ki¢ omuzlukta gozle goriilebilen (akim-
da ayrilma) separation hadisesinin meydana gelmesi,
yiikli su hattinda dolgunlugunu ifade etmektedir. Per-
vane civarindaki su hatlari daha narindir.

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

CETVEL 1

SERVET BARTIN CETINKAYA

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

Yik 10w 180 . 250 t.

A o 250t 340 t.
L. (m) | 1757 18.95 | 18.87 21,87 21,48 22,10
B (m.) ‘ 5 94 6.40 ‘6.20 6.83 7.12 7.30
d (m,). "‘«1'.03 225 | 115 2.90 1.34 3.20
; 0.588 0.636 | 0.506 0.610 | 0252 | 0672
P 0.887 | 0.914 | 0783 0.885 | 0.695 | 0.850
o 0.670 0.696 | 0.642 | 0.690 | 0.650 0.773
e | a4 3.45 | 48’) 3.48" 278 | 3.6

LBH 271 m* . s . 592 m®

Table I — General dimensions and characteristics of Turkish wooden Coasters,
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Cetvel 1l Cetvel 111

M CELTIOME SERVET T CEKTIRME BARTIN'
WLNQIZ[EDZ"YE’WWEX—i'W/_'/\/EII'ZEZYXZYIZZ’ZV/I
LWL m.| 4642| 4670|4240 | 47.40| 4285 | 18.00 4520 2"?’5;’ "Z*Z 4:;’;5 . LWL . |80 | 4950 | 7284 | 2035|2080 | 71.20| 2157 | 2775

X . 30 . . !
B (W) m| 47z | 522|545 | 586 600 | 606 | & B W) m| 540 | 630 ts0 | tes | 632 | 680 | 688 | 492

D o] 024 | 048 | 072 | 096 | 420 | 444 | 448 | 492 | 246 | 240 | '
d (#13) | 02k o (M m.| 0sé | 068 | 40z | 436 | 470 | 2ot | 238 | 272

o (kel) m| 046 | 070 | 094 | A48 | 442 | 466 | 490 | 244 | 238 | z2é2

o (tel)m)| 052 | oss | 420 | 438 | 450 | 222 | 266 | 2

A tons | 870 | 2250 | 3885 | 5300 | 76.00 | 97.50 | #9560 | 4id.00 | 462.00 43300

WS m? | 6600 | 78,00 | 8450 | 3850 | 10850 | HB.50| 42850 | 43850 | 4900 | 456,00 A ftons | 440 | 9300 | ¢8.00 | 4od50| 439.00| 473.00| 24350 | Psgoo
FA mf|ofo | zo0 | 252 | 500 | 636 | 800 | 956 | H.00 | 4254 | 4450 WS mZ Ao | A3 4325 | A48 | 64 | 484B | 2od | 249
L/ 848 | 320 | B.0B | 298 | 297 | £97 | 297 | 297 | 296 | 2.92 HA m2| 098 | 304 |53z |3536 | 9942 | 12520 | M54 | AR 04
Bly |70 [4800 | 785 | 600 | 500 | 42z | 368 | 320 | 294 | 2% LR 544 | 307 | 306 | 307 | 340 | 344 | B4z | 348
Lyt Boo | 620 | 540 | 4484 | 449 | 393 | 374 | 358 |.345 | 335 5/0/ 1580 | 928 | 638 | 485 | 395 | 233 | 288 | 265
ANks | 557 | 437 | 273 | B06 | 380 | 473 | 584 | 624 | 686 | 750 Liz% | 827 | 5.0 | 486 | 436 | 402 | 378 | 360 | 345

S |0 | 0502 | 0555|0563 | ab0) | D617 | 0427 0632 | 0435 0638 | - AL Tso0 | i | 246 | 3ho | 437 | 526 | ai | 690

B | 0396|0845 | 0870 | 0884 | 0895 | 0908 | 008 | 090 |09/ | 0.9/ S losze | 2434 | 0503 | 0540 [0570 [0588 | oo | 0640
£ |0ede | ik |aog 0i00 |00 |90 o z;z 0:7; Of%; B [ost# |06% |0380 | 0828 | 0858 | 0873 | 0882 | 0688
e |8 |32 36 5926 | 407 |4ris |46 aa7e | et P loszh | 0630 06kl | 0852|0465 | 0674 [0680 0690
L.CB/wr | 0025 | o002k | 0.0/t | 00085 aooz8 | a0k | 00020 000467 | 0000434 0a00d3 7 =~z 50° | 39° | 43° |4525 | 430 | 4e° | 4e° | 47°

vl [ | nsaz | 0347 | 0330 | 0345 | 0353 | 0390 | 0880|6360 | 6327 | 0.377
o LCB/ wi. (20042 00481 | 00227 |00295| 00228 | 0020 | 0048 |0.075

Sheuld
Sheulder 719 420 |0378 | 0200 0.290 |0308 (0309 |0.296 | 0283

CEKTIRME i MODEL No. 62
«SERVET» '_ BODY PLAN

NN
//
//

4

s RN A ERKNRBN

N
R
N

Fig. 8 — The body plan of small 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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Fig. 11a — Cektirme

«SERVET» on vays, the picture

Fig, 11b — A view from a primitive slipway in Golden Horn, where (Cektirme)

shows the shape of mid section are hauled for rapairs and overhaul.
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Fig. 12 — The construction

detail and Scantlings of Cektirme

«Bartin»,
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Fig. 13a— Cektirme «Yildirim» of 250 t. D.W. on Fig 13b— The bow view of Cektirme «Servet» Blunt

slips for annual overhauls. fore-body, high sheer.
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Fig. 16 — Nondimensional presentation of Cross sectional area Curves of two Cektirme type Coasters. Respective fimeness L/71/3 and
draft/Length Corresponding to same are as indicated on the curves

Yukarda (Sekil 16) da Servet ve Bartin Cektirmelerinin en kesitleri egrileri 1 metrelik esit boy iizerine boyutsuz
A/L? ordinatlar: geklinde ¢izilerek takdim edilmistir. Bu prezantasyon ile esit boy/cap narinliginin (L/V!®) ve formlarin mu-
kayeseleri saglanmaktadir. Ust su hatlarinda Bartin'in bag g6vdesi Servetinkinden daha dolgun olmakla beraber kig govde
Bartinda daha narindir. Servetin alt su hatlarinda bir bas omuzlugu ve keza d/L = 0.092 de 2 numaral: kesitte de bir
ki¢ omuzlugu gbdze carpmaktadir. Diger form karakteristikleri ve katsayilari (Cetvel II, IlI) de ve (Sekil 14, 15) deki
hidrostatik tablosunda goriilmektedir.

(Sekil 7 ila 10) da verilmis olan heriki cektirmeye ait form planlari mukayese edildikte, Bartin Cektirmesinin
sintine doOniimiiniin Servetinkinden daha keskin oldugu ve sintine kalkiminin yiiksekligi géze carpmaktadir. Bas kesit-
lere dogru gidildikce bu kalkimin Bartinda artisi goriiliyor. Bartinin kic kesitleri Servetinkine nazaran daha diiz ve

dik, buna mukabil Servetin kig postalarimin yuvarlak formu oldugu kiyaslanabilmektedir. Bu husus kig (Buttock) lardan
da goriilebilmektedir.

Su hatlar1 mukayesesinde Bartin'in su hatlarmin Boy/genislik oraninin Servetinkinden daha narin oldugu goriilii-
yor. Bartin'in bag su ihatlari daha keskin omuzluklar g&stermekte ise de bag dikey kesitler (Bowlines) digerinden daha
narin ve tathdir.
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MODEL No. 71

GULET Stations 2.08 m. apart

z Waterlines 0.50 m.
«GETINKAYA» \ Veraticals 1.00 m.
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Fig. 18 —~ Gulet, a modified, shortened v ersion of Meditteranean «Barc»

Cetvel IV
GULET CETINKAYA

{WL M I\ \mw Y ¥’ |

N IWL m 4930 | 2086 | 2462 | 2170 2473 | 2490 | 22.48

| B ) m| 524 | 630|706 | 720| 726 | 7.30| 7.32

d (M) m.| 080 | 400 | 450 | 200 | 250 | 300 350

d (kee))m) 080 | 430 | 480 | 230 | 280 | 380 | 3.60

{A tons| 1235|508 |42 | 175 | 244 | 540 | 890

{\ W5 2| 645 | 112 | 4u0 4625 | 495 | 223 | 251
TH A w2 442 | 4208 | 766 | #36 | 448 | 4848 | 22.08

| &8 376 | 34 | 307 | 30/ | 300|300 |3.07
By 048 | 630 | 43 | Bbo | 290 | 243 | 240
Liz1s | 653 | 550 | 450 | 388 | 349 | 324 |3075
| AJGE? |4sz0 | 421 | 34 | 486 | 662 | 834 | 975
s 024 | 0392 | 0490|0560 | o6k |06kt | 0678
B~ |okss |0sz8 o723 [0770 |08t | 0844 | 0842
L= 0562 | 0.695 | 0477 | 0.7k | 0360 | 0365 | 0785
Yoot | 6 | 28° | 33° | 45° | 50° | 85° | 5¢°
LCB/wL |0.400" |0.05/3 | 00345 | 0028 | 0022 | 0.025 00262

Primitive capstans as used on wooden Coasters

Soale T | 5.0p0 |0.485 | 0350 | 0206|0481 | 0.457 |0.420
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GULET :— Aslinda Akdeniz yapisi olan Gulet, Fransizlarin ¢«Goulette> ismini verdikleri,yunan yapicilarindan bize
intikal eden <Barco» larin bozulmug bir kopyasidir. Boyunun sinirlandirilarak kiiciiltiilmesi yiiziinden ¢ok dolgun bir form
almis ve heriki nihayeti bariz omuzluklarla vasatta nisbeten uzun bir paralel gdvdeye birlesmistir. Ki¢ tarafin baga na-
zaran daha dolgun oldugu (Sekil 19) daki en kesitleri egrilerinden ve (Sekil 20) deki hidrostatik egrilerinden anlagil-
maktadir. Alt su hatlar: bariz i¢ egimli egrilerden tesekkiil etmektedir. Bas kesitler, dik bordali olup basa dogru artan
dések meyli ile keskin bir kbse egrisi halinde birlesmektedir. Ki¢ kesitler V formunu andirmaktadir, omurgaya birlegsen
noktalar: bilyitk kavisli egrilerle vaki olmaktadir.

Gulet, kepce kighdir. Dolgun su hatlar1 yine dolgun ve dik (buttock) larla kiit bir form ifade etmektedir. Gerek
model deneylerinde ve gerek deniz tecriibelerinde, buradaki akimin siireksizligi ve direngteki biiyiik hissesi miigsahede
edildiginden modelin ki¢ tarafi «Cruiser stern> formuna sokularak 6n hatlari kepgeyi ge¢memek ilizere uzatilmigtir. Bunun
getirdigi biiyiik kazang deney sonuglarina ait diyagramlarda agikca goriilmektedir.

DIMENSIOVLESS
CROSS-SECTIQNAL AREA CURUES
MODEL AR F4

GULET é

4

CETINKAYA N

\
00400 %/é
‘0143’*‘0 —

=)

- lgoss0 VAs
3

; 100300 o)

1d - ppszp AN

1=

\,

0 ’ Z-00eb
" fooss0

/ // w ' \\ \\\

UNIT /.zé'/\/GT1 = 7m

) : 4 7 STATIOV AF 3 4 £ 6

8 ’ 0

O
+J

Fig. 19 — Nondimentional presentation of Bare «Gulet» Cetinkaya, Cross-sectional area curves.



MODEL DENEYLERI

Servet tipi Cektirmenin 16 6lgeginde, Bartin tipinin 1/10 8lgeginde ve Guletin 1/8 blgeginde
‘aga¢ modelleri yapilmis model yiizeyleri: parlak olarak boyanmigtir. 19 ! sayili postaya tiirbiilans |
icin tel sarilmigtir. Model 10.40 m/sec. hizdan )
20 m/sec. hiza kadar 3 ila 6 cesitli yiikleme sar-
tina gdre gekilerek direncleri o6lciilmiigtiir. So-
nuclar Sekil 21, 22 ve Sekil 32 g6sterilmistir.
Model siirtlinme direngleri ITTC 1957 hattina
gore hesaplaarak direng egrilerinin altina ¢i-
zilmisglercir. Bartin M. 37 ye ait vyiksek
siiratte ¢ekilmig fotograf Sekil 20 @ da dalga
profili goriilmektedir. Buna miitenazir siiratte
(v/\Vg V1% =0.70) M. 62 nin dalga profili ise
26 b de gbriillmektedir. Model 62 Servet'in dalga
profili ise 205 de goriilmektedir. Model 62
Servet'in dalga zirve ve gukurlarmin daha bariz
(vitksek) olusu digerinin daha fazla olan direnci
ile izah edilebilmektedir.

Sekil 20a — Wave profile at high speed.

Model deneylerinden alinan sonuglara gore Servet gektirmesinin formu tadil ve 1slah edilerek 1/10
6lgeginde yeni bir model (M 81) yapilmistolup buna ait neticelerin bir kismi ilerde verilmektedir.
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Fig. 21 — Hydrostatic curves of «Gulet»



Fig. 205, 20c. -~ Wave formation pictures of Cektirme «Servet» (M. 81) at corresponding ship displacements of 135 tonms
and at speeds of 8 knots and 9:75 knots respectively.
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2 tonrs 405 54 &7 408 /35 462

L% 5 42 4,70 4 A€ 383 | 360 | 345

ACEN | 240 | 275 | 393 | 505 | 605 | 693
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 NONDIMENSIONAL / / Modellerden &lgiillen direng sonuglar:
2% PRESENTATION OF LRESIDUARY! | / sekil 28, 29 deki gibi deplasman iizerine ¢i-
’QES/STANC‘GD / / / / zilmek suretile gdsterilmigtir. L/ degerleri
72 T VERSUS A sekil 24, 25 dan alinmak suretile gesitli F sa-
& L s /// yilarinda model toplam direnclerinin mukaye-
20 S sesi yapilabilir.
=2

Modellerin siirtiinme direnglerinin ¢ikaril-
rilmas1 suretile bulunan dalga direngleri, dep-

/ lasmana orantili olarak (Rr/A) sekil 26 ve sge-

Y
o | COKTIOME| Sien
SERVET | ks

o kil 27 de ve ¢esitli L/7!" parametrelerine
MopeL Neb2 gore egriler halinde cizilerek prezante edil-
A migtir. Fg =wv/ Vg ATF katsayisi fizerinde
Q / / boyutsuz olan bu iki diyagram Servet ve Bar-
_Zr' 2 (/5 ) Lg=345 tin  ¢ektirmelerini form direnci bakimindan
o _/%_/5:_3;'%\\ / / / / analizine imkan vermektedir.
2 e T
5 e ML
; g 1] % iv
b Gttt A{‘L_AE\ gi/k /\84 { 7/9,//2; B AL 2500 C A /'( A ME / ]
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{Fig. 26). Sekil 26 — Birim dalga direnci. Residuary Resistances (Servet) // / /:
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(Fig. 27), Sekil 27 — Birim dalga direnci. Residuary Resistanceg (Bartin) (Fig. 28), Sekil 28 — Cektirme Servet. Model direng egrileri



Neticelerin Miinakasasi:

Model deneylerinden alinan sonuclar (Sekil 30 ve 31) de boyutsuz parametrelerle L/ lizerine egriler halinde
gizilerek gosterilmistir. (Sekil 30) daki birim dalga direncleri mukayesesinde Bartin iistiinlitk géstermektedir : L]V 13=4.2
civarinda Sérvetin, yitksek Froude sayilarinda (mesela 0.65 e karst 0.70) Bartinin daha yiiksek siiratteki Froude sayisinda
alinan direncine esit direng verdigi goriilmektedir. Ayni

Fv sayilarinda Servet’in Bartin’dan % 40 — % 50 fazla L )
dalga direnci vardir. Hafif su hatlarinda bu fark ok ss00 ‘;E(T/_'_Qﬂf /
biiyiimekte ve yiikli su hatlarinda ise azalarak kaybol- BARTINY / %

maktadir. (Sekil 31) de sonuglar C, katsayisi bakimindan o0 MobEL Ne 3z y

incelenmig olup, gektirmelerin beygir giicii hesab: igin 7

bu diyagram bir kolaylik olarak prezante edilmistir. Her // /
iki tip cektirmenin EHP egrileri (sekil 24, 25) de ve- ssoo|  MIODEL | RESISTANCES

tremini temsil etmekte oldugundan, cektirmelerin beygir / /

glici hesabinda yakinhk derecelerine gore hesap yoluna 4600

gidilebilir. EHP egrilerinden de gbriilecegi gibi 8 knot, / / /
azami ekonomi smirim tegkil |etmektedir, yiikli halde N A/ ,

o . s . o e . . 3500 S 7

egriler dikilmekte ve diren¢ egrisinde kanbur tezahiir

/ (4// / A
etmektedir. (Sekil 20) deki fotografta goriinen dalga r\cj\\\ A »
z s/ -
/

rilmigtir. Servet ve Bartin mevcut ¢ektirmelerin iki eks- WERSUS D/SPL,/J;\/CE NT

profilleri de bunu teyid ediyor. 3000

Sekil 24, 25 deki EHP ve C, egrilerinden goriilecesi b r,@// v /

gibi Servet tipi ¢ektirmelerin ekonomik sevk smiri 7 — 7 L 7 e >
“ ool < / 2
. e e . . e Vi

kn. civarinda ve Bartin tipinin ise 7 3 — 8 1kn. civarinda /‘;:‘m / /// 0 g
olup bunlar da teknelerin ¢ap ve boylarina nazaran yiik- It / // / //0/‘ /
sek siiratleri (V /YL = 0.90 — 1.05) ifade etmektedir. o) - o —

Servet cektirmesinde kritik boy deplasman orani 7 / /// ,\7/@4306'//
L]y =400 oldugu Sekil 22 deki direng kanburla- | | 2] 7 | 7 P
rindan anlagilmaktadir. Bu kanburlar Bartin ¢ektirmesin- ’ A = T
de daha mutedil olup takriben L/V13 = 3.7 civarinda L%/ / M/K/
ve F'y = 0.60 — 0.65 arasinda vaki olmakta, bundan 1000 ' /// — | 0h—=
sonraki yiiklemelerde direng¢ azalmaktadir. Bartiin di- //7/4_/&;//
reng kanburlari (sekil 27) deki Rr/A egrilerinden acikca . ///'/4—4%¢
belirmektedir. Uygun deplasman sahasi {gekil 31) deki 00// I B e o —
C; egrilerinden goriilecegi gibi L/V'"® =4 ila 4.75 ara- . yzj e ———
sindaki sahadadur. A oo b bl b el

v 20 50 " el P
LB g w oy szm 3 &) = % s 2
I
2

(Fig. 29), Sekil 29 — Cektirme Bartin model diren¢ egrileri
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GULET MODEL DENEYLERI

MODEL — RESISTANCES
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Sekil 32 — Gulet (Model No : 71) Direng egrileri. (Modelin ki¢ taraf su hatlar: kruzer

ki¢ halinde uzatilarak alinan neticeler de gdsterilmigtir.)

Fig. 32 — Model results of Gulet. The gain attained by changing {the after end in

cruiser form may be seen from respective curves of resistances.
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Sekil 33 — Gulet (Cetinkaya) nin beygir giicit ve Cy egrileri. (Kruzer ki ile kazang goriilmektedir)e

Fig. 33 — EHP curves and C; values of Gulet.
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Sekil 35 — Tirk, Isvec. Norvec kosterlerinin direng kiyaslamasi.

Fig 35 — Noundimensional eomparison of Turkish, Swedish and Norwengian coastars.



Genel diren¢ mukayesesi :

Cesitli Cektirme ve Gulet tipi teknelerin diren¢ deneylerinden alinan sonuclar (Sekil 35) de goriildiigii gibi
C; beygir giicli katsayis1 egrileri Froue-deplasman boyutsuz katsayisi iizerine gizilerek esdeger sartlar altinda mu-
kayeseye tabi tutulmustur. Aymi diyagramda Isve¢ ve Norve¢ model tanklarinca denenmis olan kendi kosterlerine
ait neticeler de tasinmis ve gosterilmis bulunmaktadir. Bu kosterlerin model numaralarile referanslari icerdeki cet-
velde verilmigtir. Isve¢ kosterinin boy deplasman orani (L/V!/* = 4.21) Bartin Cektirmesinin bos halindeki 4.21
oranile ve Norvec kosterinin L/V 1% = 4.19 halile kiyaslanmaktadlr. Yiikli durumda Bartin (Model No. 37)
boy/deplasman orantis1 3.48 olmaktadir. Servet (Model No. 62) neticeleri de 4.21 ve 3.45 orantidakine aittirler
Gulet (Model No. 71) bunlara nazaran daha dolgun (boysuz) oldugundan 3.45 ve 3.18 orandaki halile kiyaslamaya
katilabilmistir.

Dirence miiessir olan faktorlerden L/ ! den sonra prismatik narinligi ve boy/genislik oramimin bu tekneler-
deki degerleri de cetvelden incelenebilmektedir. Isveg Kosteri, Norvecinkine nazaran daha boylu (L/B = 4.50 ye
ye karsi 4.30) Tiirk kosterleri ise L/B =296 ila 3.18 gibi ¢ok az boylu (genis tekne) leri gbstermektedir. Nor-
veg kosteri (v) degerleri Tiirk kosterleri gibi (Isveg kosterine nazaran) narindir. Mamafi, bu sebepten NHS prismatik
w yitksektir ; ancak, dolgun Gulet bundan daha da dolgun nihayetlere sahiptir. Tiirk tekneleri boysuzluklarini na-
rinliklerle karsilamis durumda olduklarindan (boyut narinligi mi yoksa form narinligi mi ?) mukayesesinin dirence
tesirlerini incelemek imkani hasil olmustur. )

Direng kiyaslamasi icin alinan C; degerlerine gore, Fgy = 0.55 degerine kadar Isvec kosteri iistiinliik gdster-
mektedir. Bu, 350 ton deplasmanindaki bir tekne i¢gin takriben 7.4 knots siirati ifade edivor. Bunu yakindan takip
eden Bartin cektirmesi yukari hizlarda iistiinliigiinii gostermektedir. Servet bog halinde (esit L/ = 4.21) de
yiiksek hizlarda Isveg kosterine esdeger direng karakteristigini haizdir. Isve¢ kosterinin fazla Islak satih oranma
(WS/v = 5,33) ragmen alcak siiratlerdeki istiinliigii formunun dalga direnci ve girdap direnci i¢in uygunlugunu
(uzun kic gdvde run) min faydasini ifade etmektedir. NHS in yiiksek prizmatiginin dirence fena tesiri bilhassa yiik-
sek hizlarda kendini belirtmektedir. Bu sonug, prizmatik narinliginin dirence boy/genislik oramindan daha ziyade
miiessir oldugiina bir isaret sayilabilir. Servet Cektirmesi yiikli halinde Gulet’in bos durumundan fena fakat yiiklii
durumundan iyidir. Buna karsi, Gulet’in Kruzer Kigh halinde algak hizlarda kig anafor direnglerinden kurtulma-
sile original durumdaki egrisine paralel olarak yikselmesi (C = 250 den 350 ye) hidrodinamik prensiplere uygun
olarak meydandadir,

Isvec, Norveg kosterlerinin C, egrilerindeki dalgalanma L/B orani biiyitk teknelerde, dalga sistemlerinin kar-
silikli tesirlerinin kisa boylu teknelere nazaran daha bariz ve miiessir oldugu geklinde izah edilebilmektedir.

Tiirk kosterlerinin ahsap konstriitksiyon tarzi dolayisile mukavemet zorluklarinin diktesinden dogan kisintih
boylarinin, uygun form se¢imi carelerile direngleri artmadan kargilanmis oldugu sonucuna varilmaktadir. Mamafih,
caplar1 (deplasman) itibarile tiirklerinkinden biiyiikj olan Isve¢, Norveg kosterlerinin normal hiz simirlar iginde
(kendi calisma sahalari bakimindan) ekonomik olduklari ve buna mukabil, kiigiik ¢apta insa edilmesi gereken kos-
terlerin (lizumsuz yere) Isvec kosterlerine benzer boyut orant ve form narinliginde yapilmalarinin ekonomik olma-
yacagi buradan meydana ¢ikmig oluyor.

Sekil 36 da modellerin L/v'® 3.45 — 3.60 arasinda degigsen yiikleme durumlarindaki diren¢ mukayesesi C,
egrileri halinde verilmektedir.

Fo = 0.4 — 0.6 arasimnda M 81 le M 37 nin hemen hemen esit direng verdigi ve Gulet’in (Cruiser kig gdv-

deli) tadil edilmis hali ile yitksek siiratlerde diger formlara nazaran istiinligii egrilerden goriillmektedir.
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Sekil 36 — M 62 de yapilan ,form islahile slde edilen M 81 Sekil 39 — Bartin (M 37), Servet (M 81) ile yapilan pervaneli sevk
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orijinallerle mukayese edilmektedir.



Model sevk deneyleri :

Modellerin kendi pervanelerile sevk deneyleri (Continental method) denilen ve modelle gemi ara-
sindaki siirtiinme direnci fark: kadar 6n agirlik (R,) koymak suretile yapilmis olup, siirtiinme direngleri
ITTC 1957 egrisine gére hesaplanmistir. Sevk deneyi icin (Servet) cektirmesinin 1/6 8lcegindeki 62
sayili modeli yerine 1/10 &l¢egindeki 81 sayil: (1slah edilmis formdaki) modeli kullanilarak, bu suretle
yine 1/10 olcekteki (Bartin) modeli ile mukayesesinde benzerlik saglanmasi diigiiniilmiistiir. Modellerden -
alinan sonuglarin tam captaki gemiye cevrilmis olarak hesaplanan degerleri (Sekil 37 ve Sekil 38) de ve-
rilmektedir. Bu deneyler igin 5 sayili stok pervane kullanilmig olup bu pervanenin genel boyut ve ka-
rakteristikleri (Sahife 32 - Sekil 40) da gésterilmektedir. Bu pervanenin agik su deneyinden alinan so-
nuglar 3 sayili enstitii brogiiriinde verilmistir.

5 sayili pervane ile elde edilen (Gemi devir sayist 200 - 300) sahasinda olup nisbeten agir dénen
bir pervaneyi ifade etmektedir. Hakikatta, gimdi, cektirmeler 750 - 1800 devirli makinelerle techiz
edilmekte olduklarindan pervaneleri 300 - 400 devire kadar indirecek reditksyon digli donammina ihtiyag
goriilmektedir. Rediiksyon nispetleri ideal devir sayisim1 vermeyen ahvalde diyagramlarda gosterilen sii-
ratlerin elde edilebilmesi miimkiin olamadig: gibi (Sekil 41) de gosterilen pervaneler érnegin (Cavi-
tation) problemleri de meydana gelmektedir.
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(Fig. 37) Jekil 37 — Cektirme Servet (M. 81) (1slah edilmis) pervaneli model deney sonuglars



5 sayili pervane (200, 400 pervane devri icin) ideal pervanelerden birisi olmakla beraber ca-
pmmn 1.52 metre olmasi dolaysile bog durumda 1.15—1.35 m. Su ¢eken cektirmeler icin biiyiik sayilir.
Bos halinde pervane kanadinin sudan gikmasi veya satha yaklagmasi dnemli bir mahzur tegkil 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 yiikleme gartlarina gdre verilmektedir. Mukayese yine Servet'in 1slah edilmis mo-
deli (M 81) e gore esaslandinlmistir. (Sekil 37, 38) den de gériilecegi gibi ckonomi icin siirat limiti
takriben 8 kn. civarindadir. Bartin M 37, Servet M 81 den 38 t. fazla yik tagidig: halde (yani
A =150 - 108 t.) esit beygir giicii yani (SHP = 112,5) beygir kuvvetile & 1 kn. siirat yapmaktadir.

Burada yalniz formun degil capin’da tesiri oldugunu hatirlamahyiz. Yikli durumda, Bartin'mn is-
tiinliigli daha belirlidir. 75 ton daha fazla yiikle 8,5 Kn. hizda 175 beygir istemesine karsihik 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 istikrarl; ve uygun oldugunu gds-
termektedir. (Sekil 39) da sevk verimlerinin mukayesesi de goriillmekie dir (Sahife 29).
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(Fig. 38). Sekil 38 — Cektirme Bartn pervaneli model deney sonuclan
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Cesitli pervane sevk sistemlerinin mukayesesi :
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Jekil 40 — Cesitli pervanelerle sevk deneyi sonuclari.
Fig. 40 — Comparative Results of model experiments with different kinds ef propulsion systems and propellers.

Boylar1 kisitli olan teknelerin yiiklii ve bog durumlari, teknelerin cektigi sularinda ve bunun neticesi olarak ta
(wake) degeri ve dagilisinda biiyitk farklar meydana getirdiginden, sabit momentli (Torque) motor makineleriyle sevk
edilen bu teknelerde herhangi bir yiikleme durumuna uygun olarak secilen devir sayisinin diger yiikleme gartlarina uya-
mamas1 dolaysile gerekli beygir giiciiniin gelismemesinden 8tiirit (yitklii bos durum arasinda) (Sekil 37, 38) de goriilen
stirat farki hakikatte vaki olmamaktadir. Esasen, bu husus ayni diyagramlardaki devir sayisi egrilerinden de goriilebil-
mektedir, .

Cektirmelerdeki yiikli bog (wake) ve toplam sevk verim katsayisi farki, kic su hatlarinda birbirinden daha biiyiik
form fark: olan Gulet tipinde ¢ok degistiginden, bu teknenin modelinin cesitli pervanelerle denenmesi uygun go6riilmiig-
tir. Bu aragtirma sonuglari (Sekil 41) de verilmis olup 7 pervane kullamlmig ve bunlarin bazisi tandem halde veya
(nozzle) halkas: iginde denenmistir. Yiikli ve hos durumda (SHP) ve devir sayilari (PRM) egrileri yanyana goriilmek-
tedir. Neticeler, modele ait olmak iizere aynen prezante edilmis ve 6n agirhk kullanilmamistir. En az SHP istemek ba-
kimindan, yiikli durumda, 5 sayili pervane nozzle iginde iyi verim vermektedir. Hafif yiikli iken 6 ve 4 sayili pervane-
ler nozzle iginde verimli olmaktadirlar. Tam gaptaki bir ¢ektirmede bulunan yiiksek devirli (RPM = 950) makineye uy-
mak iizere nozzle tatbik edilmis iyi verim alinmigtir. Tandem pervane tertibinde, stok pervaneler, istenen karakteristik-
lere uymadiklarindan mukayesede fena netice vermis olarak gdriinmekte iseler de maksada uyan pervaneler kullamldiga
takdirde durumun béyle olmasi dogru olamaz.



Gerek bog ve gerekse yiiklii durumda 6 sayili pervane nozzle ile birlikte en iyi sonug verdiginden
optimum olarak temayiiz etmistir. Bu pervane mutedil ¢api ve genis alanile ve yiksek devirli hal tarzr
i¢cin de uygun bir sistemdir.

Kavitasyon (Cavitation): (Sekil 42) deki fotograf bir ¢ektirme pervanesindeki sirt kavitasyonun-
dan dogan erozyonu gdstermekte olup, bu teknelerde pervane probleminin ¢etinligine bir 6rnek ver-
mektedir. Her devirde biiyitk (wake) degisimi gdsteren cektirme ve gulet ki¢ formlari, - bes kanath
pervanelerin basarili olarak kullanilmalarina imkén vermistir,

Bu pervane «Beginci Balikesir> adinda ve (19.10 m. boy X 6.10 m. geniglik X 1.55/2.70 m. ¢ektigi)
su ebadinda 110 tonluk bir gektitmeye ait olup, Genel motors 4.071 tipinde 1:4 devir azaltma dona-
nimile yiikli iken takriben 6 3/4 ve bos knots siirat yapmakta idi.

Pervane 3 kanatly, alan orani 0.35, malzemesi bronz olup kalinlik oranmi takriben 0.045 idi. Pervane
capt 0,98 metre, P/D = 0.705 dir. Her ii¢ kanadin sirtinin 6n kenarlarinda fotografta goriildiigii gibi
derin erozyon olup kanat uglari tamamile yenmis durumda idi.

Bu degerlere ve model deneylerinden bulunan () lara gére yapilan hesaplarda hepsi yaklasik ol-
mak iizere B, = yiikli 100, bog B, =75, ] = 0.337, 0.337, 0.38 ve & = 46, 289, GRre7 = 1.205, 1.038
dir. t, = 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 siniri
disinda gériilmektedir. Hakikatta, pervanede gelismig (full cavitation) mevcut olup (Sekil 41) deki eroz-
yon da bunu ispat etmektedir.

Bu incelemeden cikarilabilecek sonuglar sbyle olabilir :

1. Pervanelerin cavitation kriteri i¢in yalmz basma J, o y1 ele almak ,yetmemektedir.

2. Cavitation igin biitiin pervaneye samil olarak Tcz——;éég almak dogru olmayip, kesitteki
lokal Cy in degeri kritere hakimdir.

3. Herhangi bir Cavitation kriteri diyagraminda « hiicum acisini tarif eden mesela P/D veya §,
bulunmalidir.

4. Homojen wake dagiligina gére yapilacak hesaplarin  dogru netice vermesi beklenmemelidir ;
¢linkii devir dairesinin herhangi bir noktasinda sevk edicilik yapan bir kanat dairenin diger bir nokta-
sinda siiriiklenen durumuna diigmektedir. Bu noktada V, min azalmas: dolayisile artan « hiicum acsi,
kanadin sirtinda Cavitation’un dogmasina sebep olmaktadir.

Bu pervane Z =75 kanath Fa/F = 0.60 olan ve P/D = 0.59 (degisik picli) D =1,13 m 1,13 m ¢a-
pindaki yeni bir pervane ile degistirilmis ve Cavitation’dan kurtularak yiiklii siirat takriben 1.1 ve bog
stirat 1.2 knot artarak V = 7,85 ve V = 8, 80 knot olmustur. Kanat kesitleri icin Goéttingen profili
No. 488 kullanilmis, gébege dogru NSMB profiline gecilmistir.

Fig. 41. — The eroded propeller blade of gektirme due to back cavitation. The dimensions of Cektirme: 19.10 m. length,
6.10 m. breadth 1.55 light and 2.70 m, loaded draft. Propelling engine 4.071 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 J =3.337, 0.38,
SRy 37 = 1.205, 1038 and 1, = 0.109, 0.108, Bp == 75 and 100.



Ekonomik diisiinceler :

Evvelki sahifelerde gdsterilmis bulunan model deney sonuglar1 sahillerimizde calisan ‘aga¢ teknelerin ve 6zellikle
cektirme formlarmin basit 1slahlarla direng ve sevk bakimindan iyl duruma sokulabilecegini ve bu suretle daha az bey-
gir kuvvetile yani daha az yakitla daha siiratli tasima yapabileceklerini gdstermistir. Mesela (Servet) tipi icin ki¢ en
kesitlerinin narinlestirilmesi ve Gulet tipi igin de kepce yerine (Cruiser) kica gegmek kazang saglamaktadir. Mevcut
Guletler iizerinde dahi bu tadilatin 6nemli bir masraf istemeden yapilabilmesi miimkiindiir. .

Buraya kadar yapilan inceleme, agac teknelerimizin bilhassa ¢ok ucuza mal olmalari ve icinde ¢aligan az sayidaki
~az maagh gemiciler veya ortaklar dolayisile igletme masraflarinn diisitk olusundan Otiirli revacta kalabildiklerini ispatla-
maktadir. Kiyidaki yiiklerin bir kamyonluk siasini asan yiikler veyahut deniz agir1 iki kiyr mevki arasindaki nakliyat icin
agac tekneler halen de kamyon rekabetine tahammiil edebilmektedirler.

120 - 150 tonluk bir aga¢ tekneye giden 70 m?® nett agag igin 130 m? gross tomruga ihtiyag vardir. Evvelki devir-
lerde tekne ingaat: i¢in ormandan kereste almak basit bir istida ile parasiz miimkiin olmakta iken agac tekne ingsaata
bugiin de sahillerimizde kalmig bulunan 112 tersanede ¢ok ucuza mal edilmekte idiler. 1940 senesinde 2,500 Tl. sina inga
edilen 150 tonluk bir ¢ektirme bugiin (1962) 100.000 - 120.000 TI. sina mal olabilmektedir. (Makine ve techizat harig).
Béyle bir ¢ektirme, evvelce 200 yevmiye ile insa edilebilirken (1938 senesinde 1 yevmiye usta 2,50 T.l. ¢irak 0,75T.1.)
bugiin bu zaman 2 misline ¢ikmig ve yevmiyeler de 15ila 30 T.L. yiikselmistir.

Siki orman kanunlari ve kisintili kereste tahsisleri dolayisile ¢ikan giiclikler kerestenin fiatini ingaat yerlerinde
400 ila 700 Tl/m® na ve gehirlerde 700 - 1100 Tl/m® yiikseltmis, bir tarafdan agac teknelerin sigorta edilememesi, diger
taraftan celik teminindeki zorluklarin ortadan kalkmasi, agag teknelerin kargisina yeni bir rakip ¢ikarmis bulunmaktadir.
Buna ragmen liman siirvey ve donatim nizamlarinin 149 BRT den kiigiik teknelerin nitelik ve personelle donatim baki-
mindan agwr miikellefiyetler yiiklememesi ve agag teknelerin ilk maliyetinin diigiikliigii, insa edenlerin kiiciik, taksitli
6demelere kanaat gOstermeleri, agag teknelerin hala calisabilmesine imkan veren hususlardandir.

Celik teknelerin rantabl olabilmesi igin ¢apinin agag teknelerinki kadar kiigiilememesi, gerekiyor. Bugiin celik tekne
agac tekneye nazaran en az iki misline inga edilebilmektedir. Buna kargilik agag teknenin sik sik karaya cekilerek ka-
lafat ve tamir edilme ihtiyaci hem idame masraflarini arttirmakta, hem de senelik faaliyet miiddetini kisaltmaktadir.

Son senelerde, agag cektirmeler, basit tadil ve ilavelerle kum, c¢akil tarama araclari haline getirilmislerdir.

Gektirme ve Guletlerin deniz ticaretindeki yerleri muhafaza ve idame edebilmelerinin en kuvvetli sebebi direng ve
sevk bakimindan modern teknelerle bagabag gelmeleri ve yiiksek siirat yani biiyiikk Froude sayilarinda iistiinliikleridir.

Mevcut hizi gektirmelerdeki makinelerin tip, takatlarini gésteren diyagram (Sekil 42) de verilmektedir. Bunda, ekseri
cektirmelerin caplarina nazaran az takattaki makinelerle techiz edildigi gériilmektedir. Yelkenin sevke yardimeci olarak,
buna bir sebep teskil edebiliyor. n
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Sekil 42 — Cektirmelerdeki motor makinelerinin cins] tip, sayr ve gap-{;rma nazaran durumlars




is 1/2  of steel ship of the same size. The running costs are still " Tow
149 BRT are exempted from many costly fittings and equipement required by national survey authorities and are allowed

Summary in English

The i)ufk'“o‘f' arkish Coastal transportation is mainly borne by wooden Coasters of various types called «Cektirme»,
«Bumbartas, «Gagali», «Gulet», «Taka», «Mavna», ete. according to their hull forms. The origin of the craft dates back to
several centuries, one of the type called »Gagali» as given in Fig. 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
practical men and by primitive hand tools as illustrated in (Fig. 2, 3). The profession is carried down from father to son.

Statistics gathered from 51 ports along the Turkish coast have revealed that, from the Cargo transported yearly
amountihg to about two Million toms, exceptingthe bulk cargoes like co<a1 and ore, approximately 75 % of the remainder are car«
ried by{7730 in number small wooden coasters, 2500 of which are of Cektirme type.

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 peculiar 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 due to alternate loading, unloading and
hogging, sagging in choppy seas show the marks of deformation as sagging ends, concave Keel and leaky hulls. Anidea about
the secantlings may be obtained f;om midsection in (Fig. 12). The hulls are being frequently hauled, caulked and repaired
on primitive slipways. The-loss of-pumber of shipsin heavy weather and the hazard of fire due to their wooden hull have
prevented the craft of being insured by insurance companies, causing the loss of considerable percentage of cargo to be
shipped- by them. ’ :

In spite of the above, however notas at previous rate, Wooden vessels 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 interest of T.S.R.I. to investigate the reasoms of their survival and the factors justifying
their continuance in service. At a first glance, these may be resumed as follows :

1) — National. 2) — Social, 3) — FEconomical, operational, 4) — Technical

Socially : -Insistance of Individual ownership in Turkey, has prevented collective effort and organizing intc com-
panies. The unfertile black sea coast has forced the population to build their own craft 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 caleulations are as shown in (Fig. 42).

Economical, operational: The growth and developemeﬁt@of road transportation and lorries has badly hit the
coastal shipping. In spite of this, cargoes of more than the capacity of one or two lorries (they are also run by individual
owners) and for transportation between two coastal destinations, coagter transportation has withstood the competition.
The difficulty in obtaining spare parts of lorries has also contributed to.this. =~ =

The shallow draft of wooden coasters "has been a point of preferaiice over larger steel ships. The operational cost
of wooden ¢ektirme has been very low in comparison with steel vessels. The primary reason was the low first cost, which
‘wwer. The reason being, ships lower than

to sail with less number of crew having lower rates and education. The harbor dues are correspondingly low or none at all.

P o2

Technically ! However the reasons cited above were of sufficient magnitude to justify the employment of wooden

coasters, the technical reasons, which constituted the main objective of this report, came also under serutiny and has
formed the subject of a hydrodynamic research in Turkish model basin.

Two main types —of eraft popular in Turkish wood ship-building were selected viz:

a) Cektirme

b) Gulet (a shortened replica of Mediterranean barc) .

The dimensions and characteristics of ships selected 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 Inebolu-

and latter being of Bartin (both along the Black sea Coast). The form plans and hydrostatics are as given from (Fig. 7 to
Fig. 19). The characteristies of «Gulet» are as given from (Fig. 17 to 21).

Model Experiments. Models of the scales: 1410, 1/6 for Servet 1/10 for Bartin, 1/8 th for Gullet were built or

wood, painted and were towed in the basin. Trip wires for stimulation of turbulance were used. Model test results and the
caleulations are presented on pages (from P. 20 toP. 28. The efficiencies of forms were compared in (Figs. 26, 27, 30 and

carrying over. to ship 3{) as to their form resistances (Residuary/per tons Displacement) and that of Gulet in (Figs. 32 to 34).

Finally the comparative” curves of powering of both c¢ektirme’s and Gulet are compared with respective C; curves of

Swedish Coasters of SSPA and Norwegian Coasters of NHS in (Fig.'35).
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As it ‘will noted from the form plans and characteristics given in table !, Turkish wooden Coasters are much
shorter than their Contemporaries in steel. For identical length/Displacement ratios' of Swedish and Turkish coasters of
L/AY3 =421 and Norwegian of 4.19 the corresponding L/B values are 4,50 for Swedish, 4.30 for Norwegian :nd 3,18 - for
Turkish coaster. ' The reason for shorter length has been due to strength and economical considerations. As against this,’

the block coefficient of Turkish “Bartm” is lower than the other two, i.e 0.65 for Bartin against 0.639 Swedish, 0608 of
Norwegian and for identical L/A/3 it is 0.555 for Bartin,

"At lower speed FA = up to 0.55 Swedish coaster proves herself to be the best of the lot,” after whi¢h Bartin hght,,
" ¢ondition (at identical L/A”3) takes the lead. Bartin“in loaded. cofidition ‘hass .equal C, values as swedish
EA values > 0.75, which is nlso the same for Servet’s light condition and Gulet with cvuiser stern. 5§
. (Fig. 35) is instructive in indicating that the hulls which are to be forced to higher spesds. {essentially due fo limited
length from Strength Considerations, ete.)-have to be given finer forms (Biock Coeff. and/or prismatic Coefflcxent) and the
requisite displacement be attained by keeping the remaining sizes (B, d) larger, rather than adopting. the- blunter body form.
At high Fy values finer hull with greater heam, ie., Turkish gektirme's gain superiority over that of Swedish and
Norwegian ‘Coasters.
An improvement{on the Afterbody form of Gulet (M. 71) was" performed by transforming the existing elliptical stern
,mto cruiser stern. This has taused the disappearance of sharp aft shoulders which were causing the separation of flow and
“directional instability of steering and unstable wake at stern. This improvement. has effected a gain asremarkable as 44,5 %
in EHP. (See Figs. 32 to 34). -
Similar improvements in Cektirme <<Ser\7e1”>> to - bring - her resistance indentical to that of «Bartin» were done
and a model (No. 81) was produced. Her seif- propel ed ¥esults are given in (Fig. 37); the Corresponding  one for «Bartin»

(M. 37) in (Fig. 38) and the results of powering 1.‘ ts may be compared by C, values, curves of which are presented in -
{Fig. 39). :

coaster above

. : ~ .

F’ropulsmn The problem of propulsion of eo. sters having blunt endmg in run;and substantial change of form in
successive waterlines, invites special considerations in {’asxgnmc optimum propeller for each 1nd1v1dual 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, especm”y
for non-steady flow near stern post, both of which cause unwanted vibrations and cavitation and consequently loss of speed
and deficient course-keeping. :

In 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 &s related to models and model propellers and #re given as obtained from
" gelf propelled tests in (Fig. 40). No allowance for difference of frlctlonai resistance is therefore was made, not to confuse
the condition of respective systems. :

The adoption of nozzles in these types of overloaded .propellers recommends itself as outstanding as represen=
ted by model propeller No, 6 in nozzle, optimum in performanec in both-loading conditions and also suitable-for compara-
tively high speed engines. It has sufficient ‘blade area to dela;v the cavitation which is a common defect in these craft.

; Cavitation. A Case with badly eroded blade back is v1stb1e from photograph in (Fig. 41). The propeller was
three bladed with 0.35 area ratio, working at Bp =75 and 100, J == 0.337 and 0.38, op = 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 fuil cav1-

tation in practice,

This propeller has been replaced by a five bladed propeller having 1.13 m. diameter, 0.59 pitch ratio, 0.50 blade
area ratio, The sections near 0.7 R were Géottingen prafile.  No. 448. With the new - propeller the Cavitation and erosion
was eliminated and average speed increase of 1.2 knots has been obtained, Five bladed propellers were successfully employed

in Cektirme’s and Gulet which have w1dely.varymg val'e values in different loading Conditions as well as circumferential
variation. | L

. The Conclusions derived from' full scale resizfts may be summerized as follows :

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

T/Ap
p/2 V2

should be considered. P

2. The loading factor 7t = is not a proper criterion to judge the cavitation: The local Cj, value of sectlon

3. Any diagram describing the cavitation of ship propellers, should involve terms referring 10 anglevof attack %,

- These may be P/D or f; preferably. ®

Tandem arrangement, however seems unfavorable in model tests (Fig. 41) should not be considered unﬁt in pnnc1pal
as the existing stock propellers; P3 ~+ P; were not suitable for the Case in hand. : S

In concludmg, the study of Turkish wooden coaster forms constituted interesting research' subjects whxch wxll further/
* be continued in form. of improvements on existing hull forms to educate the present wooden shipbuilders.

A chine form hull is being iuvestigated to produce a51mple hull form to produce coasters in steel whichcan be easily’
erected and welded by simple builders.
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