7.1 Gemi Sevkine Giris

Genel olarak gemiler sevk sekillerine gore iki gruba ayrilirlar:

a) Kendi Kendini Sevk Edebilen Gemiler: Bu tip gemilerde dogal enerji ve/veya makine

yardimi ile sevk saglanir.

b) Kendi Kendini Sevk Edemeyen Gemiler: Sevkleri igin gerekli olan giici kendi
imkanlariyla saglayamayan gemilerdir. Ornegin mavnalar, yiizer havuzlar vs. béyle

Ozellikte deniz araglaridir.

Hava ve su gibi iki farkh ortamlarda bulunan kendi kendini sevk edebilen bir geminin belirli
bir hizda hareket edebilmesi icin her iki ortamdan kaynaklanan diren¢ kuvvetlerini yenmesi

gerekir. Bu da gemideki sevk sisteminin liretecegi itme kuvvetiyle saglanir.

Gemiyi suda hareket ettirecek itme kuvveti en basit ifadeyle, kullanilan sevk sisteminin suyu
geminin hareket yonine ters yonde hizlandirmasina tepki olarak olusur. Bu prensip suda dis
kuvvetlerin etkisi olmaksizin hareket eden her cisim icin gecerlidir. Ornek olarak insanlarin
cektigi kireklerle hareket eden uzun bir kano, mekanik bir pedalla hareket ettirilen bir deniz

araci, pervaneli bir gemi ve suyu yliksek hizla atan su jetine sahip bir gemi vs. verilebilir.




Bugline kadar degisik gemi sevk sistemleri gelistiriimis olmasina karsilik, bunlarin sagladigi
verim ile uygulamadaki kolaylik dikkate alindiginda, halen en yaygin uygulama alanina sahip
olani pervanelerdir. Klasik pervanelerin dizayninin basladigi 1800°Iu yillarin basindan
ginimuze kadar pek cok gelismeler olmus ise de temel pervane yapisinda onemli

degisiklikler olmamistir.

7.1.1 Gemi Sevk Sistemlerinin Tarihsel Geligsimi

Su Uzerinde tasima ve gemilerin kiirek, yelken gibi sistemlerle sevk edilmesi insanlik tarihi

kadar eskidir.

Mekanik sevk sistemlerinin kullanilmaya baslamasi ise goreceli olarak yenidir. Mekanik sevk
sistemleri igerisinde en eski uygulamanin padil ¢ark mekanizmalar oldugu sodylenebilir.
1543 yilinda, V. Charles’in emriyle Blasca de Garay tarafindan buhar makinesi ile donatilmis
bir gemiye donen carklar monte edilerek sevki saglanmistir. Barselonada yapilan bu ilk padil

cark denemesi basarisizlikla sonuglanmistir.

Bu basarisizliklar ancak 250 yil sonra “Charlotte Dundas” gemisine bir buhar sistemi
uygulamasi ile asilmistir. 1807 yilinda Robert Fulton’un, New York yakininda Hudson

nehrinde yolcu tasimak amaci ile “Clermont” gemisi uygulamasini gériyoruz.

ilk defa 1819 yilinda “Savannah” isimli padil cark mekanizmali bir gemi Atlantigi asma

basarisini gdstermistir. Sonralari da birgok kisi bunu denemis ve basarili olmuslardir.

Buhar makineleri ile birlikte uygulanan padil cark mekanizmalari, pervanenin tstunliGginin

basladigi 1850 yilina kadar ¢ok yaygin olarak kullaniimislardir.
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Padil cark mekanizmalari yliksek manevra yetenekleri saglamalari ve sig sulardaki kullanim
avantajlari nedeniyle, ozellikle i¢ sularda draftlari fazla degisken olmayan rémorkoér, nehir

gemisi vs. gibi gemi tiplerinde yaygin olarak kullanilmaya devam edilmistir.
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Pervanenin ilk pratik uygulamasi, 1802-1804 vyillarinda 7.5 metre boyundaki bir tekneye
once tek sonra da cift pervane monte ederek bir seri deneyler yapmis olan Amerikali
musavir avukat Colonel Stevens tarafindan yapilmistir. Ancak o glinlerde Amerika’da bu

konuya ilgi duyulmamis ve sistem kabul gérmemistir.

Colonel Stevens

Avusturyali bir orman memuru Ressel tarafindan dizayn edilen bir pervane ile donatilmisg, 18
metre boyundaki La Civetta isimli bir gemi, 1828 yilinda Trieste de basarili sonuglar
vermistir. Bu tecriibede bir boru patlamasi sonucunda yaralananlar olmus, tecriibeden tam
sonu¢ alinamamistir. Ressel’in projesi de daha sonra finansal problemler nedeni ile

yuramemistir.
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J. Ressel

1836 yilinda Pettit Smith adinda bir ingiliz ciftcisi ile Ericsson adinda bir isvecli (Ericsson,
‘Novelty’ isimli lokomotif makinesinin tasarimcisidir.) eszamanh olarak, Ressel’in
pervanesine benzer bir sevk sistemi icin patent aldilar. Ericsson’un pervanesi ingilterede
yeterli ilgiyi goremeyince, Amerika’ya gitmek zorunda kaldi. Daha sonra Ericsson’un

pervanesi Amerika ve Fransada genis uygulama alani buldu.

D# X

Pettit Smith Pettit Smith
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Pettit Smith ahsaptan yapmis oldugu pervanesini 6 HP giiclinde bir buhar makinesiyle techiz

Ericsson

edilmis 6 tonluk bir teknede denerken, demirli bir gemiye carparak pervanesinin yarisinin

kopmasina neden oldu. Bu carpisma bir sansi ve bir bulusu da birlikte getirdi, kirilan
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pervaneyle daha suratli gidebildigini goren Smith pervanesini kaza sonuglarina goére
diizelterek, buglin kullanilan pervanelere yakin bir pervaneye ulasti. 1839 yilinda Smith,
pervanesini ‘Archimedes’ isimli 237 tonluk bir gemide Britanya adalari etrafinda acik
denizde denedi. Cok basarili sonuglar alindi ve kisa sure sonra, gemilerde padil gark

mekanizmalarinin yerine, pervaneler sevk sistemi olarak tercih edilmeye baslandi.

Pervaneyle techiz edilmis “Great Britain” isimli ingiliz buharli gemisi 1845 yilinda Atlantigi

asmistir.
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Padil gark ile sevk sistemine sahip son buharli agikdeniz gemisi ise 1861 yilinda kizaga
konmus, bundan sonra da sevk sistemi olarak tamamen pervaneler tercih edilir olmustur.

Yaklasik yuzaltmis yildan beri pervaneler gemilerin sevkinde en uygun sevk cihazi olarak
konumunu korumaktadir. Gegen uzun siirede pervaneli sevk siteminde bircok gelismelerin
olmasina ragmen temel pervane yapisinda buyuk bir degisiklik olmamistir. 1800-1880 yillar

arasinda, pervanenin tarihsel gelisimi Sekil 7.2’de gosterilmistir:
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~ 1860

~ 1880

Yiksek verim ve kullanim sartlarina uygunlugu nedeniyle pervaneler daha uzun sireler
kullanilmaya devam edecek gibi goriinmektedir. Sekil 7.3’te de degisik pervane tasarimlari

gosterilmistir:

88



Tayior {1838}
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Griffith (1849)
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Mangin (1857)

Hirsch {1860}

Zeise {1B86)

Griffith (187 1)
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Tavylor (1907)

Zeise (1901)

k pervane tasarimlari.

7.3 Degisi
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7.2 Sevk Sekilleri

Gemilerde kullanilan sevk mekanizmalari i¢ ana grupta incelenebilir:

7.2.1 Su Jeti Sevk Sistemi

Bu sistemde suyun alinip hizlandirilarak kigtan disariya verilmesiyle, suyun momentumu
degistirilerek bir itme kuvveti kazandirilmasi prensibine dayanir. Sekil 7.4’te bu sistem

gosterilmistir:
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7.2.2 Hareket Eden Parcalar Uzerindeki Diren¢ Kuvvetlerinden Yararlanilarak Gemilerin

Sevki icin itme Kuvveti Saglayan Mekanizmalar

Bunlara genel bir 6rnek, yatay bir saft Gzerinde donen ¢arklarin kullanildigi padil ¢ark
mekanizmalaridir. Pratikte kullanilan baslica iki tip ¢ark vardir. Bunlar, kanatlari sabit olan

carklar ve kanatlari hareketli olan carklardir (Kontrol edilebilir kanath ¢arklar).

Sabit kanath carklarin yapilari basit, saglam, hafif ve bakim-tutumlari kolay olup ayni
zamanda ucuzdurlar. Buna karsilik ylksek verim igin cark ¢apinin cok blyik secilmesi bu
yuzden de cok duslik devirlerde cevrilmeleri gerekir. Sonucta agir ve disik devirli
makinelerin kullanimini gerektirir. Carkin capi kanatlar ile kanatlarin suya giris ve
cikislarindaki bileske hizlari arasindaki aciya baghdir. Verimlilik bakimindan bu agilarin, suya

giris ve cikisin yumusak olacak bir sekilde ayarlanmasi gerekir.

Padil ¢ark mekanizmalarinin tasarimlarini gelistirme c¢abalari sonucunda Sekil 7.5te

goriuldugl gibi ayarlanabilir kanath padil cark mekanizmalari ortaya ¢ikmistir:

7.5 Kontrol edilebilir kanath padil cark mekanizmasi.
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Bu sistemde kanatlarin suya giris ve c¢ikis acilari bir baglanti mekanizmasi ile
ayarlanabiliyordu. Hareketli kanatlara sahip padil carklarda devir sayisi sabit kanatlilara gore

daha yuksek tutulabilmesine ragmen agirlik ve bakim-tutum zorlugu bulunmaktaydi.

Sabit kanatli padil gark sevk sistemlerinin verimi % 50-60 araliginda olmaktadir. Ayarlanabilir
kanatl olanlarda ise verim daha yuksektir ve bazen de pervaneden daha verimli olurlar.
Padil carklar genellikle geminin mastorisine yakin, iskele ve sancak dis tarafina yerlestirilir.
Yerlestirmede trimin ve bas-kic vurma etkisinin minimum olacagi konumun secilmesine
onem verilir. Nehirler gibi dar sularda gorev yapacak gemilerde padil ¢ark mekanizmasi

genellikle ki¢ tarafa monte edilir.

7.2.3 Hareket Eden Parcalar Uzerinde Olusan Kaldirma Kuvvetinin Sagladigi itme ile

Gemileri Sevk Eden Sistemler

Hareket eden pargalar Gzerinde olusan kaldirma kuvvetinin sagladigi itmeyle gemileri sevk
eden sistemlere en glzel ornekler, yatay eksenli pervaneler ve diisey yerlestirilmis

kanatlardan olusan Kirsten-Boeing ile Voith-Schneider pervaneleridir.

Pervaneler bosalarindan veya gébeklerinden ¢ikan 2 veya daha fazla kanada sahip, bir saft
yardimiyla dondirilen, kanatlar etrafinda olusan basing dagilimi ve bunun sonucunda
olusan kaldirma kuvveti yardimiyla gemileri sevk eden sistemlerdir. Kanatlar gbbek tizerinde

sabit, hareketli veya gobekten ayrilabilir sekilde olabilir.




KiRSTEN-BOEING VE VOITH-SCHNEIDER PERVANELERI

Kirsten-Boeing ve Voith-Schneider pervaneleri, yatay bir diskin Gzerine yerlestirilen disey
hareketli kanatlar ve kanatlar lizerinde meydana gelen kaldirma kuvveti ile sevki saglayan

sistemlerdir.

Kirsten-Boeing sevk sisteminde, diskin her bir devri sirasinda kanatlar kendi ekseninde

yarim donus yaparlar (Sekil 7.6a).

Voith-Schneider pervanelerinde ise kanatlar hidrofoil kesitli olup, bagh olduklari diskin her

bir devri sirasinda kendi etrafinda bir devir yaparlar (Sekil 7.6b).

Bu pervanelerin verimleri klasik pervanelerden daha dusuktiir. Ancak gemiye cok yiksek
manevra kabiliyeti kazandirmalari, dimene ihtiya¢c gostermemeleri, ana makine donus
yonunu degistirmeden tim manevralari yapabilmeleri nedeniyle 6zellikle romorkor, mayin
gemisi gibi uygulamalari ile kalabalik trafigi olan sularda calisan gemilerde yaygin olarak

kullanilmaktadir.

2na

Sekil 7.6a Kirsten-Boeing pervanesi. Sekil 7.6b Voith-Schneider pervanesi.
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Bu pervanelerde hareketli kanatlarin mekanizmasinin karmasik olmasi, motor Gzerindeki
yukin degisken olmasi, teknede periyodik bir inceleme gerektirmesi sistemin
dezavantajlarini  olusturmaktadir. Ayrica gemi hareketleri ve deniz sartlari etkileri

bakimindan da bazi sakincalari olacaktir.
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7.3 Pervane Geometrisi

Pervane c¢apinin % 14’Unlan altina pek dismeyen bir goébek etrafinda kanatlarin
yerlestirilmesi ile pervane goriinimu elde edilir. Kanat sayisi genellikle 2’den 7’ye kadar
degismektedir. Eger glrulti tekne acgisindan 6nemli ise kanat sayisi yliksek secilmektedir.
Cogu ticaret gemilerinde kanat sayisi 4 ya da 5, romorkor ve balik¢i gemilerinde 3, kiguk
teknelerde de 2 olabilmektedir. Sekil 7.7’de sembolik bir pervane ve eksen takimi

gosterilmistir:

o Helical line
Cylindrical surface
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Blade section

| P4

Sekil 7.7 Sembolik olarak bir pervane ve eksen takimi.
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Pervanelere iliskin nemli tanimlar asagida kisaca aciklanmistir:

Pervane Gobegi:

Pervane gobegi veya bosasl pervanenin merkez kismi olup, pervanenin safta montajini
saglamak amaciyla yapilan disk seklindeki pargasidir. Bu diske pervane kanatlari
yerlestirilmistir. Pervane gobegi hicbir sekilde itme saglamadig icin, ideal bir pervanenin

gobeginin olmamasi istenir. Ancak bu durum pratik olarak miimkiin degildir.

Kanat Yuzu ve Kanat Sirti:

Kanat ylzl, pervane kanadinin yiiksek basinca maruz kalan yizidir. Gemi ki¢ tarafindan
gemi bas tarafina bakildiginda pervanenin gorilen yuzudir. Kanat sirti ise pervane
kanadinin distk basinca (emme basincina) maruz kalan tarafidir, vakum tarafi olarak da

anilir. Kanat sirti gemiye kigtan bakildiginda, pervanenin gemiye bakan tarafidir.

Kanat Koki ve Kanat Ucu:

Pervane kanatlarinin pervane gobegi ile birlestigi noktaya kanat kokl, kanadin saft

merkezinden en uzak noktasina da kanat ucu adi verilir. Sekil 7.8’de bir pervanenin genel

gorinimu verilmistir:
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Giris Kenar1

; \L Cikis Kenart

Kama\ytivast <.

o A Gl iy

Kanat Kok — /.. ) T

Kanat Ucu — &5

Sekil 7.8 Bir pervanenin genel goriinim{.

Pervane Kanat Giris Ucu (Onder Kenar) ve Kanat Cikis Ucu (Takip Kenar/izler Kenar):

Pervanenin donisi sirasinda kanat kesitinin suyu yardigi uca giris ucu (6nder kenar), suyun
kanat ylzeyini terk ettigi uca da cikis ucu (takip kenar ya da izler kenar) denilir. Sekil 7.9'da

bir kanat kesitine iliskin ilgili tanimlar gosterilmistir:

Sehim hatt1 veya merkez hatt1

Kalinlik

Onder ke]é

Kord uzunlugu (c) a

Sekil 7.9 Bir kanat kesitine ait tanimlar.
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Pervanenin Doniis Yoni ve Sag Pervane / Sol Pervane Tanimi:

Pervanelerin 6nemli 6zelliklerinden birisi de donus yonleridir. Donls yonu ile kastedilen
pervanenin hangi yone dondigi zaman gemiyi ileri itecegidir. Gemiye kig taraftan bakan bir
kimse icin saga donlisli pervane (sag pervane) saat yoniinde dondiglinde gemiyi ileriye
gotliren pervane olup, sola donlsli pervane de (sol pervane) saatin aksi yoninde
dondiginde gemiyi ileriye gotiren pervanedir. Sekil 7.10 ve Sekil 7.11’de sag ve sol

pervaneler gosterilmistir:

Takip kenar

Onder kenar

emi ilerleme
. yoni -

Sirt tarafi
Yiiz tarafi
\ \\/

SAG PERVANE SOL PERVANE

Sekil 7.10 Sag pervane ve sol pervaneye ait sembolik resimler.
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Ve V.

i PETVdN

Sekil 7.11 Sol pervane ve sag pervane.

Bir pervanenin sag veya sol pervane olup olmadigini pervaneye bakarak da anlamak
miUmkindir. Geminin arkasindan bakildiginda, pervane kanadinin hangi ucu (sag ucu veya

sol ucu) gemiye yakin ise o ucun ismi ile pervane anilir.

Tek pervaneli gemilerde genellikle sag pervane kullanma egilimi gorilmektedir. Cift pervane
uygulamalarinda da pervanelerin disa donisli olmalari manevra yoninden, ice dénusli

olmalari ise verim yoniinden tercih edilmektedir.
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Hatve (Pitch):

Hatve kelimesi vida benzesiminden gelme bir terimdir. Bir vidada oldugu gibi, pervane de
her bir donustinde sabit bir miktar kadar ilerleyecektir. Pervanenin tam bir donilsi sirasinda
ilerledigi mesafeye pervanenin hatvesi (P) denilir. Bu sekilde tanimlanan hatve, nominal
hatve olarak bilinir. Ornegin bir pervane her bir tam turunda 0.4 metre ilerliyorsa, hatvesi
40 cm’dir. Pervane saft lzerine takildigindan safti da ayni mesafe kadar ileriye gotirir. Saft
da itmeyi tekneye aktararak teknenin sevkini saglar. Sekil 7.12’de hatve ve hatve agisi

gosterilmistir:

Pitch

Distance covered by one revolution

Diameter
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Definition of pitch angle

Pervane hatve agisi wpeller

Sekil 7.12 Hatve ve hatve agisi.

Kayma Orani:

Gercekte pervane kati bir ortamda degil, su icerisinde calistigindan dolayr her bir
donustinde yukarida tanimlanan hatve degerinden daha az ilerler. Bu ilerleme, gercek hatve
olarak adlandirilir. Nominal hatve ile gergek hatve arasindaki farka kayma (slip) denilir. Sekil

7.13 ve Sekil 7.14’te nominal hatve, gergek hatve ve kayma degerleri gosterilmistir:

e .
o
2
-
s &
olz
wig
BLADE 3_] 2
SECTION AT
RADIUS r 4
9
A L
L ROTATIONAL VELOCITY =
i 2T nrowr
Definition of slip
4 _ Pn P
A 2wnr 2xr
. ; M3 Pn -V, V.,
Real slip ratio sg = W, — 1 a
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Sekil 7.13 Nominal hatve, gercek hatve ve kayma degerleri.

Pitch p
E||i[_'|
S
K />“/ Q
! .
b } i
N n
v
VorV Sxpxn
pxn
narent <lin rati S - PEN=V oV
The apparent slip ratio : S P 1 Fxn
[he real slip ratio G- BEN-¥ -
pxn pxn

Sekil 7.14 Nominal hatve, gercek hatve ve kayma degerleri.

Pervane Hatvesinin Pratik Olarak Olgiilmesi:

Pervane hatvesi picometre yardimiyla kolayca olculebilir. Bir pervanenin ortalama yiz
hatvesini kabaca bulmak icin; pervane, ylzi asagiya gelecek sekilde bir dizlem Uzerine
konulur ve teraziye alinir. Saft merkezi isaretlenir. 0.7R kesiti bir pergel yardimiyla kanat
Uzerine cizilir. Sekil 15'te goruldigu gibi @ acisi belirlenir. Daha sonra kanat giris ve cikis
uclarinin pervanenin Uzerine yerlestirildigi dizlemden yukseklikleri (x ve y ylkseklikleri)

Olglllr ve asagidaki baginti ile hatve hesaplanir:

(y—x)360

Hatve,P, .. = 7
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Sekil 7.15 Pervane hatvesinin pratik olarak él¢tlmesi.

Pervane Alani ile ilgili Bazi Tanimlar:

Pervane Disk Alani (Ay): Pervane kanat uclarina temas edecek sekilde gecen silindirin

taban alani pervane disk alanini olusturur. Pervane yaricapi R ise disk alani A, =z R’ olur.

Projeksiyon Alani (Projected Area, Ajp): Pervane kanatlarinin pervane eksenine dik

dizlemdeki izdlisimiine projeksiyon ve bunun alanina da projeksiyon alani denilir.

Yayilim Alani (Developed Area, Ap): Pervane ylizeyinin gercek alanidir. Kanat ylizeyinin
hatvesi sifirlanarak yani kanat ylzeyi dizlestirildikten sonra elde edilen alandir. Burrill
tarafindan carpik/sapik olmayan bir pervane icin verilmis olan asagidaki bagintidan

yararlanilarak bu alan hesaplanabilir.

Ap=A,/(1.067 - 0.229P/D)
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Acginim Alani (Expanded Area, A;): Bu alan, gercek fiziksel bir alan degildir. Yayilim alani
eldesinden sonra her bir kesitteki yay seklindeki kord uzunluklari her bir kesitin
yaricapinda acilip diiz dogru seklinde yine o yaricapta yerlestirilir ve bitln kesitlerin ug
noktalarinin geometrik yerleri gizilerek agihm alan egrisi elde edilir ve ilgili alana da agilim

alani denilir.

Genelde acilim alani yayilm alanindan, yayilim alani da projeksiyon alanindan daha

bluyulktur. Sekil 7.16’da bir pervaneye iliskin s6z konusu bu alanlar gosterilmistir:

Onder Kenar

Sekil 7.16 Pervaneye ait alanlar.

Kanat Alan Oranlan: Kanat alan oranlari; izdlisim alani, yayilim alani ve acilim alaninin

pervane disk alanina orani olarak tanimlanirlar:

izdUstim Alani Orani = Ap/A, = 4Ap/1D*
Yayilim Alani Orani = Ap/A, = 4Ap/nD?

Acilim Alani Orani = Ag/A, = 4Ag/nD* (Blade Area Ratio, BAR)
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Hidrofoiller:

Gemilerde hidrofoiller asagida belirtildigi yerlerde degisik amacglar i¢in kullanilmaktadir:

Pervanelerde

Dimenlerde

Aktif yalpaliklarda

Bas-ki¢c vurma hareketi sondurtculerinde

Hidrofoil kanatlarda

Gemilerin cesitli yerlerinde degisik maksatlarla kullanilmakta olan hidrofoiller, yapacaklari

gorevlere gore farkli geometrik ve hidrodinamik ozellikler tagimaktadir.

Pervane Kanat Kesitleri:

Pervane performansini etkileyebilecek kanat kesit profilleri c¢esitli sekillerde

olabilmektedir. Bu kesitler asagida kisaca ac¢iklanmistir:

Aerofoiller: Gemi diimenlerinde, yalpaliklarda, bas-ki¢ vurma hareketi sonduriictlerinde
ve pervane kanatlarinda kullanilir.

Lerofoil

Ay Profiller: Pervane kanatlarinda, tirbin kanatlarinda ve hidrofoillerin ayak kanatlarinda

kullantlir.
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Segmantal Profiller: Pervane kanat kesitlerinde ve hidrofoil teknelerin tasiyici ayaklarinda
uygulama alani bulur. Bunlara yuvarlak veya parabolik sirtli profiller de denilir. Bu
profillerin alti diizdiir. Simetrik daire sirtli olan profillere Karman-Treffts profilleri de

denilmektedir.

Segmantal

/”!—F._'_._-_‘_\\-\__

Mekik Profiller: Dimenlerde ve pervanenin Ozellikle gobege yakin kesitlerinde kullanilir.

Sekil 7.17’de degisik profil kesitleri sematik olarak gosterilmistir:

Mekik Mekik

Pervane kanatlarinda en yaygin olarak kullanilanlari segmantal ve aerofoil kesitlerdir.
Segmantal kesitlerin ylzleri diizdir ve sirtlari yuvarlatilmistir. Giris ve cikis uclari sivridir. Sirt
ya bir daire ya bir elips ya da sinls vs. gibi bir egrinin bir parcasidir. Maksimum kanat
kalinligi kanat genisliginin tam ortasina gelecek sekilde ayarlanmistir.
Aerofoil kanat kesitleri ise klasik ugak kanadi kesiti formundadir. Giris uglari yuvarlatiimis
olup, maksimum kanat kalinhklari giris ucundan 0.3 profil boyu geride olacak sekilde

yapimistir. Kanat ylizii genelde diiz olup bazi durumlarda dis blkeylik gorulebilir.
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Pervane Kanat Kesiti Etrafindaki Basing Dagilimi ve Kaldirma Kuvveti:

Sekil 7.18’deki gibi bir kesite belli bir aci (giris acisi) ile akim gelirse, kesitin sirt bolgesinde
negatif basing (emme), yliz bolgesinde de pozitif basing meydana gelir. Boylece sirt ve
yluzdeki basing farkindan dolayi, gelen akima dik yénde bir kaldirma kuvveti olusur. Pervane
kanatlarinda olusan bu kaldirma kuvvetlerinin gemi hareket yoniindeki bileseni pervane
itmesini olusturur. Pervane kanat kesitlerinin giris agisi, saft devrine ve pervaneye gelen

akim hizina bagli olarak degisir.

Flow around a hydrofoil (aerofoil)

A

‘ Lt
Thickness Angle of Attack
Streamlines
DI‘:lg\ Top pressure

»
U: flow speed

Camber

Bottom pressure

Sekil 7.18 Bir hidrofoil etrafindaki akim.
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Calikhik (Skew):

Sekil 7.19’da goruldugu gibi pervane kanadinin simetrik olmamasi ve yana dogru bir egriligi
bulunmasi durumuna carpiklik / sapikhk denilir. Dustik hizl pervanelerde cgaliklik pek

uygulanmazken, orta ve ylksek hizli pervanelerde bir miktar ¢aliklik bulunur.

Galikhk; pervane kanatlarinin radyal kesitlerinin, pervanenin igerisinde galistigl degisik hiz
alanlarina girislerinin kademeli ve yumusak bir sekilde gergeklesmesini saglar. Tim radyal
kesitlerin ayni zamanda pervane iz dagilimina giris yapmalari halinde ani ylik degismeleri

olabilir. Caliklik ile 6zellikle ylksek devir sayilarinda titresimde iyilesmeler saglanabilir.

Destroyerler ve diger savas gemileri gibi ylksek siiratli 6zel gemiler icin pervane dizayni
yapilirken; girultl, ¢ok énemli bir parametre olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu tir gemilerde

tekne-pervane etkilesimi neticesinde pervane kanatlarinin su akisindaki radyal degisimlerini

karsilamak Gizere ve pervane gurultisini onlemek amaciyla asiri ¢alik pervaneler kullanilir.
& NN

™
. | &
N
\ :

Sekil 7.19 Pervane kanat ¢aliklig.
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Kanat Egikligi (Rake):

Pervane kanatlarinin yandan bakildiginda basa veya kigca dogru egilmis olmasi durumunda,
pervane basa egik veya kica egik olarak tanimlanir. Kica dogru egilen pervane kanatlari

pozitif egikli, basa dogru egilenler ise negatif egikli olarak tanimlanir.

Pozitif egiklik genellikle gemi kigina dogru buyuk etkin pervane c¢api saglamak icin kullanilir.
Egik kanatlar daha uzun olacagindan ayni captaki egik olmayan kanada gére daha buylk
alana sahip olurlar. Egiklik ayrica pervanenin su ylzeyinden hava emmesiyle verimin

azalmasi ve titresimin olusmasina karsi da uygulanabilir.

Negatif egikliklik genellikle cok ylksek suratli ve cok ylkli pervanelerde kullanilir. Bu

sartlarda egiklik, pervane kanatlarinin mukavemetinin artirilmasinda yararl olur. Sekil

cuU .

7.20’de pervane kanat egikligi gosterilmistir:

Forward Rake -

NN Blade with
A no rake

Aft Rake

Qutline of Blade
with Rake

——— — —
NS  Forward (Bow)

Sekil 7.20 Pervane kanat egikligi.
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Pervane Agikhiklari:

Gemi arkasinda pervane dizayn edilirken, en iyi verimi elde edebilmek icin pervane c¢api
maksimum olacak sekilde belirlenir. Ancak pervane agiklik degerlerinin titresim problemi
nedeniyle belli bir seviyenin altina dismemesi gerekir. Gemi arkasina yerlestirilebilecek
maksimum pervane c¢apl (Dmas) drafta bagh olarak asagidaki ampirik bagintilarla

belirlenebilir:

D aks = @ X TT, Geminin Su Cekimi
a<0.65 Dokme ylik gemileri ve tankerlerde

a<0.74 Konteyner gemilerinde

Pervane capinin belirlenmesinden sonra, Sekil 7.21’de gosterildigi gibi pervane ile dimen,
pervane ile gemi kici ve pervane ile kaide hatti (temel hatti) arasindaki acikliklarin
(clearances) asagidaki degerleri saglayip saglamadigi kontrol edilmelidir. Eger saglamiyor
ise pervane gapi yeniden belirlenmelidir.

X:0.05D-0.10D

Y:0.15D-0.25D

Z:<0.05D

Baseline
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7.4 Pervane Cizimi
Pervane ¢izim yontemleri arasinda Holst ve Rosing yontemi ile buglin cok tercih edilen

cesitli bilgisayar yazilimlari kullanilmaktadir. Bu yazilimlar arasinda bulunan Propcad ile

elde edilen bir pervane gizimi Sekil 7.22’de gosterilmigtir:
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Sekil 7.22 Propcad ile pervane cgizim 6rnegi.
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