3 — Yelkenlerde Itme Kuvveti Nasil Olusur

Arvel Gentry bu en ¢ok yanlis bilinen teoriyi diizeltiyor

Arvel Gentry — SAIL Magazine Haziran 1973 sayisindan terciimedir
ticari amagh degildir, amator denizcilerin kendi amaclarina yonelik yararlanmalari amaciyla terciime edilmistir

Havanin riizgar ustii tarafta, riizgar altina gore daha uzun
bir yol kat etmesinden dolayi riizgar tistiinde daha hizl1 yol
almas: sebebiyle, iki taraf arasinda basing farki
olustugunu ve buradan da itme kuvveti! iirettigini ve bu
sayede tekneyi ilerletti§ini ka¢ defa duydunuz? Bu
yanlistir! Her iki tarafi esit uzunlukta olan ince ve diimdiiz
bir kesit bile, riizgara bir a¢1 yaptiginda itme kuvveti
olusur.

O halde yelkenin nasil itme kuvveti irettigi ile ilgili
bildiginiz (veya bildiginizi distindiigiiniiz) her seyi
unutmaya calisin. Yelkenin nasil itme kuvveti iirettigi ile
ilgili aciklamalar baslangicta biraz karmagsik gelebilir,
fakat fikri Ogrendiginiz zaman, gerisi kolayca
anlagilabilir.

Yelkenin riizgar alt1 tarafinin ¢ogu kisminda basinglarin
serbest hava akimi basincindan daha kii¢iik oldugu, riizgar
uistll taraftaki basin¢larin ise daha biiyiik oldugu dogrudur.
Bu basing farkliliklar1 havanin riizgér alt1 tarafta daha hizl
ve riizgar usti tarafta ise daha yavas akmasindan
kaynaklanmaktadir (Bernoulli prensibi). Fakat havanin
bu sekilde akmasina sebep olan nedir?

Eski matematikgiler bu problemi ¢ozmeye calismislar ve
bir dizi denklem tiiretmislerdir. Bu ilk c¢oziimler
neticesinde riizgara belirli bir acida tutulan yass1 ve diiz
bir ylizeyin cevresinde olusan akis cizgileri Sekil-1’de
gosterilmigstir. Denklemleri ve c¢oziimleri dogru ise de,
akis ¢izgileri kesitin her iki tarafinda da ayn1 idi (sayfay1
ters ¢evirdiginizde ne demek istedigimi goreceksiniz).

Akis cizgileri her iki tarafta da ayn1 oldugu icin, basingtan
kaynaklanan kuvvetlerin de birbirine esit olmas1 gerekirdi
ve dolayisiyla bu yiizey herhangi bir itme (kaldirma)
kuvveti iretemezdi. Bu, insanlarin ya da kuslarin
ucamayacagl anlamina gelirdi. Fakat kuslar ve insan
yapimu planérler, hem de diiz, kavisi’> olmayan kanatlarla
ucabiliyorlar. Bu eski ¢coziimlerde agikca bir sey eksikti.

' (¢.n.) Aerodinamikte hava akisinin bir yiizey etrafindan
gecmesi sonucu olusan kuvvetlere geleneksel olarak kaldirma
kuvveti (ing. lift force) ve siirtiinme kuvveti (ing. drag force)
denir. Bu terclimenin amaclar1 dogrultusunda kaldirma kuvveti
yerine itme kuvveti demeyi ter4cih ediyoruz.

2 (¢.n.) ing. camber. Tiirkce’de kamber, kavis, bombe,
digbiikeylik olarak gecer. Yay yiiksekliginin kirise oram
seklinde ifade edilir. Yelkene hava doldugu zaman, yelken
yiizeyinin gigsmesi, torlanmasi ile orsa yakasindan giingérmeze
kadar kesitlerde olusan yay seklindeki kavisler.

3 (¢.n.) Hatirlayacaginiz iizere akis gizgileri kavramu geregi, iki
akis cizgisinin arasinda kalan hava, bu akis cizgilerinin digina
cikmadan, her zaman kendi akis ¢izgilerinin i¢inde hareket eder.
Burada ifade edilen ‘“keskin doniisii” asagidaki gibi
resimleyebiliriz. Kesik cizgi ile gosterilen akis cizgileri arasina

sirktilasyon olmadigi hal

Sekil 1

Yiizeyin kenarlarinin etrafinda hesaplanmis akisin
incelenmesi bize ipucunu verir. Sekil-1’de goriildiigu gibi
matematiksel olarak belirlenmis akis ¢izgileri, hiicum
kenar1 ve firar kenari (yelkenlerimizde orsa ve giingérmez
yakalar1) gevresinde sert doniisler yapiyorlar.®> Ince bir
kesit icin bu durum, hava akiginin bu keskin koseleri
donebilmesi i¢in yiliksek hizlara ¢ikmasi anlamina gelir.
Kesitin 6n kenarini (hiicum kenarini) serbest akisin gelis
yoniine dogru egmek suretiyle orsa yakasindaki bu yiiksek
hizlar diisiiriilebilir*, fakat firar kenarmmi (glingdrmez)
nasil halledecegiz?

Gergek hayatta firar kenar1 etrafindaki akisin Sekil-1’de
gosterilenden farkli oldugunu goriirliz.  Hava firar
kenarindan diizgiin olarak ve her iki taraftaki hiz ve
basinglar da birbirine esit olarak kesiti terk eder. Bu
aerodinamik gerceklik Kutta Sart1 olarak bilinir (1902°de
bunu bulan kisinin ismi ile anilir).

Kutta Sart1 geregini su sekilde anlayabilirsiniz: Eger Kutta
Sart1 yerine gelmese idi, firar kenarinin riizgdr alti
tarafindan gelen havanin hizi, riizgar isti taraftan gelen
havadan daha hizli olacakti (bircok yelken kitabindaki
akig sekillerinde gosterildigi gibi). Bu durumda firar
kenarini terk eden riizgar iistii ve riizgar alt1 hava akislarim

yerlestigimiz detay akis cizgilerinin orsa yakasini donebilmek

icin nasil birbirlerine yaklastigina dikkat edin.
-——-~

4 (¢.n.) Ugaklarin inig ve kalkigta yiiksek hiicum agilarini tolere
edebilmek icin kanatlarimin hiicum kenarindaki “slat”leri
indirmesi gibi



ayiran ¢izginin her iki tarafinda farkl hizlar varsa, farkli
basinclar olacakti (Bernoulli prensibi). Farkli basinglar
yelken kumast da artik birbirinden ayirmadigina gore
yiikksek basing bolgesindeki havanin diisiik basing
bolgesine itilmesine mani olacak higbir sey olmayacakti.

Gergek akista olan ise sudur: aerodinamik yiizeyin
cevresindeki bolge kendisini o sekilde diizenler ki, her iki
tarafindan ylizeyi giingérmez yakasinda terk eden havanin
hizlar1 ve basinglar1 birbirlerine esit olur.  Yelken
etrafindaki akis alaninin iizerindeki etkileri bakimindan
hatirlanmasi gereken bir prensiptir.

Matematikgiler, Kutta Sartinin yerine gelmesi i¢in, ismine
“sirkiilasyon” denen bagka bir akis tipinin Sekil-1’deki
coziime eklenmesi gerektigini buldular.  Sirkiilasyon,
havanin aerodinamik kesit etrafinda dondiigii 6zel bir
matematiksel akigtir. Sirkiilasyonun yond, riizgar iistii
tarafta giingdrmezden One dogru, orsa yakasinin
etrafindan riizgar alt1 tarafta arkaya dogru akis (doniis)
seklindedir. Sirkiilasyon akiginda havanin hizi yiizeye
yakin yerlerde hizlanir ve yiizeyden uzaklastik¢a azalir.

Sirkiilasyon olmayan akis ile sirkiilasyon akisinin bilesimi
Sekil-2’de gosterilmistir.  Zahiri riizgdrin hizin1 ve
yoniinii hesaplamak i¢in tekne hizi ile gercek riizgar
hizinin toplanmasinda oldugu gibi, burada da her iki akis
birlestirilir.
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sirktlasyon ile birlestigi durum

Sekil 2

Matematiksel ¢oziim iginde sirkiilasyon hizlar1 o sekilde
hesaplanir ki, giingdrmez yakasinda Kutta Sart1 yerine
gelmis olur; yani giingdrmezin her iki tarafinda da
hesaplanmis hava akis1 hizlar1 ve basinglar1 birbirlerine
esit olurlar. Sirkiilasyon akisindaki hava hizlari,
sirkiilasyon olmadigr durumdaki hizlardan disiiktiir.
Yiizeyin iist kisminda sirkiillasyon akisinin  yond,
sirkiilasyon olmayan akis ile ayn1 yondedir. Bu sebeple iki

> (¢.n.) Sirkiilasyon, Kutta Sartin1 yerine getirebilmek igin
matematiksel bir model olarak ortaya ¢ikmigtir. Burada fark
edilmesi gereken husus aerodinamik yiizeyin riizgar ile yaptig
acinin artmast neticesinde riizgar alti tarafta karigik akas,
ayrilma, “stall” gibi durumlar neticesinde firar kenarinda Kutta

akis birbirine eklenerek daha yiiksek hava akis hizlari elde
edilir.

Alt tarafta sirkiillasyon akisinin yonii, sirkiilasyon
olmayan akigin ters yoniindedir ve iki aki§ birbirini
dengelemeye caligsarak daha diisiik hava hizlarina sebep
olurlar.

Kesitin alt kisminda yavas ve iist kisminda ise yliksek
hava hiz1 neticesinde alt tarafta (¢.n. riizgar iistii tarafta)
yiiksek basing ve iist tarafta (¢.n. riizgar alt1 tarafta) diisiik
basing elde ederiz ki bu sayede yelkenin iki tarafi arasinda
gerekli olan basing farkina ulasarak yelkenin kavisini
korurken, tekneyi gotiirecek itme kuvvetini elde ederiz.

Bu matematiksel c¢alismanin (sirkiilasyon olan ve
olmayan akislarin birlestirilmesi) gercekten anlamli olup
olmadigini sorgulayabilirsiniz.

Sekil-1 ve Sekil-2’de S ile isaretli durgunluk noktalarina
bakiniz. Sekil-1’de durgunluk akis ¢izgisi kesitin kenarina
yakin bir noktaya gelmektedir. Sekil-1’de A noktasinda
riizgdr iistii akig ¢izgisi ylizeye oldukg¢a uzak kalmaktadir.

Bu noktada kiiciik ok ile isaretlenmis yonde olmak lizere
diisik hava hizi olmasimi bekleriz. Bu noktadaki
sirkiilasyon akiginin hizi neredeyse bu diisiik hiza esit
oldugu i¢in, sirkiillasyon olmayan hava akisini ortadan
kaldirmis olur (¢.n. sirkiilasyon hiz vektoriiniin yonii,
akigin yOniiniin ters istikametinde oldugu i¢in). Bu nokta
Sekil-2’de goriildigi tizere durgunluk akis cizgisinin
geldigi yeni durgunluk noktasidir.

Sekil-1’de B noktasinda yiizeydeki akisin hiz1 A noktasina
gore daha azdir. Bu sebeple sirkiilasyon akisi sadece bu
akigt dengelemekle kalmaz, akisin orsa yakasinin
etrafindan olacak sekilde ters tarafa yonlenmesine neden
olur. Buradan goriiriiz ki riizgar iistii tarafta gidecek olan
havanin bir kismu sirkiilasyon sebebiyle orsa yakasina
yonlendirilmis olur. Bu durumu ayrica Sekil-2’nin sol
tarafindaki durgunluk noktasinin, Sekil-1’dekinden daha
asagida oldugunu gorerek de fark edebiliriz.’

Kutta Sart1, itme kuvveti iireten tiim yelkenler i¢in yerine
getirilmis olmalidir. Oysa hava akisi giingdrmeze
ulasmadan yiizeyden ayrilirsa, Kutta Sart1 glingdrmez
yakasinda saglanmamis olacaktir. Onun yerine bu Sart,
giingdbrmezin hayli arkasinda ve uzaginda, ayrilma
bolgesinin bittigi yerde olusacaktir.

Ancak, ayrilma bolgesinin sonundaki (¢.n. sanal firar
kenar1 ya da sanal glingdrmez) hava akisinin serbest hava
akigina yaptigi agi, yelkenin giingdrmezinin gergekte
yaptigi acidan daha kiigiik oldugu icin, ayrilma
durumunda olan kesit daha az itme kuvveti ve daha cok
siirtinme kuvveti iretecektir. Bu durum Sekil-3’te
gosterilmistir.

Sartin1 yerine getirebilmek icin sirkiilasyon yiiksek degerler
almaktadir. Baska deyise ¢ok diisiikk hiicum acis1 ile riizgar
kargilayan nispeten diiz bir kesitte sirkiilasyon ¢ok diisiik olacak
veya hi¢ olmayacaktir.



Sekil 3

Belirtmeliyim ki, buraya kadar havanin yogunlugundan
veya havanin riizgar altina ¢ok daha fazla kagmasindan
veya havanin yelkenlere carpmasindan bahsetmedim.
Hava bu sekilde davranmaz. Ayrica hatirlatmak gerekir
ki kullandigimiz kesit diiz ve ince idi. Tabii ki bizim
kavisli yelkenlerimiz diiz kesitlere gore daha verimlidir,
fakat verilen ornekten hareketle, yelkenin, itme kuvveti
tiretecek sekilde gercek ya da sanal bir kalinlig1 olmasi
gerekmiyor. Hava yelkenlerin ¢cevresinden akar ve bu akis
yelken kesitinin sekli ile yonlenir. Bu akis temel olarak
sirkiilasyon olmayan bir akistir ve ildve olarak giingdrmez
yakasinda Kutta Sartin1 yerine getirmek iizere sirkiilasyon
etikleri bunun {izerine konulur.

Hava, esen toz zerrecikleri gibi yelkenlere ¢arpmaz. Onun
yerine, yelkenlerin iizerinden gegen bir akiskan gibi
davranir. Hava yelkene yaklagtigin1 gordiigii zaman,
yelkenin iizerinden gececek sekilde hareket etmeye ve
yoniinli degistirmeye baslar. Fakat hava aynm1 zamanda
yoniinii degistirmeye karsi direng de gosterir. Yelkenin
tizerinden geg¢mesini saglayacak kadardan daha fazla
yoniinii degistirmek istemez.

Durgunluk akis cizgisi havay1 yelkenin iki tarafindan
gececek sekilde boler. Riizgar alt1 taraftan gececek olan
hava, yelken yiizeyini kat etmek ve hala Kutta Sartini
saglamak icin riizgdr altina dogru gereken yon
degisikliginden fazlasin1 yapmaz. Dolayisiyla riizgar alt1
akis cizgileri yelkenin 6n tarafina ¢ok yakin gecgerler. Bu
bolgede hizlari yiiksek, basinglar: diisiik olur.

Riizgar sti tarafta ise hava biraz tembeldir; kesit ve
durgunluk akis cizgileri ile olusturulmus kavisli icbiikey
bolgeye girmek istemez. Riizgar iisti akis ¢izgileri biraz
yayilirlar, hava yavaslar ve basing yiikselir. Fakat Kutta
Sartin1 saglamak tizere giingdrmezin her iki tarafindaki
nihai hiz, basing ve akis yonii esit olur.

1.Boliimde dogru akis ¢izgisi seklinin nasil oldugunu
ogrendik. 2.Boliimde sinir tabakasini ve ayrilma etkilerini
tanittik. Simdilik 3.Bolimde de yelkenin nasil itme
kuvveti tirettigini 6grendik. Simdi tek bir yelkenin nasil
calistigint gormek igin biitiin aerodinamik bilgisini bir
araya getirelim.

Sekil-4 ve Sekil-5 teknenin merkez hattinin zahiri riizgér
ile yaptig1 iki farkli acida (25 ve 35 derece), 6n yelkeni
temsil eden kesitlerin iizerinde hassas c¢izilen hava
akiglarin1 gosteriyor. Yelkenin her iki tarafindan gegen
akis1 bolen durgunluk c¢izgileri S harfi ile belirtilmistir.
Birinci riizgar alt1 akig ¢izgisi A ile ve birinci riizgar iistii
akis ¢izgisi de B ile gosterilmistir.

¢ Yelkenin en fazla torlandig1, kavisin en derin oldugu yer (ing
maximum camber point)
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Sekil 5

iki tekne agis1 icin detay basing dagilimlari ise Sekil-6 ve
Sekil-7°de gosterilmistir. Bu c¢izimlerde, negatif ya da
emme basinglar1 (atmosferik basingtan az) yelkenden
disartya dogru olan oklar ile temsil edilmigtir. Alt
ylizeydeki basinglar genellikle atmosferik basingtan
yiiksektir (pozitif basing) ve yelkene dogru olan oklar ile
temsil edilmistir.

Her kesit ciziminin altinda aym bilgileri yelken yiizeyi
boyunca (¢.n. orsa yakasindan glingdrmeze) basing
katsayilar1 ile gosteren miihendislik grafikleri vardir.
Kesit ilizerindeki herhangi bir noktada, riizgar istii ve
riizgar alti taraflarin basinglar1 arasindaki fark, yelken
kumas: tizerindeki basing farkidir.

Eger Sekil-4 ve Sekil-6’ya birlikte bakarsaniz, daha once
0grendiginiz tiim bilgilerin nasil birbirleri ile bagdastigini
goreceksiniz. Sekil-4’te durgunluk akis cizgisi S orsa
yakasina diizgiince gelmektedir. A-akis cizgisi yavas
yavas S-durgunluk akis cizgisine ve yelken yiizeyine
yakinlagirken, azami kavis noktasina® yaklagmaktadir. A-
akig cizgisi daha sonra yelkenden  gittikge
uzaklasmaktadir.

Bu akisa gore A-akis ¢izgisinin yelkene en yakin oldugu
yerde hava akisinda bir artis ve ardindan giingdrmeze
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kadar havanin hizinda tedrici bir azalma bekleriz. Eger
havanin  hizi  yiikselirken basincinin  dustiigiinii
hatirlarsaniz (Bernoulli prensibi), o halde yelkenin riizgar
alt1 bolgesinin Oniinde bir basing diisiisii ve ardindan
glingérmeze kadar basingta yavas bir atig elde edersiniz.

Sekil-4’te B-akis cizgisi kesit ve durgunluk c¢izgileri
tarafindan olusturulan i¢biikey alana girmeye direnmekte
ve dolayisiyla gittikce kesit yilizeyinden uzaklagsmaktadir.
O halde riizgdrin hiz1 diigmekte ve basin¢ bu bolgede
yiikselmektedir. Sekil-6 tiim bunlarin yelken yiizeyi
izerinde basing haline doniismesini gdstermektedir.

Sekil-5 ve Sekil-7°deki 35 derecelik tekne agisinda ise,
yelken i¢in daha biiyiik bir hiicum a¢imiz, cok belirgin
olarak farklilagsmis bir akis cizgisi resmimiz ve sonucta
yiizey basinclarimiz var. Durgunluk akis ¢izgisi yelkene
riizgar Ustli ylizeyden, orsa yakasindan cok az asagida
geliyor. A-akis cizgisi orsa yakasina yakin gecgiyor ve
hemen ardindan yiizeyden uzaklagmaya basliyor. A ve S
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7 (¢.n.) karigtirilmaya miisait olmasi1 bakimindan, Sekil-7’de
kesitin riizgar alt1 tarafinda orsa yakasindan giingérmeze dogru
ilerlerken basincin artmast ile ¢izimde basing kuvvetinin vektor

arasindaki biitiin havanin orsa yakasinin riizgar altindaki
dar araliktan gecmesi gerekiyor.

Orsa yakasina yakin bolgede, kiiciik hiicum agisinda
oldugundan cok daha yiiksek hava hizlar1 ve daha diigiik
basinglar gormeyi bekleriz. Ayrica A-akis c¢izgisi
ylizeyden hizla uzaklasirken, orsa yakasindan geriye
basingta gittikce hizli bir yiikselme bekleriz.” Sekil-7’deki
basing ¢izimleri ve grafikleri aynen bunu gostermektedir.

Daha 6nce, sinir tabakasinin basingtaki hizli yiikkselmeleri
sevmedigini ve boyle durumlarda ayrilmaya meylettigini
ogrenmistik.  Gergek hayatta, Sekil-5 ve Sekil-7’de
gosterilen yiiksek a¢t durumunda sinir  tabakasi
muhtemelen ayrilacak ve yelken “stall” edecektir. Bu
oldugunda, Sekil-5’teki akis cizgileri artik gecerli
olmayacak ciinkii yelken kesiti iizerindeki akis acisindan
Sekil-3’tekine benzer, tamamen degismis bir resimle karst
karsiya kalmis olacagiz.

Diger taraftan ayrilma olmadigi durumda bilgisayar ile
hava akisim1 hesaplayabilirken, ayrilmaya neyin sebep
oldugu ve ayrilmadan kacinmak i¢in ne yapilabilecegi
iizerinde de ¢aligabiliyoruz.

Sekil-4 ve Sekil-5’teki akis cizgisi diyagramlarinda A ve
B cizgilerinin giingbrmezde ve orsa yakasindan yeteri
kadar uzakliktaki S durgunluk akis c¢izgilerine olan
acikliklar esittir. Bu demekti ki, giingdrmezin iki
tarafindaki hava hizlar1 ve basinglari, serbest hava akisi
hizina yaklasik olarak esittir.

Detay hesaplama sonuglar1 gostermektedir ki, kesit
boyunun %95’inde akis hiz1 serbest akis hizindan %14
kadar fazladir ve giingérmeze gelene kadar hiz ve basing
serbest akis degerlerine yaklagmaktadir. Bu gergekler iki
yelkeni beraber ele aldigimizda ¢ok dnemli olacaktir.

Bu Sekillerde sunulan verilerden 6nemli bagka bir husus
daha ortaya cikiyor. Tiim yelkenler ¢ok ince olduklar1 i¢in
gorece keskin orsa yakalar ile riizgara yaptiklart ag1 cok
hassas hale geliyor.

Hiicum acisindaki (¢.n. zahiri riizgar acisindaki) bir artis,
durgunluk akig ¢izgisinin yelkenin riizgar iistii tarafina
gelmesine sebep olur. Bu durumda hava, orsa yakasindaki
keskin bir doniisten sonra toparlanip ve giingérmeze kadar
serbest akis degerlerine geri gelirken, riizgar alt1 tarafta
asir1 yiiksek basing gradiyentlerine sebep olur. Bunun
sonucu olarak akig ayrilir ve “stall” durumu ortaya ¢ikar.

Hiicum ag1s1 azalirken (tekne orsalarken) durgunluk akis
¢izgisi orsa yakasi etrafindan yelkenin riizgar altina kayar.
Bunun sonucu olan basing dagilimi neticesinde riizgar alti
tarafta, riizgar dustiine gore daha yiiksek bir basing
olabileceginden yelkenin seklinin degismesine sebep olur.
Bu tersleme amidir.

Bilinmelidir ki, hava toz zerrecikleri gibi yelkene ¢capmaz
ve onu sallamaz. Yelkenin akisin yarattig1 basinglara bir
tepki olarak sallanmasi, formunun bozulmasinin sebebi

degerlerinin azalmasi arasinda bir yanlishik yoktur. Riizgar istii
basin¢ emme (negatif) oldugu i¢in, basing artisinda kuvvetlerin
vektorel bilytikliikleri azalmaktadir.



dalgalanan basing degerleri ve kararsiz (¢.n. ing. unstable)
yelken formudur.

Ayrica, Sekil-6 ve Sekil-7’de goriiliiyor ki yiiksek tekne
acist durumunda — eger hava akig1 ayrilmazsa — yiiksek
itme kuvveti iiretilmektedir. Bu yiliksek itme kuvveti
nereden geliyor? Sekil-4 ve Sekil-5’teki akis cizgileri
acikca bunu gostermekteler. Yiiksek tekne agisi (¢.n.
zahiri riizgar agis1) giingdrmezde Kutta Sartinin yerine
gelebilmesi icin yiiksek sirkiilasyon anlamina geliyor.
Yiiksek sirkiilasyon ise daha fazla havanin yukaridan veya
yelkenin riizgar altindan gecmek iizere yonlendirilmis
olmasi anlamina geliyor. Bunu Sekil-5’teki durgunluk
akis cizgisinin asagida (riizgar isti tarafta) olmasindan
gorebiliriz. Tekrar edersek, daha fazla itme kuvveti i¢in
yelkenin riizgdr alt1 tarafindan daha fazla havanin
gecmesini saglamaliy1z.

Eger ilk Ui makaleyi dikkatli okuduysaniz, her iki
yelkenin, ©n yelken ve ana yelkenin birlikte
kullanildiginda ne olacagmi tahmin edebiliyor
olmalisimz. Bir sonraki makaleye kadar yelken
kitaplarinda araligin nasil ¢calistigin1 gdsteren ¢izimlere ve
aciklamalarina bakin. Bakalim neden yanlis olduklarini
fark edebilecek misiniz?

Sonraki makale: 6n yelken, ana yelken ve aralik etkisi



