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1. Onso6z

Kaptanlik makalesi konusunda 6nceden kafamda farkh farkli konular olmasina ragmen, felaket
senaryolari veya yelkenli teknelerde karsilasilabilecek istenmeyen durumlari se¢gmemdeki kirllma
noktasi 2011 Gz gezisinde yasadigim bir tecriibe olmustur. Yardimci Kaptanhgini ylriittigim tekne
Hisaronl Korfezi icerisinde bir kacaga yakalanmis, ciseleyen yagmur ve hafif rlizgar ile devam eden
glin icerisinde saniyeler icerisinde 35 knotlara dayanan riizgar ve goriis mesafesini 15-20 metrelere
indiren saganak yagis yelkenli teknemizi zor durumda birakmis. Aniden gelen kacak sirasinda ana
yelken ve cenovayi indirememis olmamiz da tekne Uzerinde blyiik kuvvetler olusturmus, tizerine yik
bindikgce egilen direk, istralyalara binen kuvvet ve teknenin asiri bayilmasi ile birlikte suya girmek
Gzere olan bumbayi goérdikten sonra aslinda deniz karsisinda kiiguklugiimizi ve gligstzlGglimuzi ilk
defa bu kadar siddetli bir sekilde hissetmisimdir.

Yasadigim tecriibe usta yelkenciler veya okyanus yariscilari tarafindan belki sik sik yasaniyor ve bu
kisiler icin olagan hale gelmis olsa da, bizim gibi yolun basinda olan gencler icin bu tecriibelerin biraz
daha tesirli ve etkileyici olduguna inaniyorum. Bahsettigim seyir sonrasinda aklima gelen eger o kagak
sirasinda istralya kopsaydi veya direk kirilsaydi ne olurdu, ve nasil tistesinden gelmeliydik sorularina
yazdigim makale igerisinde cevaplar vermeye calisacagim. Ek olarak, oncelikli belirtilmesi ve
kavranmasi gereken bir konu ise makale icerisinde anlatilanlar hasarl bir tekneye gecici ¢oziimler
Gretmek ve hasarin etkilerini en aza indirgemek gibi goriinse de, en temel hedef ekibin teknede
yasanan kritik sorun sonrasinda fiziksel anlamda en az zarar gérmesidir. Bir diger deyisle ilerleyen
bolimler icerisinde belirtilecek olan dneriler ve yol haritalari, aslinda tekne ekibinin glivenligini
saglamak icin kaleme alinmislardir.

Ekibine gliven veren bir kaptanin siddetli hava kosullarinda ve kritik durumlarda yapilmasi gerekenleri
iyi bilmesi ve tecribesi sayesinde sogukkanhlgini korumasi ve ekibini yonetmesi 6nemli vasiflardan
biri olarak gorilebilir. Tecriibe ve bilgi ise ya benzer bir olayl 6ncesinde yasamis olmak veya
baskalarinin tecriibelerinden sonuglar ¢ikartmayi gerektirir. Baskalarinin yasadigi tecriibelerin bizim
icin en iyileri olduklarini disiinerek makale icerisinde bazi durumlar igin gercek hayatta yasanmis olan
ornekleri de vermeye calistim Umarim her bir okuyucu makale icerisinde kendine yararli oldugunu
disindagi bilgileri bulabilir de bunlari higbir zaman uygulamak zorunda kalmaz.

2. Giris

Bu kaptanhk makalesinin amaci agik deniz yelkenciligi sirasinda karsilasilabilecek istenmeyen
durumlar karsisinda alinabilecek olan aksiyonlarin bir araya toplanmasidir. Bu sayede makaleyi
okumus olan herhangi bir denizcinin basina gelebilecek olan istenmeyen bir durum karsisinda bir
adim 6nde olup, bu durumun Gstesinden gelebilmesi icin fikirlere, prosedirlere veya bir yol
haritasina 6nceden sahip olmasidir. Makale icerisinde konular sirasiyla Arma Hasarlari, Govde
Hasarlari, Teknede Yangin ve Teknenin Terk Edilmesi konu basliklari altinda detaylandirilacak ve her
bir konu altinda gergek hayatta yasanmis olan 6rneklerden yararlanilarak okuyucuya durumun tasviri
yapilmaya calisilacaktir.



3. Arma Hasarlan

Tekne seyir halinde iken ekibin basina gelebilecek olan ciddi olaylardan bir tanesi tekne armasinin
zarar gérmesidir. Arma hasarlarinin gerceklesme olasiliklari kimi denizciler agisindan disiik gorilse de
meydana geldiklerinde ciddi hasarlara yol acabilirler. Tekne armasinin belki de en 6nemli
boliimlerinin direk ve diregi destekleyen celik tel ve halatlardan olustuklarini distinerek, teknede
yasanabilecek ciddi arma hasarlarini direk hasarlari, bumba hasarlari, istralya hasarlari ve ¢armih
hasarlari basliklari altinda temellendirebiliriz.

Tekne (zerinde yasanilan arma hasarlarinin nedenlerini temel olarak teknenin yasina, kullanilan
malzemenin kalitesine veya baglanma noktalarindaki iscilige baglayabiliriz. Asagidaki resimde arma
hasarlarinin teknenin yasina gére meydana gelme olasiliklari gorilebilir. Bir teknenin suya
indirilmesinden sonra bir yasini doldurana kadar ve on yasindan sonra arma hasarlarinin tecribe
edilme olasiliklarinin daha fazla oldugu gorilebilir. Bu noktada teknenin yasi, malzeme seg¢imi ve
sabitleme hatalarinin yaninda, tekneyi riizgar karsisinda fazla zorlamanin, baska bir tekne ile cakisma
gibi farkl nedenlerin de arma hasarlarina yol acabilecegini gbzardi etmemek gerekir.

Kopma olasilid

1 Yil 10 Yil

Teknede yasanabilecek olan arma hasarlari konusunda 6nceden 6nlemler alinlai ve armanin rutin
kontrolinin ozellikle tekne on yasini doldurduktan sonra her sene yapilmasina dikkat
edilmelidir.Dogal olarak, olusabilecek arma hasarlarinin her birini édnceden tespit edip 6nlemler
almak gercgeklestirilemeyebilir, bu sebeple herhangi bir ekibin seyir sirasinda baslarina gelebilecek
olan bir durum aninda nasil hareket edeceklerini bilmelerini bekleyebiliriz. Makalenin bu bolimi
icerisinde sirasiyla istralya, carmih, direk ve bumba hasarlari ele alinacak, s6z konusu durumlarda
yapilmasi gerekenler hakkinda bazi 6neriler paylasilacaktir.

3.1. Istralya Hasarlar1

Bilindigi Gizere tekne direginin tekne omurgasi dogrultusunda ileri-geri hareketini dnleyip, dengeli bir
sekilde durmasini saglayan celik iplere bas ve kig istralya isimleri verilir. Tekne (izerinde olusabilecek
olan asiri kuvvetlerden veya istralyalarin o anki dayaniksizligindan dolayi seyir sirasinda hasarlar
olusabilir, 1stralyalar kopabilir. Istralya hasarlari uzun vadede, direk (izerindeki dengenin
bozulmasindan 6tiri direk hasarlarina da neden olabilir. Istralyasi hasar alan bir tekne ekibinin
yapmasi gerekenler riizgarin siddeti, dalga durumu ve hasarin ciddiyetine gore farklilik gdsterse de,
temel gaye direk tzerindeki ylkleri gecici olarak dengeleyip, tekneyi giivenli bir yerde



konumlandirdiktan sonra bu hasari tamamiyla iyilestirmektir. ileriki bélimlerde bas ve kic istralyalari
kopan bir teknenin kisa vadede Uretebilecegi gecici ¢oziimler 6zetlenmistir.

3.1.1 Bas Istralya Hasar

Bilindigi Uzere bas istralya tekne direginin uc taraflarindan, teknenin pruvasina gelerek sabitlenen
celik bir halattir. Temel olarak, diregin teknenin kigina dogru hareket etmesine veya bikilmesine
engel olmaktadir. Bas istralyanin hasar gordiigli ve gorevini yapamaz hale geldigi zamanlarda direk
Gzerindeki ylUk dengesinin bozulabilecegini disinebiliriz. Kuvvet dengesini koruyabilmek icin ise
birka¢ adim izlenmelidir. Oncelikle teknenin hangi seyirde gittigi 5nemlidir. Eger tekne riizgariisti bir
seyir yaplyorsa, genis acili bir seyire ddnmek daha mantikli hale gelir, bu sayede direk izerindeki yik
ki istralya Gzerine binecek ve hasar hakkinda dnlemler alinmasi icin ekibe zaman kazandiracaktir.
Eger i1stralya baglanti noktalarindan ciktiysa ve seyir sirasinda tamir edilebilecek 6zellikteyse ekip
gerekeni yapabilir fakat cogunlukla istralya hasarlari deniz Gzerinde giderilemeyecek kadar ciddi
boyutlardadir. Boyle bir durumda 6nemli olan bas istralya gorevini Ustlenecek gecici bir ¢6zim
tretmektir. Onerilen yéntem ise balon veya cenova mandarlarini teknenin pruvasindaki baglant
noktalarindan birine sabitleyip, olabildigince bosunu almaktir. Bu sayede diregin ug tarafindan gelip
teknenin basina baglanan mandarin, diregi 6n tarafa dogru germesi saglanir ve tekneyi baglayincaya
kadar daha gilvenli bir seyir gecirilebilir.

Mayis 2010’da Caddebostan sahilinde diizenlenen Bosphous Cup’in 2.ayaginda kosulan

samandira yarisi 10-15 knot arasi esen rlizgar karsisinda orsa samandirasina yakin bir

noktadan atilan tramola akabinde icinde bulundugum “Korza” ekibinin bas Istralyasi
kopmustur. Tramola sirasinda cenova riizgaralti iskotasi vingte digimlenmis, tekne ekibi
digiimlenen 1skotayi agcmaya calisirken, istralya (izerinde olusan asiri yik sonucunda
pruvadaki baglanti noktasinda bir pargalanma yasanmistir. Ben dahil teknedeki ¢ogu ekip
Uyesi durumu anlamaya calisirken, daha tecriibeli olan ekip Uyeleri sancak ve iskele balon
mandarlarini pruvadaki mapalara sabitlemislerdir. Sonrasinda bu mandarlar gerilmis ve bir
nevi bas iIstralya gorevi Ustlenmislerdir. Olay sonrasi yapilan incelemede bas istralyanin
baglanti noktalarindan biri olan celik blogun i¢ tarafindan asindigi ve sonrasinda da kirildig
anlasilmistir. Arma hasarlari boliminin basinda belirtildigi gibi bu tarz hasarlari 6nceden
tahmin edebilmek zor olabilir. Bu sebeple tedbirli olmak agisindan teknenin armasi belirli
araliklarla (6nerilen 10 yildir) degistirilmeli ve de deniz lzerinde tecriibe edilebilecek her bir
arma hasari igin 6nceden bilgi sahibi olunmasi gerekmektedir.




3.1.2 Kig Istralya Hasar
Kig 1stralya bilindigi tUzere teknenin kig tarafindan ¢ikip direk ucuna baglanan gelik bir halattir. Kig

istralyanin amaci diregin tekne pruvasina dogru egilmesini engellemektir. Kig i1stralya tamamen celik
olabilecegi gibi bazi makara sistemlerine de sahip olabilir. Ozellikle, performans amagli dizayn edilen
yaris teknelerinde makara sistemleri veya hidrolik pistonlar sayesinde istralya tzerindeki gerginlik ve
direk ucunun egimi ayarlanabilir (Backstay trim).

Ki¢ i1stralya hasarlari da en az bas istralya hasarlari kadar ciddidir ve bu hasarlarin dnceden tahmin
edilmesi zor olabilir. Ki¢ 1stralya hasari ile karsilasan bir teknede, ekibin dncelikli amaci tekneyi en kisa
sure zarfinda glivenli bir noktaya tasimaktir. Tekneyi glvenli sulara g¢ekebilmek igin ise gegici
¢Ozimler Uretip, direk tGzerindeki ylkleri dengelemek gerekir.

Seyir halindeki bir teknenin, kig istralyasi koptugunda oncelikli yapmasi gereken riizgaristi bir seyire
gecmesidir. Genis agil seyirlerde kig istralya Uzerine yilk biner, dar seyirlerde ise bas istralya lizerinde
kuvvetler olusur. Tekne dar acili seyire girdikten sonra ise ki¢ istralya gorevi Ustlenecek gecici bir

¢0zim bulmak gerekir.

Gegici bir ¢6zim olarak bir method, balangina ipinin bumba ucundan sokilip, teknenin kigina
baglanmasi ve bosunun sonuna kadar alinmasi olabilir. Normal kosullarda balangina bumba ve direk
ucu arasinda gerilen ve bumbaya dikey ve yukariya dogru destek olan bir iptir. Bu method
uygulanirken bumba havuzluga indirilecektir, balancina ise kica sabitlenecektir.

Bir diger method ise balanginayl bumbadan tamamen ayirmadan sadece bir ucunun tekne kigina
baglanmasidir. Bu sayede hem bumba olmasi gereken yikseklikte bulunacak, hem de kic istralyanin
gorevini Ustlenen gegici bir ¢6zim bulunacaktir. Bu islem uygulanirken ana yelken iskotasi da
alinarak, bumbayi alttan germesi saglanabilir.

Onerilebilecek son method ise tekne mandarlarindan bir tanesini kullanmak olabilir. Ozellikle ana
yelken mandari ana yelkenin mandar yakasindan ¢ikarilarak, tekne kigina baglanabilir ve gerilebilir.
Direk ucundaki donanim 6zelliklerine gore cenova veya balon mandarlari da tekne kigina gelebilecek
vaziyettelerse, bu mandarlarda ayni islevi gorebilirler.

|

|




3.2. Carmih Hasarlari
Tekne direginin kemere hattina parallel bir sekilde sarsilmasini engelleyip, dengede durmasini
saglayan sabit donanimlar carmihlardir. Ginimiizde yaris ve gezi teknelerinin ¢cogunda bir carmih
ayagl gurcatalardan tekne gilivertesine diger c¢armih
ayagl ise diregin gurcatalara yakin olan tarafindan

- -

tekne glivertesine gelir ve sabitlenir. Cogunlukla
teknenin sancak ve iskele yakalarinda ikiser tane olmak
Gzere toplam 4 adet ¢armih ayagi bulunur. Tekne hangi
kontrada ise o tarafta kalan ¢carmihlar gerilir ve diregin
egilmesine karsi koyarlar. Ornegin, sancak kontra bir
teknede sancaktaki carmihlar, iskele kontrada ise iskele
¢armihlar gergindir.

Seyir sirasinda tekne (zerinde herhangi bir sekilde
carmihlarlardan biri zarar goriirse en temel yapilmasi
gereken diger kontraya gecmektir bu sayede hasarli
carmih Gzerindeki yik ¢ok blylk 6lclide azaltilmis olur.
Bir diger deyisle hasarli carmihin bulndugu taraf
rizgaralti yapiimahdir.

Carmih hasari denildiginde akhimiza carmihlarin gelik
halatinin  kopmasi, glverte (zerindeki baglanti
noktasindan cikmasi veya gurcatalardaki baglanti
noktalarindan ¢ikmasi gelebilir. Eger gliverteye yakin bir yerden carmih ikiye ayrilirsa bas istralya
hasarinda da yapildigi gibi hareketli makara mekanizmalari kullanarak gecici bir ¢6zim bulunabilir. Bu
tip bir hasarda direk ucundaki donanimlar {izerinden mandari getirmek zor olacagi igin bas ve kig
Istralya hasarlarinda uygulanan yontemler etkisiz kalabilir.

3.3. Direk Hasarlari

Armanin en biyik pargalarindan olan diregi omurga hattina dik bir sekilde tutabilmek icin istralya ve
¢armihlar, direge bazi noktalardan sabitlenmislerdir. Gegici ¢6ziimlerin Uretilemeyecegi bazi 1stralya
ve ¢armih hasarlarindan sonra veya direk lizerindeki asiri kuvvet olusumlarindan 6tiri tekne diregi
hasar alabilir, hatta kirilabilir. Bazi durumlarda 6nce istralya ve ¢carmih kopmasi, sonrasinda direk
kirllmasi yasanirken bazi durumlarda da ilk 6nce direk kirilabilir. En kaba tabiriyle armanin direk ve
celik aksamdan (istralya ve carmihlar) olustugunu disiinirsek, herhangi bir direk kiriimasi
durumunda bitiin arma tekne ve deniz (izerine alasagi olacaktir. Bu bolim icerisinde boyle bir
durumla karsi karsiya kalan yelkenli bir teknenin ilk 6nce kisa vadede yapmasi gerekenler
Ozetlenecek, sonrasinda ise durumu iyilestirme gabalari (Gegici arma kurulumu, arma enkazinin
tasinmasi gibi...) hakkinda temel bilgiler verilmeye ¢alisilacaktir.

3.3.1. Direk Kirilmasi

Direk kirilmasi sirasinda yapilmasi tavsiye edilen aksiyonlar asagidaki gibi siralanmistir. Bu aksiyonlari
gerceklestirirken veya herbir dnlemi alirken akilda bulundurulmasi gereken en énemli amag tekne
ekibinin glivenligi ve saghgidir.



1. Direk kinlmasi sirasinda herhangi bir kisinin zarar gortip gormedigi kontrol edilmelidir ve
oncelikler belirlenmelidir. Direk kirilmasi sirasinda tekne glivertesi veya govdesinde hasar
olup olmadigi kontrol edilmelidir.

2. Gergekten ciddi bir yaralanma durumu varsa veya tekne batacak kadar hasar aldiysa MAY
DAY cagrisi, durum daha az onem teskil ediyorsa PAN PAN cagrisi yapilmalidir. Bu ¢agri
icerisinde teknenin durumu, ne yapilmasi planlandigi ve yardima ihtiya¢ duyulup duyulmadigi
belirtilmelidir.

3. Direk kirilmasi sonucunda alinan hasar tam olarak belirlenmelidir. Kirilan direk ve arma
enkazinin tekneye daha fazla zarar verip vermemesine gore kararlar alinmalidir.

a. Eger gercekten kirilan direk ve arma enkazinin tekneye (6zellikle tekne govdesine)
daha fazla zarar verdigi distinlllyorsa, ¢elik makasi ve testereleri ile bu enkaz kesilip
suya birakilmalidir. Bu islem sirasinda mimkin oldugu kadar arma pargasi
kurtarilmaya galisilmaldir.

b. Eger enkazin tekneye daha fazla zarar vermeyecegi dislinillyorsa ve hava sartlari da
uygunsa direk ve arma enkazindan olabildigince parga kurtarilmaya ¢alisilabilir ¢link
ilerleyen asamalarda olusturulabilecek gecici armalarda kurtarilan donanimlar
kullanilabilir.

4. Eger hasar gerceklestikten sonra gidilmesi planlanan mesafe motorla gidilebilecek bir mevzi
icerisinde ise teknenin ¢evresi tamamen neta edilip, enkaz temizlendikten, ip veya donanim
parcalari tekne cevresinden toparlandiktan sonra motorla seyire baslanmalidir.

5. Eger gidilmesi planlanan mesafenin uzak oldugu distniliyorsa ve hava-deniz sartlar
uygunsa tekne Uzerinde gecici armalar kurulabilir ve teknenin rlzgar glicinli tekrar
kullanmasi saglanabilir. Gegici bir arma kurabilmenin en temel gerekliligi ise teknede gerekli
yedek arma pargalari, tekne malzemeleri ve aletler bulundurmaktir.

3.3.2. Kirik Diregin ve Enkazin Tasinmasi

Seyir sirasinda direk kirilmasi ve ciddi bir arma hasari sonrasinda deniz ve hava kosullarini da gz
onilinde bulundurarak enkazin tekne glivertesi tizerine alinmasi veya tekneye giivenli bir uzaklikta
yedeklenerek cekilmesi miimkiin olabilir. Oncelikli yapilmasi gerekenlerden biri giivertenin
olabildigince temiz olmasi, iskotalardan, mandarlardan, tekne donanimindan ve arma enkazindan
arindirilmasidir. Hasar sonrasinda gliverte (izerine diisen arma parcalarindan gerekenleri kesilmelidr.
Carmih ayaklarindaki germe donanimlari gevsetilmeli ve ¢atal pimler ¢ikartilmahdir. Bas ve kig
istralyalar muhtemelen ciddi zarar géormus olacaklardir, bu istralyalar her iki taraflarindan tel
makaslari veya demir keskiler kullanilarak ayrilabilir ve tekne (izerinde sabitlenebilir. Bu islemler
sirasinda yelkenler eger kurtarilma olasiliklari varsa (6zellikle 6n yelkenler) tekne tzerine alinabilirler,
aksi halde (cogunlukla ana yelken) kesilip armadan ayrilmalidirlar.

Bltlin enkaz arma igerisinde tekne lizerine alinabilecekler neta edilip, kurtarilamayacak vaziyettekiler
feda edildikten sonra diregin kirilan pargasi da tekne tizerine alinabilir veya tekneye sabitlenerek
cekilebilir. Asagidaki prosedirlerde kirillan direk parcasinin tekneye baglanma, giiverte lizerine alinma
ve tekneye sabitlenip yedeklenme methodlari gorilebilir.

e Tekne direkleri istisnalar olmasina ragmen ¢ogunlukla bir noktalarindan kirilir ve bikdlirler.
Eger seyir sirasinda tekne direginin tst kismi kirilip veya egilip gliverte lizerinde kalirsa, egilen
direk pargasi diregin kalan kisminin yakinina getirilerek baglanabilir. Farkli bir sekilde egilen
st kisim tekne Uzerinde bir noktaya sabitlenir ve egilen direk parcasi ve kalan parca arasinda



acih bir sekilde birakilarak bu kisimlarin dengede durmasi saglanabilir. Bazi durumlarda ise
egilen direk parcasi ne kalan direk pargasinin yakinina ne de tekne glivertesine getirilebilir, bu
gibi durumlarda ise ip ve makara sistemlerinden de yararlanarak egilen parcanin tekneye
olabildigince yaklastirilip, iplerle baglanmasi yararli olacaktir.

e Eger direk tekne Uzerine kas kuvveti ile alinamiyorsa asagidaki resimde goruldigi gibi kirik
direk Uizerine sabitlenebilecek bir makara ve bu makaradan gegen bir tarafi direge sabitlenmis
oteki ucu ise vinglenmis bir ip vasitasiyla direk kaldirilip, gliverte tzerine konumlandirilabilir.

e Direk tekne tizerine kolaylikla alinamiyorsa, yukaridaki yonteme ek olarak balon génderi’de
kullanilarak asagidaki resimde gosterildigi gibi de direk gliverteye alinabilir. Bu yéntemde
gonderin ucundan gegen ip direge baglanmakta, ipin diger ucu ise vinglenmektedir. Bir gesit
ving kolu olarak kullanilan génderin tekne Gzerindeki diger noktalara sabitlenip kaymamasi

ise diglm bilgisi gerektirir.




e Biitlin ¢cabalara ragmen kirik diregin gliverte Gzerine alinamayacagi durumlarda ise direk
tekneye birgok noktadan baglanir ve baglanti noktalarindan gelen iplerin gerilmesiyle su
ylzeyine cikartilir. Kas kuvvetinin yetmedigi durumlarda ise direk etrafindan gecirilen iplerin
vinclenmesiyle direk ylkseltilebilir. Kirik diregin tekneye bir nevi aborda edilmesi olarak
gorulebilecek bu durum sirasinda kiipesteye olabildigince usturmaca yigilabilir, alinan
onlemlere ragmen direk ve arma enkazi tekneye zarar vermeye devam ederse, enkazin feda
edilmesi distintlebilir.

e Sudaki diregin hem tekne glivertesi lizerine hem de teknenin yakinina alinamadigi
durumlarda, direk zorunlu olarak yedeklenecektir. Yedekleme &ncesinde diregin iplerle
baglanmasi, iplerin diger uclarinin ise tekneye alinip asagidaki resimlerde de gosterildigi gibi
tekneye en az zarar verecek sekilde baglanmasi 6nemlidir. Yedekleme esnasinda tekne
suratinin azami degerlerde olmasi ve tekne-kirik direk arasindaki uzakhgin sert havada dalga
boyuna yakin olmasi 6nerilir.

3.3.3. Gecici Armalar
Seyir sirasinda meydana gelebilecek olan direk kirilmasi durumu 6nceki bolimlerde agiklanmaya

¢ahsiimistir. Bu bélimde uzun vadede yapilmasi gerekenler 6zetlenmeye ¢alisilacaktir. Tekne diregini
kaybettikten sonra dogal olarak yelkenlerini kullanma yetisini de kaybedecektir. Bu gibi bir durumda
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karadan uzak bir noktada bulunuluyorsa veya motorun kullaniimasi

B istenmiyorsa (veya bu durumdan zevk duyulup, denizcilik bilgisi
A L I sinanmak isteniyorsa) tekne (zerinde kalan direk parcasi, enkaz
S icerisindeki donanimlar ve tekne sartlarinin sundugu donanim ve

malzemeler kullanilarak gegici bir arma insa edilebilir. Gegici bir
armanin yapisal 6zellikleri de normal bir tekne armasina oldukga
benzer olabilir. Temel olarak gecici armanin da direkten, istralya ve
¢armihlardan ve bu sabit donanima takilan yelkenlerden olustugunu
soyleyebiliriz.

Armayi direk ve diregi tutan celik halatlar olarak diistinlrsek, diregin

temel olarak yapisal gereklilik oldugunu gorebiliriz. Cogu teknede
diregin omurga hatti icerisine oturdugunu ve glverteye bagl
oldugunu soyleyebiliriz. Direk kirildiktan sonra geriye kalan kisim

Gzerine yeni ve gecici bir arma insa edilebilecek kadar uzun kalabilir.

Eger gerektigi kadar (en azindan 2 metre’nin Ustiinde) oldugu
duslintlmuyor ise kalan direge ek olarak balon gonderi, bumba veya

kirilan direk enkazinin bir kismi baglanabilir. Eger direk glverte
dibinden kirildiysa, kirilan parcanin

kullanilmasi oldukca zordur. Bunun
yerine glverte ve omurga arasinda kalan direk pargasi igerisine
gonder (sigarsa bumba) yerlestirilebilir. Uygulanabilecek bir diger
yontem ise giiverte ve diregin omurgada oturdugu bosluk arasindaki
parcanin c¢ikarilmasi ve bunun yerine glverteden yeni bir direk
parc¢asinin gegirilmesi ve sonrasinda omurgaya oturtulmasidir.

En uygun olabilecek direk belirlendikten sonra , diregin dikey bir
sekilde dengede durmasini saglayacak istralya ve ¢armhlar direge

baglanmalidir. Yeni istralya ve carmihlarin olusturulmasinda daha

onceki armada bulunan celik ipler kullanilabilir. Bu celik ipler
kisaltilabilir ve buldok pensleri kullanilarak ip (izerinde halkalar

olusturulabilir, sozkonusu halkalar ilerleyen asamalarda direk

ucundan gegebilir veya diger baglanti noktalarina sabitlenebilirler.
Direge sabitlenen veya direk etrafindan gegirilen istralya ve ¢armihlar
Gzerindeki bosluklar baglanti noktalarindaki liftin uskurlari sayesinde
gerilebilirler. Zor bir ydontem olsa da makara sistemleri (pupa
palangasi, ki¢ 1stralyaya bagl olan palanga veya yeni olusturulabilecek
bir palanga sistemi) kullanilarak da celik iplerin Gzerindeki gerginlik
saglanabilir. Celik iplerin kullanilmasina bir alternatif olarak, baz
durumlarda gegcici diregi dik olarak tutabilmek icin halatlar ve
mandarlardan da yararlanilabilir. Direk Ustline sabitlenen halatlar
vinglenerek diregin dengesi saglanabilir. Hem c¢elik halatlarin hem de
normal halat ve mandarlarin kullanildigi yontemlerde de direk
Uzerinde oyuklar veya vyollar olusturularak halatlarin kaymasi
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engellenebilir, aksi taktirde Gzerine yiik binen halatlar direk dibine yonelme egilimi gbstereceklerdir.

Direk ve diregi ayakta tutabilecek istralyalar insa
edildikten sonra, yelkenlerin gecici arma lizerinde

nasil konumlandirilacagi planlanmalidir. Yelkenleri
yeni direk lizerine basabilmek igin yeni mandarlara
ihtiyac duyulacaktir. Bu mandarlar direk (izerinde
mapa ve mandarlar kullanilarak olusturulabilecegi
gibi, gliverte lGizerinde kalan direge baglanan gonder
veya bumba lizerinde de konumlandirilabilirler. Bu
islemler sirasinda da mandarlarin sabit bir sekilde
kalabilmesi icin mandarlarin konumlandiriimak

istenildigi noktalara oluklar ve yollar yapilarak gegici
donanimin asagiya kaymasi engellenebilir.

Gegcici armayi tekne Uzerine insa ettikten sonra , riizgar

glciinden tekrar yararlanabilmek igin olabildigince fazla
saylda yelkeni armaya diizgiin bir sekilde basmak
gerekecektir. Teknedeki floklar, firtina yelkenleri ve ana
yelken yeni arma Uzerinde de kullanilabilirler. Ana yelken
gibi bayik yelkenler gerekirse bumbadan cikarilabilirler, ve
gerekirse diigiimlenerek yelkenin boyutlari sabitlenebilir.
Kendi bedeni lizerinde rulo haline getirilen yelkenlerin
boyutlari daha kii¢lik olacaktir. Buna ek olarak, yelkenler
mandar yakalarina yakin olan kisimlardan kendi

bendenlerine dogru diiglimlenebilirler, ispanyol camadani

denilen bu yontem sayesinde de yelken alani kigultilms
olacaktir. Yandaki resim lizerinde de ispanyol camdani ile
kiigliltilmis bir cenovanin gegici arma Uzerinde basilmis hali gérilmektedir.

Gegici arma Uzerinde cogu tek direkli tekne Uzerinde

uygulanan vyelken vyapisindan farkh olarak yapisal
farklilklar iceren degisik stillerde yelken planlari da
kullanilabilir. Ornegin, asagidaki resimde bulunan
teknenin cenovasi yan yatirildiktan sonra alt yakasi
direge baglanmistir, yelkenin mandar yakasi ise yeni
iIskota yakasi haline getirilmistir. Resimdeki tekne
Gzerindeki direge ana yelken veya firtina ana yelkeni de
yanal olarak baglanabilir, 6n yelken olarak da firtina
cenovasl veya alani kugtltilmias bir flok tercih
edilebilir.
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Bir diger degisik yelken plani olarak yan resim
Gzerindeki stil de uygulanabilir. Bu stilde bumba
direkteki yerinden sokiilerek direge paralel hale getirilip
sabitlenmistir, ana yelken ise mandar yakasindan
itibaren rulo seklinde katlanmis veya camadanlanarak
yelken alani kiigiiltiilmustiir. On yelken olarak da firtina
flogu veya alani klclltlilmis cenova kullanilmistir.

Gegici arma Uzerinde uygulanabilecek bir diger yelken
plani ise cenovanin yine yanal olarak basiimasidir.
Resimde de goriilebilecegi gibi cenovanin mandar yakasi
tekne pruvasina baglanmis, alt yaka ise direkten gelen bir
mandar ve iskota yakasina baglanan bir halat ile
gerilmistir.

2011-2012 Volvo Ocean Race yarisinin Alicante(ispanya)- Cape Town (Giiney Afrika) sehirleri arasinda
gerceklestirilen ilk ayagi sirasinda yarisin iddial ekiplerinden Puma Mar Mastro ‘nun diregi tic noktadan
kirilmis ve tekne armasinin biyiik bir bolim su Gzerine kapaklanmistir. Atalntik Okyanusu’nun ortasinda
22-23 knot riizgar ve 3 metrelik dalgalar karsisinda yasanan bu olay sonrasinda Mar Mastro ekibi biitiin

arma enkazini tekne lzerine aldiktan sonra gecici armasini insa etmis, hem yelken hem motor giict ile
yakinlarindaki bir adaya siginmistir. Mar Mastronun normal hava sartlari karsisinda olsada diregini
kaybetmesi, her an ve kosulda bdyle bir olayin butiin yelkencilerin basina gelebilecegi kanitlanmistir.
(http://www.voutube.com/watch?v=VVcKMrAPQOM)
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http://www.youtube.com/watch?v=VVcKMrAPQOM

3.4. Bumba Hasarlan

Bilindigi gibi bumba lzerinde ana yelkenin alt yakasinin gerilerek, yelkenin istenilen formda olmasini
saglayan direge dik olarak baglanan ve omurga hattina paralel olan donanimdir. Bumbaya baglanan
ana yelken iskotasi ile ana yelkenin trimi gergeklestiriimektedir. Bu ylizden bumba lizerinde
gerceklesebilecek bir hasar hem ana yelkenin formunun kaybolmasini, hem de ana yelkenin trim
edilememesini beraberinde getirecektir. Bumba Uzerinde olusabilecek asiri kuvvetler, baglanti
hatalari veya malzeme asinmasi dolayisiyla bumba bazi hasarlar alabilir, hatta kirilabilir. Deniz
Gzerinde bumba kirilmasi ile karsi karslya kalindiginda ise bazi gegici ¢c6ztimler, teknenin imkanlari el
verdigince uygulanabilir ve ana yelken eskisi kadar verimli olmasa da tekrar kullanilabilir.

e Kirtlan bumba tzerinde uygulanabilecek bir method gonder, kiirek, yer désemesi gibi
donanim ve malzemeleri kullanarak bumbanin iki pargasini tekrar yakinlastirmak, baglamak
ve bu parcalara destek yapmaktir. Bu gegici ¢6ziim sayesinde bumba tekrar tek parca gibi
islevini slirdlirecektir fakat hasarli bumba tizerindeki yiki hafifletmek igin ise camadan vurup
yelken alanini kiigliltmek mantikli olabilir.

e Uygulanabilirligi 6zellikle biyik yatlarda daha kisith olan ve daha az etkili olabilecek bir diger
gegici yontem ise kirilan bumbayi tekne direginden ¢ikarmak ve yerine bir gdnder
kullanmaktir. Ozellikle kiiciik teknelerde kullanilabilecek bu yéntemle camadan vurulan ana
yelkenin alt yaka uzunlugu asagi yukari gonder uzunluguna esit hale getirilecek ve yelkenin
kullanilamayacak olan taraflari génder {izerine sarilacaktir. Ustiine yelken katlanan génderin
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ise bir ucu direge sabitlenip diger ucu icerisinden ise ana yelken iskotasi gecirilerek, ana
yelkenin kontroli saglanilabilir.

e  Bumbanin ilk yontemde oldugu gibi desteklenemedigi veya yerine gdnder gibi baska bir
donanimin konulamadigi durumlarda ise yeken olabildigince camadan vurulduktan sonra
altyakada olugan ve islevsiz yelken bolgesi kendi lizerine katlanarak ¢ok basit bir ¢6ziimde
uygulanabilir. Bu yontemin dezavantaji ise dogrudan bumba yerine ana yelkenden alinan
iIskotanin lizerinde ¢ok fazla yikin olusmasidir.

Yelken diinyasinin en 6nemli ve Unli offshore yarislarindan biri olan Volvo Ocean Race’in 2008-
2009 yillarinda diizenlenen yarisinda, Singapur-Quingdao (Cin) arasinda diizenlenen 4.ayagi
sirasinda yarisin iddiali ekiplerinden Puma (Mar Mastro) teknesi 50 knot esen riizgar ve 7 metrelik
dalgalar karsisinda bumbasini iki parcaya ayirmistir (http://www.youtube.com/watch?v=ryGzSn-
9PSc) . Hasar sirasinda o ayakta liderligi stirdiiren Mar Mastro yaklagik 1100 deniz millik kalan yolu

gecici bumbasi olmasina ragmen lider olarak bitirebilmistir. Tekne skipperinin demeglerine gore ise
bumba higbir isaret vermeden oratadan ikiye ayriimistir.



http://www.youtube.com/watch?v=ryGzSn-9PSc
http://www.youtube.com/watch?v=ryGzSn-9PSc

4. Govde Hasarlar

Teknenin armasi ve yelkenleri disinda kalan gévde parcasi izerinde de ¢esitli sebepler dolayisiyla
hasarlar veya arizalar olusabilir. Makalenin bu bolimii icerisinde govde lizerinde olusabilecek
hasarlar, gévdeye bagl olan diimen mekanizmasinda yasanabilecek hasarlar ve tekne salmasinda
meydana gelebilecek hasarlar tizerinde durulacaktir. Her bir alt boliim icerisinde meydana gelebilecek
olasi hasarlar, arizalar ve bunlarla bas etme yontemleri tizerinde durulacaktir.

4.1. Diimen Palas1 Kopmasi-Diismesi
Hareket eden teknenin yonini (rotasini) degistirmek igin

kullanilan diimen sistemleri de zaman zaman arizalanabilir
veya hasar gorebilir. Bu gibi bir durumda dogal olarak, tekne
hakimiyeti kaybedilebilir. Tekneyi kontrol etme yetisinin
herhangi bir sekilde kayboldugu bir anda, eger disaridan
yardim alabilmek mimkiin degilse, tekne ekibinin alternatif
kontrol yetenekleri gelistirmeleri ve uygulamalari gerekebilir.
Oncelikle ekibin diimen mekanizmasini ve bu mekanizmanin
basina gelebilecek olasi durumlar hakkinda bilgi sahibi olmasi
gerektigi disundlebilir.

En basit sekli ile siradan bir yatta diimen sisteminin dolap
diimen (diimen yekesi), zincir-halat, dimen safti, dimen
palasindan olustugu soylenebilir. Tekne diimencisinin kontrol

ettigi dolap dimen(diimen yekesi) lGzerindeki etkiler
kullanilan zincirler ve ara mekanizmalar sayesinde diimen
saftina iletilir. Dimen saftinin rotasyonel hareketiyle birlikte,
teknenin su altinda kalan saftin sabitlendigi diimen palasi sancak veya iskele tarafa dogru
yonlenlendirilerek, tekne pruvasindan kica dogru gelen suyun sancak veya iskele tarafta kalani fren
etkisi ile yavaslatilir, tekne de frenlenen kisim tarafina yonelir.

Dimen mekanizmasi tzerinde farkl lokasyonlar lizerinde olusabilecek hasar ve arizalari asagidaki gibi
listeleyebiliriz.

e Oncelikli ve en ciddi sorunlardan birinin teknenin diimen palasini kaybetmesi oldugunu
disindlebilir. Baglanti noktalarindan gevseyen bir pala kolaylikla diistrulebilir veya sig
sularda bir dikkatsizlik sonucu karaya oturtulup, kirilabilir.

e Tecriibe edilebilecek 6nemli problemlerden birinin diimen yekesi veya dolap diimen Uzerinde
meydana gelebilecek bir hasar oldugu soylenebilir. Hasar alan veya kopan diimen yekesi
yerine yedek bir yeke yerlestirilebilecegi gibi, teknede o an ki imkanlara gére de gegici
¢6zlimler bulunabilir.

e Bliyik yatlarda dolap diimen {izerinde meydana gelebilecek bir hasar gerceklestiginde ise
safti direk olarak kontrol edebilecek yedek yekeler gliverte izerindeki bosluklarina
yerlestirilerek sorun atlatilabilir.

e Motor pervanesine sarilan ip ve halatlar ise, pervanenin dénmesini engelleyebilir ve bu
sebepten lzerinde yol olmayan tekne diimen dinlemez hale gelecektir. Skipper diimen yekesi
ve dolap diimen (izerinde hareketler yapsa da tekne diimen dinlemeyecektir. Béyle bir
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durumda ise yapilmasi gereken tekneyi yelkenler ile kullanmak veya pervaneye dolanan ipleri

¢6zmek olacaktir.

Teknenin herhangi bir sebep yliziinden kontrol edilemedigi durumlarda, uygulanabilecek en pratik ve

cabuk yontem yelkenlerin kullanilmasidir. Standart bir yatta bulunan ana yelken ve cenova sayesinde

tekne rlizgara gevrilebilir veya kafasi agilabilir. Cok
temel olarak, ana yelken ve cenovanin farkl
karakteristiklere sahip oldugu soylenebilir. Giderek
orsa trimine dogru alinan bir ana yelkenin tekneyi
belirli bir noktaya kadar orsalattigi, trimli bir cenovanin
ise tekne kafasini actirma egilimine sahip oldugu
gozlenebilir.Bu noktada teknenin dar agilarda gitmesini
saglayan yelken cenova olmasina ragmen, cenovanin
teknenin kafasini agtirdigini séyleyebiliriz. Ozetle,
diimen sisteminde olusabilecek bir ariza veya hasar
sonucunda, eger tekne kontrol edilemiyorsa;

e Cenova basili sekilde birakilabilir ve riizgaralt
iskota birakilarak genis acili seyir icin trim yapilirsa,
tekne de kafayi agma egiliminde bulunacaktir.

e Cenovanin Uzerinde yik olmadig ama ana
yelkenin orsa triminde tutuldugu bir teknenin ise
orsalama egiliminde bulunmasi beklenir.

Orta ve sert siddetli havalarda bahsedilen yontemler kullanilmasina ragmen ¢ok hafif ve sert

havalarda veya tam tekne hakimiyeti gerektiren bir yanasma sirasinda tekneyi yelkenlerle kontrol

etmeye ¢alismak yetersiz kalacaktir.Bu gibi bir durumda ise, yedekleme gibi bir yardim alinamiyora,
tekneye gegcici bir diimen insa etmek gerekecektir.

insa edilebilecek herhangi bir gegici
diimen mekanizmasi da eskisine calisma
mekanizmasi agisindan oldukga
benzeyecektir. Tekne kigindan suya
uzatilan bir saft ve saftin ucundaki bir
diizlem sayesinde tekne kontrol edilmeye
calisilacaktir. Tekne gesitleri ve kig
Ozelliklerine gore de gecici dimenlerin
insa edilme sekilleri farkliliklar
gosterecektir. Ornegin, vardavela (tekne
Gzerindeki korkuluklar) olmayan bir tekne
Gzerinde olusturulabilecek gegici
diimenler farkli olacaktir.
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Temel olarak gecici dimen i¢in tekneye sabitlenmis bir saft ve safta sabitlenmis pala gérevini gérecek
saglam bir dizleme ihtiyag vardir. Cogunlukla saft yerine balon gonderi,bumba, pasarella,
desteklenmis bir kiirek veya eski bir direk pargasi kullanilabilecegi gibi diizlem yerine ise heg
kapaklari, kamara kapilari, déseme tahtalari gibi fikir yliriitmeyi gerektiren ve saglam materyaller
tercih edilebilir. Kullanilan diizlemlerin (veya gecici diimen palalarinin) su tGzerine ¢ikmasini
engellemek icin ise zincir veya agir halatlarin diizlemlere baglanmasi bazi durumlarda elzem olabilir.

Gegici dimen insa edilirken 6nemli noktalardan bir tanesi diimen saftinin suya dogru inmesini
engellemek icin safti ko boynuzlarina veya kig istralya’ya baglamaktir. Ozellikle saftin tekne kigini
terkettigi noktadan sabit donanimlara ipler gerilerek saftin o noktada hareketsiz kalmasi ama diger iki
ucundan dénmesi temel amag edinilmelidir. Tekne altindan akan suyun gegici diimen palasini
yukariya kaldirmamasi icin de tekne ortsindan gecici palaya gerilebilecek olan ipler kullanmak
mantikl olacaktir . (Resim)

Bazi durumlarda safti kas kuvveti ile dondiirmek mimkiin olmayabilir, bu nedenle saftin tekne
Uzerindeki kalan bélimiine sancak ve iskele taraflarindan gelen ipler baglanarak, iplerin diger uglari
vinclenebilir. Bir diger ¢6zim ise direkman gegici pala Gzerinden giiverteye gelen iplerin
vinglenmesidir. (Resim)

Eger kullanilan tekne vardavelaya sahipse, uygulanabilecek bir diger gecici diimen mekanizmasinda,
diimen safti direk olarak vardevale ayaklarindan birine sabitlenebilir. Bu yontemde saft suya dik
olarak girecek, saftin st tarafina pratik bir yeke , alt yakasina ise diimen palasi roll tstlenecek bir
diizlem sabitlenecektir. Onceki yontemlerde de gdsterildigi gibi pala tizerinden tekne giivertesine
sabitleyici ipler alinabilir. Bu islemler sirasinda en temel problem ise diimen saftinin vardevale
korkuluklarina sabitlenmesi olabilir, bunun nedeni ise pala ve saft yercekimi nedeniyle suya gitme
egiliminde olacaktir.

Kullanilan teknenn vardevalesi yok ise uygulanabilecek method tekne kicindan dogrudan suya acili bir
sekilde birakilan gegici bir dimen olabilecegi gibi, yandaki resimdeki gibi diimen saftinin tekne
Gzerinden gelen baska bir sabit parcaya baglandigi farkh bir ydntemde olabilir. Omurga hattina dik
olarak tekne gilivertesine baglanabilecek uzun bir parca ile desteklenmis olan diimen mekanizmasi
sayesinde de tekne (izerinde kontrol tekrar saglanabilir.

Teknenin yoniinl kontrol edebilmek igin

mutlaka daha 6nce bahsedilen diimen
mekanizmasi tekniklerini uygulamak mimkin
olmayabilir. Bu gibi bir durumda daha pratik
ve ¢cabuk uygulanabilecek bir yonteme ihtiyag
duyulur. Nasil normal bir diimen palasi tekne
altindan gegen su lizerinde fren etkisi
yaratarak teknenin bir yere donmesine yol
acabiliyorsa, benzer sekilde su icerisine

birakilan agirliklar ve deniz demirleri

sayesinde de tekne kontroli saglanabilir.

Kullanilan agirliklar deniz demiri veya dolu bir
yelken cantasi olabilir.
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e Eger normal bir teknenin riizgaristliine donme egiliminde oldugunu kabul edersek, teknenin
riizgaraltinda kalan kismina bir agirlik birakilirsa o kisimda olusan fren etkisi nedeniyle tekne
daha fazla rlizgarustiine donme egiliminde bulunmayacaktir. Bu uygulama sirasinda tekne
glvertesinden dikey olarak disariya uzanmis bir gondere baglanan bir deniz demiri
kullanilabilir. (Resim)

e Uygulanabilecek benzer ama daha etkili bir yontem de ise tekne kicinda birakilan agirliga
baglanmis olan ipler glivertedeki vingle alinabilir ve hangi tarafa dénilmek isteniyosa
teknenin o tarafinda kalan ving alinarak, fren etkisi yaratilir. Tekne glivertesine alinan ipler
giivertede omurga hattina dik olarak sabitlenmis génderin (pasarella veya desteklenmis bir
kiirekte olabilir) uglarindan veya gonder ugclarina sabitlenmis makaralardan da gegirilerek
kontrol iplerinin glivertede herhangi bir stirtinme kuvvetine maruz kalmasi engellenmis
olur. (Resim)

4.2. Salma Kirilmasi-Ters Kapaklanma

Teknenin sabit donanimindan olan salmanin en temel gorevi riizgaristi seyirlerde teknenin ¢ok fazla
rlizgaraltina yatmasini engellemektir. Yelkenli bir teknenin basina gelebilecek en korkutucu
senaryolardan biri teknenin bir sekilde salmasini kaybetmesidir. Ozellikle gezi teknelerinde salma
dizaynlari omurga hatti boyunca uzanmasna ragmen, performans ve de orsa agisl istenilen yaris
teknelerinde ise salma dizaynlari genellikle torpil seklindedir. Dlsuk bir bir ihtimal olsa da 6zellikle
torpil salmaya sahip olan yaris teknelerinde segilen malzemenin hatali olusu, baglanti noktalarindaki
hatalar veya siradisi hava muhalefetleri dolayisiyla bu senaryo ekipler tarafindan tecriibe edilebilir.
Salmasi kopan bir teknede bilinmesi gereken en 6nemli gercek teknenin ters kapaklanabilecegi
ihtimalidir, ve 6zellikle sert havalarda bunu yasamak oldukga olasi olabilir. Bu ylizden belki de
alinabilecek en 6nemli aksiyon MAY DAY cagrisi yapmak ve tekneyi terk etme prosediirlerine
baslamaktir. Boyle bir durum icerisinde olan ekibin ise her an dikkatli olmasi ve aslinda bir hayat
miicadelesi vereceklerinin farkina varmalari gerekmektedir.

Eger bir sekilde tekne kontrol edilebiliyorsa ve ani bir ters kapaklanmanin belirtileri goriilmiyorsa
yapilabilecek en temel hareketler ise tekneyi acilen genis bir seyire déndirmek, ve yelkenleri
indirmek, varsa dalgalari olabildigince teknenin ki¢ tarafindan almaya calismak olmalidir. Bu gibi bir
durum igerisinde de MAY DAY ¢agrisi yapmak, tekneyi terk etmeye hazirlanmak en 6nemli
gerekliliklerden biri olacaktir.

2011 Fastnet yarisina katilan Rambler 100 teknesi meshur Fastnet Kayaliklarinin 5 mil
gliney batisinda gerceklesen talihsiz bir olay sonucunda salmasini yitirmistir. Tamamen
diinya rekorlari kirmak icin dizayn edilen 100 feetlik bu dev, normal hava kosullari altinda
boyle bir tecriibe yasamis ve 15 saniye icerisinde alabora olmus, 21 kisilik ekibin 16’si ters
kapaklanan teknenin tizerine ¢ikmayi basarsada teknenin diimencisi ve 70’lerindeki yasli
bir yelkencininde dahil oldugu 5 kisilik bir grup ise tekneden uzaklara stireklenmeye
baslamistir. irlanda Deniz Kuvvetleri’nin diizenledigi kurtarma operasyonuyla ilk dnce
tekne tizerindeki ekip kurtarilmis, sonrasinda ise 2,5 saattir denizde hayatta kalma
miicadelesi veren ekip bulunabilmistir. Efsanevi yarislara ev sahipligi yapan Fastnet’te,
tekneler normal kosullarda olsa da olsa boyle zor durumlarda karsi karsiya

kalabilmislerdir. Ozellikle salmanin kirilmasi ve sonrasinda cogunlukla yasanan ters

kapaklanma deneyimlerinin gosterdigi gercek ise boyle ciddi bir olay gergeklestiginde artik

denizcilerin hayat miicadelesi vermeye hazir bir durumda olmalaridir.




4.3. Tekne Govdesinde Delik Olusmasi

Teknede yasanilabilecek en 6nemli sorunlardan bir tanesi de teknenin bir hasar sonucunda su almaya
baslamasidir. Baska bir tekne ile ¢akisildiktan sonra veya deniz lizerindeki bir cisime (buzdagi, kitik,
sighk veya balina gibi) carptiktan sonra tekne govdesi lizerinde delik olusabilir. Govdedeki ufak bir
delik bile deligin blyukligi ve derinligine gore teknenin kisa siire icerisinde tonlarca su almasina
neden olabilecegi icin, alinabilecek bitin 6nlemlerin amaci deligi en kisa zaman igerisinde
olabildigince kapatmaktir.
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Eger gbvdedeki delik bordanin su seviyesine yakin olan taraflarindaysa, teknenin deligin
oldugu tarafi rizgaristi yapacak sekilde seyir etmesi en uygundur. Bu sayede deligin
bulundugu taraf su ylzeyine alinacak veya en azindan deligin su altindaki derinligi azaltiimis
olacaktir. Bu durumda tekne agirhginin da olabildigince riizgaralti kisima yigilarak, teknenin
olabildigince yatmasi saglanmalidir.

Sintine pompasi ¢alistirilarak veya manuel pompalar kullanilarak tekne igerisindeki su
bosaltilmaya baslanmalidir.

Eger tekne Uizerinde govde hasari icin kullanilan “damage control gear” varsa delik icerisinden
gecirilip, deligin 6nemli 6lctide kapatilmasi saglanabilir. Govde icerisinden ise su sizintisini
engelleyecek malzemeler (yastik, battaniye, minder gibi...) ile belirli 6l¢cllerde 6nlenebilir.
Delik etrafina yerlestirilen malzemeleri delik igerisine yonlendirmek ve gelen suyun basincina
dayanmalarini saglayabilmek icin ise gonder veya joker pull’lar kullanilabilir.

Bilindigi lizere govdedeki delik icerisinden gelen su belirli bir basing ile gévdedeki bosluga
itilmektedir. Deligin su tarafina bakan tarafinda olusan bu basing, bazi yontemler kullanilarak
avantaja cevrilip deligin kapatilmasi icin kullanilabilir. Ornegin, tekne yelkenleri (tercihen en
kiiclklerinden biri ) ve teknedeki bir branda veya su gecirmeyen herhangi bir kumas pargasi
yakalarindan baglanir ve pruva etrafindan dondurilen bir ip sayesinde yelken, branda veya
kumasin deligin tizerine gelmesi ve su basinci ile birlikte delige yapisarak, onu kapatmasi
saglanabilir. Bahsedilen yontemin etkili olabilmesi ise dogrudan omurga sekline, deligin
omurgadaki konumuna ve o anki hava sartlarina baglidir.
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Bilinmesi gereken bir diger nokta ise ¢cogu yatta olusabilecek hasar ve deliklerin kapatiimasi
icin tahta tipalar bulunur. Belirli gaplardaki bu tipalarin deliklere ¢akilmasi sayesinde tekne
icerisine hlicum eden su 6nemli 6l¢lide engellenmis olur.

Uygulanabilirligi biraz diisiik olsa da, teknenin batma ihtimali icerisinde olmadigi ama sintine
icerisindeki suyun arttigi bazi durumlarda ise uygulanabilecek bir method motorun
sogutulmasi icin disaridan alinan tuzlu suyu tasiyan hortumlarin bir nevi sintine hortumu
olarak kullaniimasidir. Bu sayede sintine igerisine yerlestirilen hortum motor ¢alistirildiktan
sonra tekne igerisindeki suyu alarak, hem motoru sogutacak hem de bu suyu egzozla birlikte
disariya atacaktir. Bu yontemin kullanilmasi icin de hava sartlarinin diizgiin olmasi gerektigi
soylenebilir ¢linki motoru sogutmak icin disaridan alinan suyun girdigi delik tipa ile
kapatilmalidir.

Yukarida anlatilan yontemlerin herbiri tekne lzerinde olusan bir hasar sonucunda teknenin su

almasini engellemek veya alinan suyun disariya atilmasi igin kullanilmaktadir. Biitiin bu yontemler ve
makale icerisinde bahsedilmeyen alternatiflerin de uygulanmasina ragmen eger tekne igerisindeki su
seviyesi artmaya devam ediyorsa, tekneden tamamen umudu kesmemek gerekir. Eger hasarli tekne
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karaya yakinsa teknenin karaya oturtularak kurtarilmasi da mimkiindir, bu sayede daha profesyonel
yontemlerle tekne icerisindeki su bosaltilarak, teknenin kurtarilmasi saglanabilir. Teknenin karaya
ulasamayacak konumda oldugu durumlarda ise yapilmasi gereken su yiikselis miktarini zamana goére
kestirmek ve tam bir batma igin ne kadar siirenin kaldigini anlamak, buna gére MAY DAY ¢agrisi
yapildiktan sonra gerekirse tekneyi terk etme prosediirlerine baslamaktir.

5. Teknede Yangin

Tekne Uzerinde yasanilabilecek acil durumlardan bir tanesi de teknede yangin ¢ikmasidir. Motor
sistemindeki bir sorun, elektrik veya gaz sistemlerindeki bir kacak veya herhangi bir insan hatasi
dolayisiyla teknede yangin cikabilir. Yanginin temel (i¢ bileseni olan oksijen, yliksek sicaklik ve yanici
madde yangini séndirmek icin savasilacak en temel etkenlerdir. Teknede yangin belirlendikten sonra,
oksijeni engellemek igin yangin battaniyeleri ve yangin séndirme tlpleri, ylksek sicakhgi disiirmek
icin ise su kullanilabilir.

Teknede yangin ¢ikma olasihigini olabildigince dislirmek icin bazi noktalara dikkat etmek gerekir.
Bunlardan biri yakit ve yakit depolaridir. Teknelerde gikan yanginlarin cogu yakit kaynaklidir, bu
ylzden yakit depolari ve motorun bulundugu yerler belirli araliklarla havalandiriimahdir. Benzin, gaz,
boya, tiner, stiipii gibi yanici maddelere 6zellikle dikkat edilmelidir. Onemli noktalardan bir digeri ise
sintine de biriken yakit ve yag gibi maddeleri fazla barindirmamak icin sintinenin temiz tutulmasidir.
Kuzinede kullanilan gazin kaynagi olan tiip yangin gecirmez ve fazla isinmaz bir ortamda tutulmali ve
kullanilmadigi zaman tiip kapatilmalidir. Bir diger dikkat edilecek husus ise teknedeki sentetik
maddeler ve yelkenlerdir, ¢clinkii bu maddeler ¢ok ¢cabuk alevlenebilir ve ciddi bir yanginin kaynagi
olabilirler.

Teknede ¢ikabilecek olan yanginlarin kaynaklari motorun fazla isinmasindan , motora baglanan yakit
depolarinda veya egsoz sistemlerindeki problemlerden kaynaklanabilir. Elektrik sistemlerindeki
kacaklardan cikan yanginlarinda karsilasilma olasiliklar yiksektir. Ayrica, elektrik sisteminin bir parcasi
olan akiilerin iletken kablolara baglanan civata noktalari tizerinde de kivilcimlanmalar gorulebilir.
Bunlara ek olarak insan kaynakli yanginlarin nedenleri arasinda yemek yapiminda ¢ikan sorunlar,
sigara igilmesi ve 1zgara yapilmasi gosterilebilir.

Teknede kisa vadede sondiriilemeyecek bir yangin tehlikesi ile karsi karsiya kalindiginda asagida
listelenmis 6neriler géz 6niinde bulundurulabilir.

e Oncelikle telsizden yanginin ciddiyetine gére PAN PAN veya MAY DAY cagrisi yapilarak
teknenin konumu, ekibin durumu ve yanginin ciddiyeti hakkinda bilgi verilmeli eger gerekirse
tehlike isaretleri ile yakin teknelerden yardim istenilebilir.

e Tekneyi genis acili bir seyirde gotlirerek, zahiri riizgari azaltmali ve riizgarin yangini
kériklememesine galisiimalidir.

e Yangin kamara veya kapali bir alan icerisindeyse, alanin olabildigince hava almasi
engellenmeli (kapilar, lumboz ve hegler kapatilabilir) , yanginin siddetinin az oldugu
durumlarda yangin batteniyesi ile daha ciddi durumlarda ise séndirme cihazlari ile miidahale
s6z konusu olmalidir.

e Yanginin yayllmamasi i¢in yanici maddelerin olabildigince alevler, kivilcim ve yiksek i1sidan
uzak tutulmasi ve gerekirse feda edilebilecegi akilda tutulmalidir.
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e Elektrik kagagi sonucu ¢ikan yanginlarin haricinde deniz suyu yanan ortami sogutmak icgin
olabildigince kullanilabilir. Yakit kaynakli yanginlarda ise su kullanimina dikkat edilmelidir
¢linkd su kullanildiginda yanici maddenin daha fazla yayilmasina neden olunabilir.

e Her tirli yangin ile savasilirken, sorumlu kisinin sentetik kiyafetleri kesinlikle giymemesi,
bunlarin yerine miimkdinse islak yln kiyafetler kullanmasi dogrudur. Ek olarak, yangin
sondirmeye calisan kisinin dumandan etkilenmemesi igin yizini islak bir bez veya kumasla
ortmesi de 6nemli noktalardan biridir.

e Son olarak yanginin ciddiyetine gore her zaman i¢in teknenin terk edilmesi secenekler
arasindadir, bu sebeple can sali ve servis botunun yangindan korunmasi en temel yapiimasi
gerekenlerden biridir.

Bltln teknelerde bir zorunluluk olarak yangin

sondirme tlpleri ve tercihen yangin battaniyeleri
bulunmaktadir. Ozellikle herbir kamarada ve motor
kapaginin yakinlarinda séndiirme tiplerinin olmasi
tercih edilir. Yanici maddenin 6zelligine gore olasi
yanginlar A (agac ,fiber gibi kor birakan maddeler),
B (benzin gibi sivi yakitlar), C (blitangaz gibi gaz
yakitlar), D (metal yangini), olarak
siniflandiniimislardir. Farkli yangin siniflari icin de
kullanilan séndirme cihazlari kuru kimyevi toz,
karbondioksit, halon veya kopiik
icerebilmektedirler. Farkli yangin sondiirme
cihazlari Gizerinde hangi tiir yanginlar igin

kullanilacagini belirten bilgiler bulunmaktadir, ve
bir yangin aninda ekibin bu bilgiyi dikkate alarak
mudahale etmesi mantikli olacaktir.

Teknede yangin basladiginda kisa zaman icerisinde hangi sondiirme aleti ve teknigi kullanilacaksa
belirlenmeli ve sonrasinda kontrollii bir miidahalede bulunulmalidir. Asagida bazi miidahaleler
hakkinda 6nemli noktalar gorselleri ile vurgulanmaya galisiimistir.

e Yangin midahalesinde 6nemli noktalardan bir tanesi miidahaleyi alevler yerine yanginin
kaynagina dogru tutmaktir ve riizgarin oldugu taraftan dnden arkaya, asagidan yukariya
dogru sonduarilmelidir.




e Suyu firlatmak yerine yangin merkezine dogru sigratmak ve suyun kaynak Gzerinde
yayllmasini saglamak daha etkili bir yontem olacaktir. Yangin sondirildikten sonra ortamin
sogutulduguna emin olunmali ve kor bol su ile sogutulmahdir.

e Eger yangin battaniyesi ile miidahale s6z konusu ise, miidahale eden kisinin 6ncelikle kendini
ve Ozellikle ellerini koruma altina almasi 6nemlidir. Yangin ekip Uyelerinden birinin Gizerine
sigradiysa , midahale sondiirme cihazi yerine battaniye ile yapiimahdir.
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e Yangin kapali bir alandaysa miidahale eden kisi alevlerden etkilenmemek icin kendini
koruyucu dnlemler almalidir. Eger yanginin oldugu bolimin kapisi agilacaksa yatarak
miidahale edlimeli, heg acilacaksa hegin arkasina saklaniimalidir.

e Yanginin motorun bulundugu hazne igerisinde ¢iktig1 disiiniliyorsa, haznenin kapagini
acmak yerine daha kiicik bir delik veya kirilan bir alandan miidahale yapilmaya calisilmalidir.
Bu sayede yanginin daha fazla yayillmasi engellenecektir.

6. Teknenin Terk Edilmesi

Herhangi bir denizcinin tecriibe edebilecegi en kéti olaylardan biri de teknesini terk etmesidir.
Herhangi bir catisma, ¢arpisma sonrasi, yangin sonrasi veya siddetli bir firtina igerisinde teknenin
zorunlu olarak terk edilmesi gerekebilir. Bu karar ekibin en tecriibelisi olan kaptana aittir ve en son
¢6zUmdir. Akildan gikarilmamasi gereken en 6nemli noktalardan biri ekip icin en giivenli yerin aslinda
tekne oldugudur, bu ylizden panige kapilmayip olabildigince fazla sire tekne {izerinde olmak daha
givenli olacaktir. Efsanevi 1979 Fast Net yarisinda 24 tekne terk edilmesine ragmen yalnizca 5 tanesi
batmis, yaris sonrasinda kalan 19 tekne bulunmus ve yedeklenmistir.

Tekneden gergekten biitiin imitler kesildiginde MAY DAY c¢agrisi yapilarak teknenin ve ekibin durumu
hakkinda ve bulunulan kosullari hakkinda detayli bilgi verilmeye calisiimalidir. Gerekiyorsa EPIRB
cihazi aktif hale getirilerek, acil durum masalarina ve kiyi giivenliklerine sinyal uydu vasitasiyla sinyal
gondermekte secenekler arasindadir. Tekne kesin olarak terk edilecekse can sali tekneye
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baglandiktan sonra suya riizgaralti tarafindan birakilmali ve ekip lyeleri teker teker SART cihazlnida
yanlarina alarak can salina binmelidirler. Can salina bindikten sonra olabildigince tekne yakininda
kalmak, bulunma ihtimalini arttiracagi icin mantikli olacaktir. Can sali icerisinde ekibin gecici bir sire
ile yasamini slirdirebilecegi asgari Olclide yiyecek ve sivinin yaninda, isaret fisekleri, el feneri, didik,
radar reflektord, ilk yardim seti gibi donanimlarda bulunacaktir. Can salinin su tizerinde dengeli bir
sekilde kalabilmesi icin sal icerisinde bulunan deniz demiri kullanilarak hem siiriiklenme engellenebilir
hem de alabora olma ihtimali oldukga distrilmus olur.

Muhtemelen ekibin yasayabilecegi en kot durum can salinin olmadigi veya kullanilmadigi bir
durumda suda kalma durumudur. Suda bulunan bir kisinin soguktan etkilenerek yasamsal
fonksiyonlari yavasca azalacaktir, bu duruma hipotermi denilmektedir. Suyun isi iletkenligi havaya
gore cok daha fazla oldugu icin sudaki kisi hizh bir sekilde 1si kaybetmeye baslayacaktir ve vucut
1sisinin 35 derecenin altina diistigl durumlarda hipoterminin etkileri gérilmeye baslanilacaktir.
Hipotermi ihtimalini olabildigince diisirmek igin viicut sicakligini koruyan elbiseler giyilmeli bas,
boyun, eller ve ayaklar olabildigince sudan uzak tutularak isi tasarrufu yapilmaya galisiimalidir.
Arastirmalara gore 15 derecelik bir deniz sicakhginda giyimli bir kisi 5 saat, giyimsiz bir kisi ise yaklasik
2 saat hayatta kalabilmektedir. Basit hayatta kalma teknikleri uygulayarak bu siireler
uzatilabilmektedir. Ornegin, yakinda can sali veya Uizerine ¢ikilabilecek bir madde yoksa su icerisinde
ylzmek bosu bosuna eneriji ve isi kaybina neden olacaktir. Isi kaybini en aza indirmek igin cenin
pozisyonu alinabilir veya asagidaki resimdeki gibi dizler kivrik ve birlesik, bilekler ise birbirlerine
carprazlanmis bir kolun su igerisinde can yelegini destekledigi diger kolun ise kisiyi ylziine gelen dalga
veya rizgardan korudugu bir pozisyonda tercih edilebilir. Eger birden fazla kazazede su icerisindeyse
bu kisiler birbirlerine olabildigince yaklasarak bir cember olusturmali, sol elleriyle birbirlerine
sarilmali, sag elleriyle ise ylzlerini gelen dalgalardan korumalidirlar. Bu pozisyonda da isi kaybini en
aza indirmek icin bilekler birbirlerine carprazlandiriimis, dizlerin ise birbirlerine degdirildigi sekilde
konum alinmalidir.

Tekneyi terk etme basligi altinda anlatilan bu bélim icerisinde dikkat edilmesi gereken noktalar
olabildigince 6zetlenmistir. Bu konu basli basina baska bir makale icerisinde irdelenebilecegi icin en
onemli noktalar vurgulanmaya ¢alisiimistir.
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Teknenin terk edilmesi gibi bir konu s6z konusu oldugunda akla gelebilecek en 6nemli
olaylardan biri 1979 Fastnet yarisidir. 605 millik ingiltere sahillerinden baslayip, irlanda’nin
gliney ucundaki Fastnet deniz feneri etrafinda kosulan 303 teknenin katildigi yarista
olaganisti firtina sonucu yalnizca 86 tekne yarisi bitirebilmistir. Yarisi birakan 194 tekne
arasindan 24 tanesi ekipleri tarafindan terk edilmis, terk edilen teknelerin 5 tanesi ise
batmistir.11 Beaufort dlgegindeki firtina sirasinda 15 denizci yasamini yitirmis, kalanlari ise
2.Diinya Savasindan bugune yapilan Kraliyet Donanmasi, irlanda Donanmasi ve Hollanda

donanmasinin dahil oldugu en blyik kurtarma operasyonu ile kurtarilmislardir.Asagidaki

resimlerde kurtarma operasyonundan kalan tinli fotograflar gérilebilir.




7. Sonug¢ & Goriisler

Onsozde bahsedildigi gibi bu makaleyi yazmami saglayan en dnemli etken olan Hisaréni Kérfezinde
yakalandigimiz kacak sonrasi, bir sekilde hicbir hasar almadan atlatsakta 6nemli olan nokta boyle bir
olaydan dersler gikarip, kendimi gelistirmek, bundan sonra basima gelebilecek bu tarz durumlarla bas
etme yontemlerini 6nceden bilmekti. Makale igerisinde olabildigince farkli senaryolari ve durumlari
aciklamaya calisip, gercek hayatta yasanmis olaylardan 6rnekler vererek bu istenmeyen durumlari
daha gercekgi hale getirmeye c¢alistim. Makale icerisinde verilen bilgiler olabildigince gercek hayattan
ve yelken kitaplarindan esinlenilerek daha sistematik bir halde anlatilmaya ¢alisiimistir. Verilen
bilgilerin kesin dogrulugundan bahsetmek miimkiin olmayip, basarisiz uygulamalarda ne makale
yazari olan ben ne de Bogazici Universitesi Yelken Takimi sorumlu tutulabilir. Verilen bilgiler sadece,
denizcilerimizin esinlenebilecegi nitelikte olabilir. Bu ylizden makale okuyucularinin makale
icerisindeki fikirleri mantik slizgeclerinden gecirmeleri ve yanlis bulduklarini bana iletmelerini rica
ederim.

8.TeseKKiirler

Bogazici Universitesi Yelken Takiminin 11 sene énceki kurulus asamasindan bugunlere kadar takima
gonul vermis, sorumluluklar almis, kiictik veya buyik bir isin ucundan tutmus her bir takim Gyesi
benim goziimde blyuk bir tesekkiirii haketmektedirler. Takima girdigim ilk glinden bugiine kadar
gecen slirecte tanistigim takim arkadaslarim ve cok deger verdigim dostlarimin da génlimde ayri ayri
yerleri vardir. Umarim hep beraber takimimizi, emeklerimiz ve fedakarliklarimizla daha ileri noktalara
kontrolli bir sekilde tasiyabiliriz.

Tesekkir etmek istedigim baska bir tekne ve ekibi ise emekliye ayrilmasina sahitlik ettigim,
yelkenciligi-yaris¢ihgl 6grenmemi saglayan 2 sene yaristigim, ¢ok giizel dostluklar kazandigim Korza
ekibidir.

Takima ve yelken sporuna emek verdigim universite hayatim boyunca daha az vakit gegirmek
zorunda kaldigim ailem, dostlarim, yurt ve béliim arkadaglarimdan ise igtenlikle 6ziir dilerim.
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8. Kaynakca
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The Yachtsman’s Emergency Handbook (Neil Hollender& Harald Mertes)
Manuel of Seamanship (Tom Cunliffe)

Sea Survival Handbook (Keith Colwell)

Amator Denizci El Kitabi (Amator Denizcilik Federasyonu)

Bogazici Universitesi Yelken Takimi 2* Teorik Egitim Kitapgigi

internet Linkleri

http://gcaptain.com/rambler-capsizes-losing-keel/?29399
http://en.wikipedia.org/wiki/1979 Fastnet race
http://www.dailymail.co.uk/news/article-2026572/Fastnet-Race-yacht-capsizes-Irish-coast-

Dramatic-rescue-US-sailors.html

http://en.wikipedia.org/wiki/Volvo Ocean Race
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