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Tablolar

2.1 Zemin tirleri ve tutunma kapasiteleri



Onsoz

Bu makalede 2017 senesinden beri bir parcasi oldugum Bogazici Universitesi Deniz-
cilik ve Yelken Kuliibii'niin diizenledigi Egitim Gezileri, Teorik Dersler ve Kayikhane
Sohbetleri sayesinde edindigim bilgiler ve yaptigim aragtirmalar igiginda “Uzun Stireli
Seyirlerde Rota Planlamasi” konusundan bahsettim. Bazi noktalarda teorik bazi
noktalarda pratik bilgi aktarimi yaparak, seyir plani olusturmak isteyen deniz-
cilere yardime1 ve yol gosterici bir kaynak olusturmak hedefiyle yazmaya bagladigim
makalemde elimden geldigince kendimin ve kultiblimiiziin denizcilerinin ge¢mis tecrt-
belerinden faydalanarak érnekler vermeye calistim. Makalemi yazarken okuyucunun
temel denizcilik ve yelken terminolojisine agina oldugunu varsaydim. Tecriibeli kap-
tanlardan ziyade denizcilik tecriibesi az okuyuculara daha o6nce karsilagsmadiklar:
senaryolar hakkinda bilgi vermeye ve olabildigince kapsaml bir yazi hazirlamaya
caligtim.

Makaleme baglamadan ¢nce bana her konuda destek ve yol gosterici olan mentorum
Ozan Ozkiper’e, Bogazici Universitesi Denizcilik ve Yelken Kuliibii'ne katildigimiz-
dan beri birlikte hem yelken sporunu ogrenip hem de yonetim kurulunda gorev
aldigim yol arkadagim Mert Siiliin’e ve son olarak bu zamana kadar teknesinde
bulundugum biitiin kaptanlarima, yardimer kaptanlarima ve ekip arkadaglarima tiz-
erimdeki emekleri i¢in tesekkiir edip pruvalarinin neta, riizgarlarinin bol olmasini
diliyorum.



Ekip ve Tekne Secimi

1.1 Ekibin Deneyimi ve Limitleri

1.1.1 Fiziksel Sinirlar

Tekne iizerinde bulunan her insanin fiziksel limitlerinin farkinda olmak giivenli bir
seyir i¢in 6nemli faktorlerden bir tanesidir. Ekipte bulunan insanlarin fiziksel ve
ruhsal saglik durumu, deniz sartlarima verdikleri tepkiler (mide bulantisi, bag don-
mesi vb. ), riizgar ve dalga kargisinda kendilerine olan giivenleri ve hava sartlarina
olan dayanikliliklar: sorunsuz bir seyir i¢in belirleyici etkenlerdendir. Bu noktada
ekibin limitlerinin zorlandig1 anlarda seyir yapmaya devam etmek giivenlik prob-
lemleri yaratabilir. Seyir éncesinde ekipte bulunan herkesle deniz tizerindeki tecrii-
beleri hakkinda konusulmali ve bilgi toplanmalidir. Ilk kez tekne ile denize ¢ikacak
insanlara mutlaka onlari nelerin bekledigi bilgilendirici bir bi¢gimde anlatilmali, be-
lirsizligin yarattigir gerginlik ortadan kaldirilmalidir.

1.1.2 Yelken ve Denizcilik Tecriibesi

Tekne tizerinde bulunacak insan sayisi ekibin deneyim miktari ile baglantili olsa da
istenmeyen bir Person Over Board (POB)!, biling kayb1, yaralanma vb. olayn yasan-
mas1 durumunda bile tekneyi yiiriitebilecek yeterlilikte olmalidir. Bu say1 deneyimli
oldugu varsayilan bir ekipte yanagma — ayrilma esnasinda diimende bulunan bir kisi,
demirden veya tonozdan sorumlu bir kisi, ki¢ halatlarindan sorumlu bir kigi olarak
diigtintilebilir. Bu ti¢ kisiye ek olarak daha énceden tecriibesi olan fazladan bir kiginin
teknede bulunmasi bahsedilen istenmeyen senaryolardan bir tanesi yasandiginda ek-
ibin giivenle seyir yapmasina olanak saglayacaktir.

Yelken seyri esnasinda ise, tekne halat sistemi solo yelkencilik i¢in dizayn edilmediyse,
deneyimli bir ekipte diimende bir kisi, ana yelken 1skotasinda bir kisi, piyvanoda bir
kisi, direkdibinde bir kisi, cenova triminde bir kisi, balon triminde de bir kisi olacak
sekilde ayarlanabilir. Deneyimsiz bir ekip i¢in fazladan iki kiginin varligi ozellikle
kavanga ve tramola atilmasi gereken anlarda igleri kolaylastiracaktir.

Tekne tizerindeki diizeni saglamada en 6nemli faktorlerden bir tanesi ekipteki herkese
gorev tanimlarinin net bir bigimde yapilmig olmasidir. Tekne kaptani son karari

iTeknedeki ekipten bir veya birden fazla kisinin suya diismesi.



verme yetkisine sahiptir. Kaptandan ekip tyelerine direktif, ekip tiyelerinden kap-
tana bilgi aktarilmasi dogru olan iletigim akigidir. Bu hiyerarsik diizene agina ol-
mayan tecriibesiz ekip tiyelerine bilgi verilmeli ve tekne iizerindeki diizen agisindan
oneminden bahsedilmelidir.

Bogazici Universitesi Denizcilik ve Yelken Kuliibii olarak diizenlenen egitim gezi-
lerinde ekipler belirlenirken yukarida bahsedilen faktorler dikkate alinmaktadir. Or-
talama 40 feet uzunlugundaki 8 kisilik bir teknenin ekibi olugturulurken bir adet
kaptan, bir adet yardimc1 kaptan, iki adet ikinci insan' mutlaka tekne {izerinde bu-
lunacak sekilde ayarlanmaktadir. Geriye kalan dort kisi tecriibesiz veya az tecriibeli
insanlardan olugsmaktadir. Bu diizenin en biiyiik avantaji dort kisilik tecriibeli ek-
ibin gerektiginde kalan dort kigilik tecriibesiz ekip olmadan da tekneyi giivenli bir
bi¢cimde kumanda edebilecek kabiliyette olmasidir. Bir bagka avantaji ise tecriibesiz
ekip tyelerinin iyi bir egitim alabilmesidir.

1.2 Ekibe Uygun Tekne Secimi

1.2.1 Tekne Boyu ve Hakimiyeti

Bir teknenin boyu, teknenin ulagabilecegi maksimum siirat tizerine dogrudan etki
eder. Her tekne su tlizerinde hareket ederken bir tanesi teknenin baginda, bir tanesi
de teknenin kiginda olugmak tizere iki ylizey dalgas1 yaratir. Bu iki dalganin hiz
teknenin hiz1 arttikca artar. Bir dalganin hizinin artmasi, dalganin dalga boyunun
(iki dalga tepesi arasi mesafe) artmasi anlamina gelmektedir. Tekne belirli bir hiza
ulagtiginda basta ve kicta olusan dalgalarin tepesi arasindaki mesafe, teknenin uzun-
luguna egit hale gelir. Bu hiza “gévde hiz1” adi verilmektedir ve teorik olarak bir
teknenin ulasabilecegi maksimum siirat budur.[1]

Tekne boyu, bir teknenin dalgalara ve riizgara karsi verdigi tepkilerin iizerinde de
etkili bir faktordiir.[2] Uzun tekneler dalgalar tizerinde daha stabil bir seyir yapa-
bilir, kuvvetli riizgar karsismda daha kolay kontrol atlinda tutulabilir. Ornegin
olarak okyanus gecisinde kullanilan yelkenlilerin boylarinin konforlu ve giivenli bir
seyir igin 30 — 40 feet arasinda olmasi tavsiye edilmektedir.[3]

Bogazici Universitesi Denizcilik ve Yelken Kuliibii olarak diizenlenen egitim gezi-
lerinde kullanilan tekne boylar1 34 — 45 feet arasinda degigsmektedir. Bu boydaki
tekneler Hisaronii, Gokova ve Fethiye korfezlerinde diizenlenen gezilerde ortalama 8
kigilik bir ekip ile konforlu ve giivenli bir seyir sunmak i¢in yeterlidir.

1.2.2 Ekibin Giivenligi

Tekne tizerinde bulunulan siire boyunca ekibin yasanabilecek bir acil duruma karsi
hazirlikli olmas1 gerekmektedir. Bu acil durum senaryolarinin en énemlisi ekipten
birine ilkyardim miidahelesi yapilmasi gerektigi durumdur. Boyle bir anda tekne tiz-
erindeki insanlarin ilkyardim egitimi almig olmasi hayati 6nem tagir. Seyir éncesinde

iBogazici Universitesi Denizcilik ve Yelken Kuliibii icerisinde, kaptan ve yardimei kaptandan
sonra denizcilik ve yelken konusunda en tecriibeli olan ekip iiyeleri i¢in kullanilan terim.




ekiptekilere ilkyardim egitimi verilmesi, Kizilay'in ilkyardim egitim kitapg¢iginin dagitil-
masi veya bu konuda bilgilendirici videolar izletilmesi gerekmektedir. Unutulmamasi
gerekmektedir ki tekne tizerindeki tibb1 acil durumlarda Sahil Giivenlik’e en kisa
siirede haber verilmelidir. Bu iletigim i¢in VHF 16. kanaldan veya telefon ile 158
aranarak Sahil Giivenlik’e ulagilabilir.

Seyir baglamadan tekne tizerindeki gilivenlik ekipmanlar1 kontrol edilmeli, yeterli
sayida ve ¢aligir durumda olduklarindan emin olunmalidir. Bu ekipmanlara ¢rnek
olarak harness, can yelegi, can sali, isaret fisekleri, ilk yardim c¢antasi, ve yangin
battaniyesi verilebilir.

(d) Isaret Figegi (e) Yangin Battaniyesi (f) Tlkyardim Cantasi

Sekil 1.1: Giivenlik ekipmanlar

Bu ekipmanlarin yerleri checklist yapilirken 6grenilmeli ve tiim ekip ile paylagil-
malidir. Ekipmanlar acil durumlarda kolay erisilebilir yerlerde saklanmalidir. Ornegin
sert hava seyri yapilacak giinlerde can yelekleri ve harnesslar saklandiklar1 yerlerden
cgikartilip kamaralara koyulabilir. Boylelikle riizgarin ani giddetlendigi zamanlarda
hizlica ekibe dagitilabilir.

Tekne iizerinde yaganabilecek acil durumlar ve bu durumlarda ne yapilmasi gerektigi
ile ilgili daha kapsamli bir kaynak olarak kuliibiimiiziin kaptanlarindan Efe Can
Saka'nin Yelkenli Teknelerde Acil Durum Senaryolar1 adli makalesi gosterilebilir.

1.3 Tekne Donaniminin Limitleri

1.3.1 Arma Limitleri

Tekne armasinin bakim durumu seyirden énce mutlaka kontrol edilmelidir. Yelken
diregini sabit tutan ¢carmih telleri, gurcatalar, 1stralyalar, iskota ve mandar halatlari,
makara sistemleri ve yelkenler kapsamlica gozden gecirilmelidir. Halatlar tizerinde
yirtik veya acilmalar varsa bu halatlar onarilmal veya yenisiyle degistirilmelidir.
Kilit sistemlerinin giivenilirligi kontrol edilmeli, halatlar {izerine ytiik bindiginde bir
sorun yaratmayacaklarindan emin olunmalidir. Tekne iizerinde sorunlu bir ekipman
varsa bundan tiim ekip haberdar edilmelidir.
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(a) Tekne Armasi (b) Spinlock Kilit Sistemi

Sekil 1.2: Tekne Donanimi

Armanin genel durumuna ek olarak teknede firtina floku bulunmasi giivenlik agisin-
dan 6nemlidir. Sert havayla karsi karsiya kalinan bir durumda firtina floku basilarak
teknenin daha giivenli bir seyir yapmasi saglanabilir. Firtina floku normal cenova
ve flok’a gore ¢ok daha kii¢lik boyutlarda dayanakli bir yelkendir. Camadanli bir
anayelken ile birlikte kullanildiginda sert havalarda daha stabil ve giivenli bir seyir
yapmaya olanak saglar.

Sekil 1.3: Firtina floku ve ana yelkeni

1.3.2 Tank Kapasiteleri

Uzun streli seyirlerde teknenin su, yakit ve atik tagima kapasitesi seyir konforu
acisindan ¢ok onemlidir. Deniz tlizerinde tath suya olan erigim kisithh oldugundan
teknedeki ekibin su kullanimi agisindan bilgilendirilmesi gereklidir. Mutlaka tek-
nenin su tagima kapasitesi 6grenilmeli, su tanklarinin degigiminin nasil yapildigi ve
hidrofor sistemi hakkinda bilgi alinmalidir.

Asgagidaki tabloda Bavaria 42 model bir yelkenlinin teknik 6zellikleri bulunmaktadir.
Tath su tanki kapasitesi yaklasik 360 litre olan bu teknenin 8 kisilik bir ekiple 7
glnliik bir rotada seyir yapacagi disiiniildiigiinde, kisi bagina diigen giinliik tath
su miktar1 ortalama 6.4 litre olarak hesaplanmaktadir.Boyle bir hesap yapilmasi ve
bunun ekipteki insanlarla paylasilmasi tekne tizerinde gereksiz tath su kullanilmasi
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TECHNICAL DATA

Length overall 42,62'/12,99 m

Length hull 42'1"
‘ Length waterline 37.40'/11.40m
Beam overall 13.09'/3.99m
Draft standard (approx.) 5.92'/1.80m
Draft option (cast iron keel as shallow keel) (approx.) 6'11"
Unloaden weight (approx.) 20282 lbs /9200 kg
- Ballast (approx.) 6614 lbs / 3000 kg
Engine, Volvo-Penta Saildrive D2-55
Power 13,3 kW /55 HP
7 Fuel tank (approx.) 55 gal /208 L
IWater tank (approx.) 95 gal / 360 L 4'

Sekil 1.4: Bavaria 43 Model Teknenin Teknik Ozellikleri

onleyecektir. Seyir giivenligi agisindan uygun bir limanda tath su ikmali yapilmasi
¢ok 6nemlidir. Herhangi bir sorunda deniz iizerinde susuz kalmak ciddi sorunlara
yol acabilir.

Sekil 1.5: Su Tank:i Vana Sistemi

Kullanilan su tankinin dogru zamanda degistirilmesi teknenin hidrofor sistemi igin
biiytik 6nem arz eder. Hidrofor sistemi bog bir su tankindan su ¢ekmeye caligtiginda
sistem igerisinde biriken hava biiyiik sorunlara yol acabilmektedir. Teknedeki ekip
i¢in en 6nemli donanimlardan bir tanesi olan tath su sistemiyle ilgili herhangi bir
sorun yagamamak adina su tanklarinin doluluk orani siirekli takip edilmeli, tanklar
tamamen bogalmadan tank degistirme iglemi yapilmalidir.

Su tankina ek olarak teknenin yakit tanki kapasitesi de iizerinde bilgi sahibi olun-
mas1 gereken kritik bir noktadir. Teknenin ortalama yakit tiikketimi daha 6nceden
tekneyi kullanan insanlardan 6grenilmelidir. Yakit tiiketiminin teknenin karsi koy-
dugu akinti, dalga ve riizgar siddetiyle degiseceginin bilincinde olunmalidir. Seyire
mutlaka tam dolu depoyla ¢ikilmali ve buna ek olarak yedek yakit bidonlar1 bulun-
durulmahdir.

Bogazici Universitesi Denizcilik ve Yelken Kuliibii egitim gezilerinde yapilan bir
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haftalik seyir planlarinda teknelerin ortalama yakit tiiketimi 60 — 70 litre arasi olarak
hesaplanmaktadir. Bu miktarin yapilan yelken seyri, karsi koyulan riizgar, akinti ve
dalgalarla degisiklik gostermekte oldugu unutulmamalidir.

Technical Data D2-55
Rating 40,5kW(55Hp)

Fuel system r/min 1500 1800 2100 2400 2700 3000
Specific fuel consumption 2) g/kWh 234 2312 241 245 2505 255
Fuel consumption at prop. load x L/h 22 31 44 65 89 128

USgallh 06 08 12 17 23 34
Fuel consumption at full load L/h 54 6,9 85 104 118 128

USgallh 14 1,8 22 27 31 34

Sekil 1.6: Yaki Tiiketimi Tablosu

Ornek olarak teknik detaylarimi inceledigimiz Bavaria 42 model teknenin Volvo Penta
D2-55 motorunun yakit tiiketimini gosteren tablo incelendiginde seyir esnasinda bize
ne kadar yakit gerektiginin yaklagik bir hesabi yapilabilir. Giinde ortalama 4 saat
motor seyri yapilacak 7 giinliik bir rotada toplamda 28 saatlik motor kullanimi
olacaktir. Ortalama 2100 devir ile seyir yapildiginda toplamda 86,8 litre yakit
tiiketilecektir. Kabaca yapilan bu hesap ekipte gerekli yakit miktari konusunda
biling uyandirmaya yeterli olacaktir.

Tekne tizerindeki bir diger tank ise atik depolama tankidir. Bu tank teknedeki pis
suyun ve tuvalet atiklarinin depolandigr tanktir. Atik depolama tanki doldugunda
tekne tank icerisindeki pis suyu denize akitmaya baglar. Bu durum ozellikle tek-
nenin yanastigl koylarda veya marinalarda gerceklestiginde hem deniz kirliligi hem
de konfor acisindan sikint1 yaratir. Denizlerin Gemilerden Kirlenmesini Onleme
Uluslararast Sozlegmesi'ne gore (MARPOL) teknelerin en yakin kiyiya 12 nautical
mile (nm) mesafeden daha yakinda atik bogaltilmasi yasaklanmigtir. Teknemizdeki
atik tankini bogaltirken kiyidan yeterince uzakta oldugumuzdan emin olmali ve kon-
for agisindan riizgarin kargidan alindigi bir anda bosaltilmas: gereklidir.

Ulkemizde tekne tizerinde depolanan atiklarin denetimi Mavi Kart sistemi ile yapil-
maktadir. Icerisinde tekne bilgilerini iceren bir kare kod barmdiran bu belge ile seyir
sonrasi teknede biriken atiklar1 atik bogaltim istasyonlarinda bosalttirmak mtimkiin
hale gelmistir. Liman girig - c¢ikis1 yapan tekneler ilgili mevzuatta belirtilen stire
icerisinde atik bogaltimi yapmayip mavi kart sistemine igletmezler ise para cezasi
almaktadirlar.

1.3.3 Elektrik ve Motor Donanimi

Tekne tizerindeki navigasyon aletlerinin ve motorun caligsabilmesi icin tekne akiistintin
yeterli olmasi gerekmektedir. Teknenin akii durumu tekne navigasyon panelindeki
gostergeden kontrol edilebilir.

Akiiniin sagladig: elektrigin 12 Volt altina diigmesi tekne tizerindeki elektrikli alet-
lerin ¢aligmasinda problem yaratabilir. Bu durum tekne tizerindeki elektrik do-




Sekil 1.7: Akii Gerilim Gostergesi

nanima zarar verebilecegi icin genellikle sesli bir uyar1 sistemine sahiptir. Boyle
durumlarda tekne motoru ¢aligtirilmali ve akiintin sarj edilmesi i¢in vites bosa getir-
ilip gaz verilmelidir. Akii ¢ikig gerilimi tekrardan 13-14 Volt civarina yiikseldiginde
motor kapatilabilir. Ozellikle akiisii eski olan teknelerde gereksiz elektrik kullanimini
onlemek ¢ok onemlidir. Zaman zaman buzdolabinin bile kapatilmas: gerekebilmek-
tedir.

Ekibin tekne iizerindeki elektrik tiiketimi konusunda bilin¢lendirilmesi gerekmekte-
dir. Gereksiz elektrik tiiketimi akiiniin bitmesine sebep olabilir. Bu durumun yasan-
mamasi i¢in tedbir olarak tekne yanagtiktan sonra motor akiisii kapatilmali sadece
servis akiisii calisgir halde birakilmalidir. Béylelikle servis akiisii bitse bile motor
akiisii ertesi giin motoru calistirabilecek ve servis akiisii yeniden sarj edilebilecektir.
Buna ek olarak tekne motoru seyir boyunca her giin kontrol edilmelidir. Motorun
yag durumuna ve altinda herhangi bir su veya yag birikintisi olup olmadigina bakil-
malidir.

Sekil 1.8: Volvo Penta Motor

Sekilde goriilen Volvo Penta motorun yag kontrolii tizerindeki sar1 renkli ¢ubuk ile
yapilmaktadir. Motorun soguk olduguna emin olduktan sonra bu ¢ubuk c¢ikartilir,
iizerindeki yag temizlenir, tekrar yerine takip ¢ikartildiktan sonra yag seviyesinin
c¢ubuk tizerindeki minimum ve maksimum yag miktarini belirten iki ¢izgi arasinda
oldugundan emin olunmalidir. Eger yag miktar: az ise yag takviyesi yapilmalidir. Bu
islemi her sabah seyir oncesinde yapmak motora zarar gelmesini engellemek adina
onemlidir.

Tekne iizerindeki bir diger sabit donanim ise irgat sistemidir. Irgat sistemi teknenin
demirini suya atip ¢cekmesini saglayan sistemdir ve teknenin baginda bulunur.

Ayrilma manevrasi esnasinda kullanilirken tekne sigortalarinin atmamasi ve irgatin
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Sekil 1.9: Irgat Sistemi

gerekli giigte elektrikle beslenebilmesi i¢in bog viteste gaz verilmelidir. Boylelikle akii
zorlanmayacak ve irgat verimli bir bicimde caligabilecektir. Demir atarak yanasgilan
manevrada ise tekne tornistan giderken motor irgata yeterli giicti gonderebilecektir.
Irgat1 kullanacak ekip tiyelerine hentiz yanagsma-ayrilma manevrasi baglamadan bilgi
verilmelidir. Seyir 6ncesinde demir boglama ve toplama denemesi yapilarak irgatin
dogru ¢ahigtigindan emin olunmalidir.




Rota Belirlenmesi

2.1 Koy Arastirmasi1 Yapilmasi

2.1.1 Deniz Tabam Ozellikleri

Deniz tabaninin karakteristik yapisi demirleyen teknelerin giivenligi acisindan ¢ok
onemlidir. Ulkemizde goriilen farklh deniz tabam tiirleri olarak balcik, kum, cakil,
sazlik ve taglik tabanlar soylenilebilir. Bu taban tiirleri arasinda demirleme kolaylig:
acisindan en ¢ok tercih edilenler balgik ve kum tabanlardir. Bunun sebebi demirin
deniz tabanina kolay saplanmasi ve tabandan zor ayrilmasidir. Bu durumda demir
kolay bir bicimde tutacak ve yiik altinda kalsa bile tabandan zor ayrilip tekneyi
givende tutacaktir.[4] Bunun aksine geriye kalan tabanlarda ise demir agisindan
riskler ortaya ¢ikmaktadir. Sazlik tabanlarda demir sazliklar tistiinde kalarak dibe
saplanmayabilir ve demir taramaya baglayabilir. Taglk tabanlarda ise demir toplan-
mak istendiginde taglarin altina takilh kalabilir.

Rota tizerinde konaklanacak koy secimi yapilirken diigtiniilen koylarin deniz tabani
ile ilgili bilgi edinilmelidir. Bunun igin “Coast Guide Turkiye” internet sitesi iyi
bir kaynak olugturmaktadir.[5] Tiirkiye'deki koylar ile ilgili zaman iginde edinilmis
bilgilerin bulundugu bu kapsamli siteden arastirma yapilmasi ekipte bir 6n fikir olusg-
turacaktir. Ek olarak Tiirk denizcilik tarihinin 6énemli isimlerinden Sadun Boro’nun
Vira Demir: Istanbul’dan Iskenderun’a Denizciler i¢in Rehber kitabi koy aragtirmasi
yapilirken kullanilabilecek degerli bir kaynaktir.[6]

Zemin Ozelligi Tutunma Kapasitesi
Yapigkan Balgik 1.5

Siki ve Ince Taneli Kum 1.0

Gevsek Balgik 0.66

Gevsek ve Iri Taneli Kum 0.40

Cakil 0.35

Tagh ve Sert Zemin 0

Tablo 2.1: Zemin tiirleri ve tutunma kapasiteleri
[7]

Bu aragtirmaya ek olarak dikkat edilmesi gereken bir diger nokta koylar icerisindeki
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Karaincir Koyu

KOORDINAT HARITA NUMARASI
36°45'25.33"N - 27°47'2391" E 311

Asar Burnu ve uzantisinda bulunan Karaincir Adalarinin batisinda, kuzey girmis bir koydur.

Koya yaklasirken cok dikkatli olmak gerekir. Giriste, sancak tarafta kalan Karaincir Adalan ve ddkiintileri Asar Burnu'na kadar uzanir. Su alti kayalan, gegit
vermez. Iskele tarafinizda yine kiciik bir ada ve dikkat edilmesi gereken dokintileri vardir. Tiim bunlara dikkat ederek dar bir aradan koya giilr. Oldukca

sigdur. Dibi kumdur. 4-7 metre aras! demir atilip alargada kalinabili.
Sekil 2.1: Coast Guide Tiirkiye sitesinden taban 6zelligi iceren koy bilgisi

haritalanmis topuklar, batiklar ve sigliklardir. Bu konuda bilgi edinmek i¢in deniz
haritalar1 kontrol edilmelidir.

Ornek olarak Marmaris haritasindaki Keci Adasi etrafim1 inceledigimizde harita {iz-
erinde koyu mavi renkte “+7 ile igaretlenmis alanlar gormekteyiz. Bu alanlar o
noktalarda kayalarin veya topuklarin oldugunu belirtmektedir. Rotamizda ugraya-
cagimiz koylar1 belirlerken yaptigimiz internet aragtirmasina ek olarak mutlaka deniz
haritalarini kontrol etmeliyiz.

=

51 EGE DENIZI

] TORKIVE
MARMARIS
DERINLIKLER METREDIR
OLEEK 1 :25 000 (16°507)

J [N ——

DONYA JEGDETIK SISTEMI (WGS 84)
PROJEKSIYON : MERKATOR

Vinsbsar 4 Harn Gurel

Sekil 2.2: Marmaris Haritas

2.1.2 Riizgar Korumasi

Koylarin bir diger 6nemli 6zelligi ise i¢lerine ne kadar riizgar aldiklaridir. Rizgar
genel olarak etrafindaki cografi sekilleri takip ederek eser. Bu noktada ¢rnek ver-
mek gerekirse Hisaronii Korfezi'nde hakim olan riizgar yonii koyun digindan igine
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dogrudur. Korfezin kuzeyinde bulunan koylar giineyli riizgarlardan, giineyindeki
koylar kuzeyli riizgarlardan etkilenir.

Hakim riizgarlara ek olarak koylar ve marinalarin bazi 6zel hava sartlarinda kul-
lanima elverigsiz olma ihtimali vardir. Bu durumlardan bir tanesi 6rnek olarak
Gokova Kérfezindeki Oren Marina verilebilir. Sakin havalar disinda bu marinanin
kullanilmasinin tavsiye edilmemesinin sebebi kuzeydogusundaki yiiksek daglardan
kuvvetli saganaklar almasidir. Haritalara ilk bakista anlagilamayacak bu bilgilere
“Coast Guide Tiirkiye” sitesinden erisilebilir.

Oren

KOORDINAT

37°1'44.00" N - 27°58'34.00" E 311

Uzerinde fener bulunan Gren Burnu’'nun (Fl 3s 6m 8M) dogusundadir. Yaklagirken énleri sig olan Oren Burnun-Kerme Burnu arasi kiyi kesiminden acik
gecmekte fayda vardir. Sirtini dag ve ormana yaslamis, dniinde ise Kocagay'in getirmis oldugu aliivyonlarla olusan ovasi olan Oren meltemli havalarda igeri
deniz alir. Ayni zamanda kuzeydogusundaki yiiksek dagdan saganaklar alir. Sakin havalar disinda tavsiye edilen bir liman degildir. Koyda bir barinak olsa

da, tur teknelerinin isgali altindadir, yer bulmak imkansizdir. Bulunsa bile ok sig bir alanda oldugu icin yanasmak tehlikelidir.

Sekil 2.3: Oren ile ilgili Coast Guide Tiirkiye Yazisi

2.1.3 Tekne Uygunlugu

Koylarin kendi cografi 6zellikleri diginda bizim teknemizin bu koylarin yapisina uy-
gunlugu da goz ontinde bulundurulmasi gereken bir faktordiir. Bu noktada en 6nemli
faktor teknenin salma boyudur. Teknemizin salma boyunu 6grenmeli, buna ek olarak
tekne tlizerindeki derinlik gostergesinin derinligi salmanin altindan mi1 yoksa salmanin
tekne govdesine birlestigi noktadan mi 6lgtiigiinii 6grenmeliyiz. Tekne tizerindeki
donanmimlarin zaman zaman 6l¢iim hatalar1 yapabildigini unutmamali, her zaman
etrafimizdaki kayalar tizerindeki su ¢ekilme izlerini ve derinlik degigimlerini gozler-
imiz ile takip etmeliyiz.

Ornek olarak inceledigimiz Bavaria 42 model teknemizin salma derinligi teknik
ozellik tablosunda 1 metre 80 santimetre olarak belirtilmigtir. Bu durumda de-
rinligi 2 metreden az olan noktalara girmekten kacinmali ve her zaman teknem-
ize manevra alam icerisindeki s1g noktalardan haberdar olmaliyiz. Ornek olarak

1N

182

Sekil 2.4: Knidos haritasi
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Knidos haritasini inceledigimizde, koy giriginin iki tane siglik bolgesi arasindaki dar
bir kanaldan yapildigini ve koy icerisinde de tehlike yaratabilecek diizensiz bir siglik
yapisinin oldugunu goérmekteyiz. Bu noktada alargada duran teknelerin de oldugu
bir senaryoda teknemizle koy icine giris ve cikisimizda yapacagimiz manevralari
onceden diusiinmeliyiz. Bu kadar ¢ok siglik iceren ve manevra alani dar bir bolgeye
biiyiik bir tekneyle yanagmak hem diger tekneler agisindan hem de kendi teknemiz
acisindan problemler yaratabilir. Ikinci bir senaryo ise Longdz Koyu haritasinda

o T

Sekil 2.5: Longoz Koyu haritasi

incelenebilir. Nispeten genig ve derin bir koy girigsine sahip olan Longéz Koyu'nun
ice dogru kivrilan tarafi birden daralip siglasmaktadir. Bu noktada koyun yapisiyla
ilgili bilgi sahibi degilsek uzun bir tekneyle manevra yapabilecek alanimiz kalmadan
kendimizi koyun siglik kisminda bulabiliriz. Koy icerisinde demirlemis teknelerin de
oldugunu diigiiniirsek uzun tekneler i¢in koyun i¢ tarafinin tercih edilmemesi gerek-
tigi soylenebilir.

Teknemize manevra alani birakmanin diginda bir tekne tizerinde bulunan zincir
uzunlugu da yanagabilecegimiz koylari secerken dikkate alinmasi gereken bir fak-
tordiir. Teknelerde ortalama 50 — 80 metre arasi zincir bulunabilmektedir. Bu
zincirin her 10 metresinde bir farkl renkte igaretler bulunmaktadir.

Suya birakilan demirin tekneyi giivenli bir bicimde tutup tutmamasinda etkili olan
onemli faktorlerden bir tanesi kaloma (birakilan demir) miktar: ve kag metre derin-
likte birakilmaya baglandigidir. Suya birakilan zincir miktar: demir atmaya baglanan
derinligin minimum dért kati olmalidir.[8] Ornek olarak yanasma manevrasma 15
metre derinlikte demir atarak baglanildiysa manevra sonunda en az 60 metre zincir
suya birakilmig olmalidir. Dogal olarak zincir miktar: 60 metreden az olan bir tekne
boyle bir yanagma manevrasini gerceklestiremeyecektir.

Sekilde 4 farkli kaloma miktar: ve buna baglh olarak farkl agilarda bulunan zincirler
gosterilmigtir. Bu noktada demirin tekneyi tutma miktarinin zeminle yaptigi ac ile
ters, kaloma miktar: ile dogru orantili oldugu soylenebilir. Burada dikkat edilmesi
gereken ikinci bir nokta 6zellikle bordas: yiiksek teknelerde kaloma hesabi yapilirken
tekne bordasinin su yiizeyinden yiiksekliginin de bu hesaba dahil edilmesidir.

Ornek olarak 2 metre borda yiiksekligi olan bir tekne 10 metre derinlikte demir
atmaya bagladiginda toplamda 40 metre yerine 48 metre demir atmalidir. Aksi
takdirde 40/12 = 3.3 oraninda demir atmig olur ve minimum miktarin altinda kalir.

Demir atilarak yanagilirken irgattan sorumlu olan ekip tiyesi ve demirci arasinda
devamli bir iletigim saglanmasi ¢ok 6nemlidir. Irgatin bagindaki kisi attigr her 10
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Sekil 2.6: Farkli kaloma miktarlar:

metre demirde diimenciye bilgi vermelidir. Genellikle zincir iizerinde her 10 metrede
bir farkl renkte ¢izgiler veya bagli ince ipler bulunur. Demiri atan kigi bunlari takip
eder ve zamani geldiginde yiiziinii diimencisine cevirerek ”10 metre” gibi net bir
ifade ile diimencisine bilgi verir. Diimenci atilan demir miktarina gére manevrasini
daha iyi gerceklestirebilir. Uzun teknelerde bu iletisim daha kolay saglanmasi i¢in
irgattaki kisi ve diimenci arasina bir kisi gegerek iki tarafin birbiriyle iletisimini
saglayabilir.
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Seyir Planlamasi

3.1 Riizgar ve Hava Durumu

Rotamiz1 planlarken kargilagsacagimiz hava sartlarindan haberdar olmaliyiz. Hava
tahminleri hicbir zaman kesin dogru sonuclar vermese de biiytik 6l¢iide siirpriz fak-
tortinii ortadan kaldirmaktadir. Seyirden 6nceki hafta gesitli hava tahmin araglarin-
dan faydalanilarak riizgar yonii, saganaklarin siddeti ve yagis durumu hakkinda bilgi
sahibi olunmalidir. Bu hava tahmini araclarina ¢rnek olarak Windy ve Windguru
gosterilebilir. Hava tahmini araclar1 disinda geleneksel yontemlerle yapilan gozlem-
ler sonucunda hava tahmininde bulunmak miimkiindiir. Kuliibimiiz kaptanlarin-
dan Zilal Akarsu’nun yazdigi Bulutlar ve Gozleme Dayali Hava Tahmin Yoéntemleri
makalesinde bu konu hakkinda daha detayli bilgiye ulasilabilir.[9]

——————
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Sekil 3.1: Windy Hisaroni Korfezi hava tahmini

Windy sitesinden Hisaronii Korfezi ortasinda bir noktadan alinmig hava tahminini
inceledigimizde 24 Agustos Cargsamba giinii boyunca ortalama 7 knot saganaklarla
12 knot civarinda Bati’dan esen bir riizgar olacagini gormekteyiz. Ayni zamanda
saat 12.00 civarinda yagis ihtimali oldugu goriilmekte.
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Ogzellikle ertesi giiniin seyir planimi hazirlarken riizgar yoniinii ve hizin1 mutlaka
biliyor olmamiz gerekmektedir. Ertesi gliniin hava tahmin raporlarim ekibin geri
kalanina aktarmak bir kiginin gorevi olabilir. Bu gorev her giin farkli birine ver-
ilerek her ekip tiyesine bu konuda farkindahk kazandirilabilir. Ornek olarak Oren
Marina'min giineyden esen sert riizgarlara kargi savunmasiz oldugunu yaptigimiz
koy ve marina aragtirmalarinda 6grendikten sonra (Sekil 2.3), bu karakteristikte bir
riizgarin esecegini bildigimiz glinlerde bagka yerler tercih etmeliyiz.

3.2 Harita Kontrolu

3.2.1 Chartplotter Araclari

Hava durumu hakkinda bilgi almaya ek olarak seyir giinii gelmeden Once rotamiz
konusunda kafamizda belirli noktalarin oturmus olmasi gereklidir. Bunlara 6rnek
olarak ugranilacak koylar arasi mesafeler ve koylar arasinda yapilacak seyir tiirleri
gosterilebilir. Bu bilgilere chartplotterlar ile kolaylikla ulagilabilir. En sik kullanilan-
lardan bir tanesi Navionics’tir.
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Sekil 3.2: Navioncis Marmaris - Sogiit arasi olugturulmusg rota

Yukaridaki rota Marmaris Netsel Marina — Sogiit Koyu arasinda olusturulmustur ve
toplamda 41.1 NM uzunlugundadir. Teknemizin seyir hizin1 6 knot olarak sisteme
girdigimizde seyir siiremiz 6 saat 51 dakika, yakit titketimini 3.3 Litre/Saat olarak
girdigimizde de toplamda 22.6 Litrelik yakit tiiketecegini gorebiliyoruz. Teknemizin
hangi devirde saatte kag litre yakit tiikettigi bilgisine daha onceden tank kapa-
siteleriyle ilgili aragtirma yaparken ulagtigimizi unutmayalim (Bolim 1.3.2).

Rotamiz1 6nceden chartplotter yardimi ile olugturmak seyir planina aginalik olustu-
rarak herhangi bir navigasyon hatasi yapma ihtimalini oldukca azaltacaktir. Harita
iizerindeki yer sekillerinin aklimizda kalmasi seyir esnasindaki konum farkindaligini
artiracaktir.
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3.2.2 Deniz Haritalar1

Elektronik chartplotterlara ek olarak rota olugturmak i¢in kullanabilecegimiz deniz
haritalar1 da bulunmaktadir. Bu harita setleri mutlaka seyir esnasinda teknede bu-
lunmalidir. Herhangi bir navigasyon arizasi durumunda manuel olarak rota ¢izmemiz
gerektiginde bize yol gosterici olacak ekipmanlar bu haritalardir. Yukarida gordiigiimiiz
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Sekil 3.3: Gokova Korfezi girigi haritasi

harita kesitinde karalar sar1 renkte deniz ise mavi tonlarinda renklendirilmistir. De-
rinlik arttikca mavinin daha acik tonlari kullanilmigtir. Haritada sular tizerinde
yazan sayilar metre cinsinden derinligi gostermektedir. Bunlara ek olarak harita
iizerinde “47 igareti ile kayalik alanlar ve topuklar isaretlenmigtir. Haritalardan
ulagabilecegimiz bircok bilgi vardir. Batiklar, dalisa yasak sahalar, su alt1 kablolari,
deniz fenerleri ve samandiralar bunlardan bazilaridir. Harita kullanarak kerteriz
pusulasi ve paralel cetvel ile rota olugturma bu makalenin sinirlar1 diginda kalsa
da Bogazici Universitesi Denizcilik ve Yelken Kuliibii kaptanlarindan Ozge Bozal'in
yazdigr “Navigasyona Hazirlik ve Geleneksel Navigasyon Yontemleri” adli makale-
den kapsamli bir bicimde 6grenilebilir.

3.3 Navigasyon

3.3.1 Seyir Acis1 ve Hiz Hesaplamalari

Ertesi giin yapilacak seyir i¢in hazirlikli olmanin en kolay yolu harita ve hava tahmini
yardimiyla basit bir seyir agisi ve hiz hesabi1 yapmaktir. Bu noktada daha ¢nce bah-
settigimiz chartplotter araglarindan Navionics ve hava tahmin araclarindan Windy
oldukca kullanigh olmaktadir. Bu hesabin yapilisgini bir 6rnek tizerinden anlatmanin
daha faydali olacagini diigtiniiyorum.

Ornegimizde Selimiye’den yola cikip Dislice Adasi'na gidecek bir tekneyi ele alalim.
Bu teknenin Diglice ve Selimiye arasinda kat etmesi gereken mesafe yaklagik 4 NM.
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Hava tahminine gore de riizgar Bat1 — Giineybat1 yoniinden esmekte olacak. Riizgar
siddeti ise 3 knot ile 10 knot arasinda degiskenlik gostermektedir.
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Sekil 3.4: Navionics ile olugturulan rota

Navionics yardimiyla olusturdugumuz rotada Selimiye’den ¢iktiktan sonra teknem-
izin heading agisinin 296 Derece olmasi gerektigini gorebiliyoruz. Ayni zamanda
aradaki mesafenin 3.89 NM oldugu bilgisi de bulunmakta. Bu noktada motor seyri
yapmay1 planliyorsak riizgar hizi ve yontinden bagimsiz olarak ortalama 6 knot ile
gidecegimizi diigiinerek yaklagik 40 dakika civarinda bir seyir yaparak hedefimize
ulagabilecegimizi kolayca hesaplayabiliriz. 1 knot tanim olarak saatte 1 NM mesafe

kat etmek icin gerekli siirattir. Bu tanim geregi siire hesaplamalarini kolaylikla
Mesafe (NM) / Siirat (Knot) seklinde yapabiliriz.
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Sekil 3.5: Windy riizgar tahmini araytizii

Eger aradaki mesafeyi yelken yaparak kat edeceksek Windy araciligiyla edindigimiz
riizgar bilgisi de bizlere gereklidir. Sekilde dort farkli 6l¢iim araci ile yapilmig riizgar
yonii ve hizi tahminlerini gormekteyiz. Kendimize riizgarin giineybati yoniinden
ortalama 7-8 knot esecegini diiginerek bir seyir plani ¢izebiliriz. Bu bilgiler 1s1g1nda
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riizgarin bizim rotamiza doksan dereceye yakin acilarda geldigini ve bunun da bizim
apaz seyri yapmamizi miumkiin kildigini1 séyleyebiliriz.

Teknemizin belirli bir riizgar degerinde ve belirli bir agida maksimum hangi stiratle
hareket edeceginin bilgisine ise polar diagramlar ile ulagabiliriz. Bu diagramlar farklh
riizgar ve seyir agilarinda teknenin siirat verilerinin toplanip analiz edilmesi sonucu
olusturulur. Polar diagramlar her ne kadar performans odakli tekneler i¢in daha
sik kullanilsa da ulagabildigimiz takdirde bizlere tekne hiz1 hakkinda fikir verecek ve
aklimizda ortalama bir seyir stiresi olusturacak bilgiler icerir.

[ — Polardiagrarmn Bawaria 38 AC 2004

Furigr reasn
Furlar Ganaor 1420

Sekil 3.6: Bavaria 38 model bir teknenin polar diagrami

Ornek olarak Bavaria 38 model bir teknenin polar diagramini inceledigimizde 8 knot
gercek riizgar kargisinda teknenin riizgar acisina karsi seyir siiratinin agik mavi ¢izgi
ile belirtildigini goriiyoruz. Apaz seyri yapacagimizi ve riizgarin teknemizle yaptig
acinin 90 derece civari olacagini diisiindiigiimiizde tekne hizimizin 5 knot’tan ¢ok az
daha yiiksek olacaginin bilgisine bu diagram sayesinde erigebiliyoruz.

Bu noktada aradaki mesafeyi 50 dakika civarinda bir siirede kat edebilecegimizi ko-
laylikla hesaplayabiliriz. Unutmamaliy1z ki yelken seyri esnasinda dalga ve akinti
ile birlikte teknemiz siiriiklenebilir ve seyir planladigimizdan ¢ok daha uzun siire-
bilir. Ayrica polar diagram tizerindeki hiz bilgilerinin tekne yaslandikca ve bakimsi-
zlagtikca gercekten uzaklagtiginin bilincinde olmak gereklidir.

3.3.2 Risk Analizi

Seyir planimizi yaparken kargilagabilecegimiz risklerin farkinda olmak bizlerin seyir
glivenligini arttiracak bir faktordiir. Deniz tizerinde karsilagsabilecegimiz riskli alan-
lara 0rnek olarak dar kanallar, kayalar, sigliklar, balik¢1 aglar1 ve su yiizeyine yakin
batiklar gosterilebilir. Bu alanlarin ¢ogu haritalarda isaretlenmislerdir. Bu sebeple
seyir planimiz1 ¢izerken harita tizerindeki isaretlere dikkat vermeli ve herhangi bir
risk unsuru bulunup bulunmadiginin bilincinde olmaliyiz.
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Ornek olarak asagida Bozburun girisindeki Kiziladamin kuzeyindeki bélgeye yanas-
mak isteyen bir teknenin o bolgede diizensiz sigliklarin ve taglik alanlarin bulundugu-
nun bilincinde olmasi gerekmektedir. Kizilada ve karay1 ortalayarak seyir yapip bir
sorun ¢ikmayacagini diigiinmek teknemizin tam ortadaki 6-7 metre olarak isaretlen-
mig sighk alana girmesine sebep olabilir.

Sekil 3.7: Bozburun haritasi

Ozellikle adalarm cok bulundugu bélgelerde onlarm etrafina bircok tashk alanm
ve topuklarin bulundugunu unutmamaliy1iz. Bu tarz olugsumlar bazen sularin yiik-
selmesiyle veya dalgalar yiiziinden su yiizeyinden c¢iplak gozle belli olmazlar. Bu
sebeple mutlaka teknemizdeki elektronik donanima ek olarak daha hassas bilgi ala-
bilecegimiz Navionics’i ve haritalarimizi kontrol etmeli ve alabiliyorsak daha 6nce o
bolgeye seyir yapmis denizcilerden bolge hakkinda bilgi almaliyiz.

Ikinci bir 6rnek olarak Yassica Adalarimin etrafindaki minik ada ve sighklar in-
celeyebiliriz. Daha 6nce de bahsettigim gibi 6zellikle adalarin etrafinda fazlalikla
taglik ve siglik alan bulunmaktadir. Bu noktada harita tizerindeki samandiralarin
yonlendirmelerine uyarak rotamizi belirlemeli, harita iizerinde yazan derinlik bizim
i¢in sorun yaratmasa bile bu bolgelere girmekten kacinmaliyiz. Boyle bir alanda bir
acil durumla kars1 karsiya kalmak higbir denizcinin isteyecegi bir durum degildir.
Ornek olarak asagida Yassica Adalarim batisinda kalan samandira siglk bolgenin
kuzeyinden gecmemizi soylemektedir.

Haritalarda isaretlenmis riskli alanlara ek olarak dikkat etmemiz gerekenlerden bir
tanesi de balik¢1 aglaridir. Bu aglar haritalarda igaretli olmadig: icin biiyiik tehlike
arz etmektedirler. Aglari fark etmek i¢in deniz tlizerine dikkatlice bakmak gerekebilir.
Birbirine bagh ayni hizada su yiizeyinde sabit duran pet gigeler, plastik bidonlar
vb. cisimlerden olusan hatlar alt tarafta ag oldugunun habercisi olabilir. Boyle bir
durumda miimkiinse alanin ic¢ine girilmeden hatta paralel bir bicimde giivenli bir
mesafeden hareket edilmelidir.
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Sekil 3.8: Yassica Adalar1 haritasi

3.3.3 Olas1 Gece Seyri Planlamasi

Gece seyri yapmadan once gerekli tedbirler alindigida ve plan yapildiginda riskler
olabildigince azaltilmig olacaktir. Seyir oncesinde ekip ile karar verilmesi gereken
ilk konu seyir siiresince kimlerin hangi saat araliginda vardiya tutacagidir. Ozellikle
uzun bir gece seyri yapilacaksa vardiya sistemi daha giivenli bir seyir sunacaktir.
Ornek bir vardiya sisteminde tekneden sorumlu uyanik iki kisi bulunurken ekibin
geri kalani uyuyor olmalidir. Bu sistem hem uykuya bagh dikkatsizlikten kaynakli
problemlerin gergeklesme riskini azaltir hem de ekibin ertesi giin yapilacak seyir i¢in
yeterli enerjiyi depolamis olmasina olanak verir.

Sekiz saatlik gece seyri yapacak bir teknedeki 8 kisilik ekibin ikiger kigi halinde
toplamda 4 vardiya ile seyri tamamlamasi mimkindiir. Bu sistemde her grup
toplamda 2 saat vardiya tutacaktir. Gece boyu fazladan 2 saat uyanik kalip 6
saatlik bir uyku uyumak uykusuzluk faktoriinii biiyiik ol¢tide ortadan kaldirmak-
tadir. Vardiya ekipleri olugturulurken ekipteki en tecriibesiz iki kiginin aynm grupta
bulunmamasina dikkat edilmelidir.

Vardiya ekipleri belirlendikten sonra tekne tizerindeki beyaz igiklarin kapatilmasi
veya kirmiziya gevrilmesi, can yeleklerinin giyilmesi, harnesslarin takilmasi, kafa
lambalarinin ve projektorlerin havuzlukta hazir bekletilmesi gerekmektedir. Seyir
esnasinda diizenli araliklarla anayelken aciksa anayelkene projektorle 1sik tutarak
etraftaki teknelerin bizi fark etmesi saglanabilir. Gece seyri yapilirken projektorler
asla ekipten birinin veya bir bagka teknenin dogrudan tistiine tutulmamalhidir. Aksi
takdirde gece goriigiiniin diizelmesi i¢in belirli bir zaman ge¢mesi gerekir.

Gece seyir yapilacak rotanin riskli alanlar igermeyecek sekilde diizenlenmesi 6zel-
likle tecriibesiz bir ekip i¢in daha faydali olacaktir. Bu noktada gerekirse sabah
yola daha erken cikilip olabildigince az gece seyri yaparak varig noktasina ulagmak
diistiniilebilir.

Gece seyri planlamasi konusunda daha kapsamli bilgilere ulagmak icin Bogazici
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Universitesi Denizcilik ve Yelken Kuliibii kaptanlarindan Sinem Dalkilic'in yazdig
“Gece Seyrinde Dikkat Edilmesi Gereken Hususlar” adli makaleye bakmanizda fayda
olacaktir.

3.3.4 Yedek Plan ve Siginma

Rotamiz belirlerken iglerin her zaman bizim planladigimiz gibi sorunsuz gitmeyebile-
ceginin farkinda olmaliy1z. Kendi rotamizda ugrayacagimiz noktalara ek olarak acil
durumlarda, ani hava durumu degisikliklerinde veya koylarin dolu olmasi durumunda
yanagabilecegimiz diger koy ve marinalar1 da arastirmali ve not etmeliyiz. Ozellikle
yaz aylarinda popiler koylarda yer bulmak zor olacagi icin mutlaka yakin ¢evredeki
alternatif noktalarin da sanki oraya gidecekmis gibi aragtirmasi yapilmalhidir.

Seyir esnasinda alinan bir firtina haberine kargilik yapilmasi gereken en dogru hamle
firtinay1 giivenle gecirebilecegimiz bir siginma alani taramasidir. Riizgarin geldigi
yone gore korunakli bir cografi yapisi olan yakin koylar ve marinalar ilk tercihimiz
olmalidir. Firtinayr atlatmak icin yanasirken normal yanagma manevramiza ek
olarak bazi énlemler almamiz gerekmektedir. Bunlardan bir tanesi yedek capa atma
iglemidir.
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Sekil 3.9: Yedek Capa Atmak

Teknemizi normal bir bigimde demir atarak yanastirdiktan sonra, ikinci capayi
teknemizin botuyla atmamizin bir sakincas1 yoktur. Yedek demir bot tistiine alinir,
demirin yere degmesi istenen noktaya gidilir ve demiri suya attiktan sonra zincir
suya birakilarak tekneye kadar geri doniiliir. Demire bagl halat tekne tizerindeki kog
boynuzuna voltalanip bosu alinir. Burada dikkat edilmesi gereken nokta iki demirin
arasindaki a¢inin 60 dereceden fazla olmamasi ve demirlerin ayni gerginlikte tutul-
mus olmasidir.[7] Tkinci ¢apa teknenin riizgar kargisindaki direncini oldukga arttirir
ve guvenli bir konaklama imkani sunar.

Ikinci bir giivenlik énlemi ise kaloma miktarmi dérde birden daha fazla bir oranda
tutmaktir. Boylelikle demirin tekneyi tutus giicii artar fakat bu noktada dikkat
edilmesi gereken konu eger teknemizin kigi sabitlenmediyse teknenin salinim yaptigi
yaricap ¢ok daha uzun olacaktir. Bu salinim alani igerisinde herhangi bir risk unsuru
olmadigindan emin olmak gerekir.
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Bir diger giivenlik 6nlemi de zincire bosa vurmaktir. Bosa vurmak zincirin tistiin-
deki gerginligin 1rgattan alinip tekne tizerindeki bir ko¢ boynuzuna aktarilmasidir.
Bu uygulamadaki amag¢ demir tizerindeki kuvvetin irgata zarar verip demiri aniden
boglamasini 6nlemektir. Bosa vurmak i¢in saglam bir halat1 zincir halkalarindan
bir tanesi izbarco veya saglam bagka bir diglim ile baglayip halatin diger ucunu
kocboynuzuna voltalamamiz yeterlidir. Daha sonra halat gerdirilip zincirdeki yiik
irgattan kog¢ boynuzuna taginmig olacaktir.

Sekil 3.10: Bosa vurulmug demir

Nereye siginilmamasi gerektigi konusuna gelirsek 6zellikle riizgarin geldigi yone bakan
genig girigleri olan koylardan kaginmaliyiz. Bunun sebebi hem igeriye riizgar: ala-
cak olmalari hem de denizden gelen dalgalar1 kiracak bir girigse sahip olmamalaridir.
Ayrica genellikle yapilan yanhg dalgali ve sert havalarda kiyiya yakin olmanin daha
givenli olacaginin diigiiniilmesidir. Dalgalarin yiikseklikleri derinlik azaldikca ar-
tar ve dalgalar bu noktalarda kirilmaya baglar. Sig yerlerde bulunmak teknemize
daha yiiksek dalgalarla miicadele etmek durumunda birakacaktir. Buna ek olarak
herhangi bir sorunda kiyiya ¢ok daha cabuk siiriiklenip bagka teknelere carpma,
karaya oturma gibi problemlerle kars1 karsiya kalmamiza sebep olacaktir. Bu ne-
denle boyle havalarda gerekli 6nlemler alindiktan sonra kiyidan uzaklagmak daha
glivenli olacaktir.
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Sekil 3.11: Dalga yiiksekligi - derinlik iligkisi
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3.3.5 Yanasma - Ayrilma Planlamasi

Gidecegimiz koylar: belirleyip zemin aragtirmasini da yaptiktan sonra geriye bu koy-
lara nasil yanasacagimizin planlamasini yapmak kaliyor. Koy igerisinde géziimiize
harita tizerinden birkac¢ yanagma noktasi belirleyip koya vardigimizda ilk olarak bu
noktalara bakmamiz isimizi kolaylastiracaktir. Iskelesi bulunmayan dogal alanlara
kictan kara demir atarak yanasilmaktadir. Burada teknemizi tutan ti¢ noktadan
iki tanesi karaya bagh ki¢ halatlarindan bir tanesi de dibe batmis demirden olus-
maktadir. Ug noktadan sabitledigimiz teknemiz bize giivenli bir bicimde konaklama
imkan1 sunacaktir.

Yanagma noktasini belirlerken dikkat etmemiz gereken noktalardan bir tanesi siglik-
lara, taghk alanlara ve koy girig ¢ikig trafiginin yogun oldugu bir noktaya yakin ol-
mamasidir. Ayrica diger teknelerle aramizda mesafe birakmak giiriltii ve konfor
acisindan daha iyi bir tercih olacaktir. Koylarda ve marinalarda, sesin deniz yiizeyi
iizerinde ¢ok daha uzak noktalara yayildigini unutmadan etrafimizdaki teknelere ra-
hatsizlik vermeyecek sekilde davranmaya 6zen gostermeliyiz. Ornegin Kurucabiik

Sekil 3.12: Kurucabiik haritast

koyunda geceyi gecirmek i¢in yanagma planlamasi yapan bir tekne, koyun dogu kis-
mindaki minik adalarin bulundugu siglik kisma yanagmak yerine adalarin kuzeyin-
deki 15 metre derinlikle igaretlenmis bolgenin orta kismina yanagabilir. Boylelikle
teknemizin hem sancaginda hem de iskelesinde sigliklar agisindan bir tehlike arz
eden bolge bulunmayacaktir. Bu noktada dikkat edilmesi gereken konu giineyden
esen bir riizgarin koyun icine girecegi ve bu durumda teknemizi yanastirirken kaloma
miktarni arttirip gerekirse ekiple yedek capa atmayi konusmamiz gerektigidir.

Yanagma manevrasi esnasinda ekiptekiler daha 6nceden de belirtildigi gibi net bir
bicimde gorevlendirilmelidir. Demiri atan bir kigi, ki¢ halatlarinda bulunan iki kisi,
diimende bulunan bir kigi ve eger varsa balon usturmacay1 tutan ve tekne kollayan
ekip tyeleri ile birlikte yanagma manevras: gergeklestirilmelidir.

Demir atan kisi mutlaka diimenci ile iletigim halinde kalmahdir. Her 10 metrede
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bir atilan demir miktarini sesli bir bigimde kafasini diimenciye ¢evirerek iletmelidir.
Tekne tizerinde mesafelerin uzun olmasi ve riizgar nedeniyle konustugumuz kisiye
bakarak yiiksek sesle konugsmamiz iletigsimi kolaylastiracaktir. Buna ek olarak demir
atan kisi diitmenciyi sadece bilgilendirmeli, diimenciye komut vermemelidir.

Ki¢ halatlarini atmaktan sorumlu kigiler halatlar1 énceden rodalayip hazirlamali,
uygun olan en uzak mesafeden halatlar1 karada bekleyen insana zarar gelmeyecek
sekilde atmaya calismalidir. Halat eger suya diigerse diimenciye bilgi verilmeli ve
olabildigince hizli bir bigimde tekrar tekneye toplanmalidir. Yanagma esnasinda ilk
baglanmasi gereken ki¢ halati riizgariistiindeki halattir. Bu halat riizgarin tekneyi
siiriiklemesini engelleyecek olan halat oldugu i¢in riizgaraltindaki halattan daha kri-
tiktir.

Ki¢ halatlarim karaya baglamamiz gerektigi durumlarda karada teknemizin ki¢ ha-
latin1 baglayabilecegimiz bir kaya bulmamiz gerekmektedir. Bu kayaya bakarken
yeterince saglam oldugundan emin olmaliyiz. Ki¢ halatlarinin baglanmasi hizlica
yapilmasi gereken bir igtir. Bu sebeple halat baglamak icin karaya gidecek insan-
lar 6nceden hazirlanmali, demir atma islemi biter bitmez tekneden ayrilip karaya
gitmelidir. Halatlara atilacak diigiimler tekne tizerinde atilmali, halatlarin kisa
oldugudu digiiniilityorsa iki halat birbirine baglanmalidir. Halatlar birbirine san-
cak digimii kullanilarak baglanmali, camadan diigiimi kullanilmamalidir. Bunun
sebebi camadan diigiimiiniin baglanan halatlar gevsediginde acilabilme ihtimalidir.

Ayrilma manevrasi da ayni yanagma manevrasi gibi énceden konusulmali, goérev
dagilimi net yapilmalidir. Bundan sonra bogta kalan insanlar yan tekeneleri kolla-
mak icin ve usturmaca tutmak igin gérevlendirilebilir. Ayrilma iglemi genel olarak
yanagsmaya gore daha kolaydir. Bunun sebebi yanasma esnasindaki strpriz fak-
toriintin olmamasi ve etraftaki riskli bolgelerin gozle goriiliip olup aginalik kazanilmig
olmasidir. Filo olarak yanagildiginda son yanasandan ilk yanagana dogru olugturul-
mus bir sira ile ayrilma islemi yapilmalidir. Bunun sebebi sonradan gelen teknenin
demirini 6nceden yanasmis bir teknenin demirinin tistiine atmig olma ihtimalidir.
Once iistteki demir toplandiginda herhangi bir takilma durumunun yasanma ihti-
mali en aza inecektir.
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Bogazici Universitesi Denizcilik ve
Yelken Kuliibii Rotalar:

Makalemin son kisminda kuliibiimiizle birlikte ugradigimiz koylar ve filo ile yapilan
yelken egitim gezilerinden bahsetmek istiyorum. Yapilan egitim gezilerinde ekstra
bir durum olugsmadikca iki ana rota hatti takip edilmektedir. Bunlardan bir tanesi
Bat1 Rotasi, bir tanesi de Dogu Rotasidir.

Bu rotalar zaman igerisinde olusturulan ve neredeyse her gezi ufak da olsa farkh
duraklar iceren rotalardir. Zaman icerisinde korfezleri tanmidikga 6grenilen bilgiler
filomuzdaki her teknenin tuttugu gezi jurnalleri sayesinde unutlmadan saklanmaig
ve kuliip igerisindeki bilgi akigini saglamigtir. Gezilerde jurnal tutmak teknedeki
ekip tiyelerinin topluca yaptigi bir ig haline gelmistir. Her giin yanasildiktan sonra
tiim ekip bir araya toplanir, o giin yapilan ayrilma ve yanagsma manevralari, yapilan
seyirler ve egitimler konusulup not edilir. Boylece gezi sonunda elimizde gercek
tecriibelerden olusan giivenilir bir kaynak olusur.

Kuliibiimiiziin 2022 Eyliil ayinda 4 tekne ile Uzay Kaya'nin komodorlugunda gercek-
lestirdigi Giiz’22 gezisindeki Cakil teknesinin jurnalinden bir kesit:

"En sonunda Kuzbiki’'ne gidilecegine karar verildi. Filo, 3’e 2 seklinde ayrilma
karar: aldi. Biz, Schnecke ve Burda Kuzbiikii'ne gelirken, Imagine ve Loki ise Dirsek
Koyu’nda kalds.

Iskeleye ilk yanasan tekne bizdik. Rizgar yaklasik 10-11 knot’ts. Diimencimiz Izel’ds,
Ali Can tonozu iskeleden kakicla aldi ve ko¢ boynuzuna voltaladr, Mert Turhan iskele
ki¢c halatindaydr.  Yanasirken tonoz aldik ve rizgar iskeleden geldigi igin ilk iskele
kic halatine verdik. Basta iskeleye mesafemiz cok yakindi biz de dalgalar yiiziin-
den iskeleye carpma thtimalimiz oldugu i¢cin uzaklasmak istedik. Biraz tonozu alip
k¢ halatlarime bosladik ve git-gellerle birlikte dogru mesafeyi yakaladik. Bizim tam
yanasmamaz bittiginde de yanmimaza tekne yanasmaya basladuige icin hep beraber tekne
kollamaya gectik.”

4.1 Bat1 Rotasi

Bat1 Rotast Marmaris’'ten ¢ikihip Turung, Ciftlik, Bozukkale koylarindan bir veya
birka¢ tanesine ugrayip ertesi giin Hisaronii Korfezi'ne dogru yol alip Dirsekbiikii,
Sogit, Bozburun, Kurucabiik, Bencik, Selimiye koylar1 arasindan riizgar ve egitim
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durumuna gore segilen noktalara ugrayarak devam etmektedir.

Bat1 Rotasi icin ¢izilmis bir rotayr asagida gorebilirsiniz. Bu igaretlemeler sadece
konaklanilacak koylarin kolay alagilmasi i¢in yapilmigtir. Bu rota planinda ilk giin
Ciftlik, ikinci giin Dirsek, tigiincii giin Bencik, dordiincii giin Sogiit, besinci giin Kizil
Ada, altinc1 giin Bozukkale ve son giin tekrar Marmaris vardir.
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Sekil 4.1: Bati Rotasi - Istasyonlar

Rotanin daha detayl isaretlenmis halini agsagida gorebilirsiniz.
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Sekil 4.2: Bat1 Rotasi - Esas Rota

Toplamda 100 NM civarinda olan bu rota 5 adet tekne ile 7 giin siirecek sekilde
hazirlanmigtir. Rotadaki koylardan Bozukkale, Dirsek, Bencik ve Kizil Ada’da issiza
yanagilmasi, Sogiit ve Ciftlik’te ise iskeleye yanagilmasi planlanmigtir. Sogiit gezinin
tam orta giiniinde ikmal noktasi olarak belirlenmistir. Iskeleye yanasilacak nok-
talarda beg teknelik alan rezervasyonu yaptirmak icin iskele sahipleri ile énceden
goriisiiliip fiyat alinmis ve rezervasyon yaptirilmistir. Ozellikle yaz sezonuna yakin
donemlerde mutlaka iskelelere gidilmeden 6nce rezervasyon yaptirilmalidir.
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Bat1 Rotas1 icerisinde farkli egitimler yapmaya uygun bircok nokta vardir. Ornegin
Yesilova Korfezi icerisinde balon egitimi rahatlikla yapilabilir. Korfezin ortasinda
herhangi bir tehlike yaratabilecek siglik veya ada olmamasi balon bas-indir ve ka-
vanca egitimi icin giivenli bir alan olusturmaktadir. Ozellikle az yol yapilacak bir
giin belirlenip o giin igerisinde Yesgilova Korfezi'nde balon egitimi yapilabilir. Beginci
giin Sogiit’ten ¢ikip aksam yanagmak igin ayni korfezdeki Kizil Ada’ya gitmek 6rnek
gosterilebilir.

Balon egitimine ek olarak bu rota yanasma ve ayrilma egitimi i¢in de uygun bir
noktaya sahiptir. Dirsek koyu igerisinde hem demir atarak ki¢tan kara olma hem
de tonoz alarak iskeleye yanagma egitimi yapilabilir. Koya girdikten sonra sancakta
kalan iskelede tonoz alarak yanagsma egitimi, koyun ortasindaki sighgin iskelesinde
kalan alanda ise demir atarak ki¢tan kara yanasma egitimi yapilabilir.

Sekil 4.3: Dirsek Koyu - Tonoz alarak yanagma alani (kirmizi) ve demir atarak kigtan
kara olma alam (siyah)

Yanasma ve ayrilma egitimi Bogazici Universitesi Denizcilik ve Yelken Kuliibii'nde
Kig Egitim Gezisi'nde yapilmaktadir. Bu sezonda ¢ogu igletme tonozlarini ve iskelelerini
soktiigli icin yanasma ve ayrilma egitimi yapilacaksa onceden iskele ile iletigime
gecmekte fayda vardir.

4.2 Dogu Rotasi

Dogu Rotasit Marmaris, Ekincik, Kii¢iiksarsala, Gemiler Adasi, Turung, Gocek,
Siralibiik ve Kelebekler Vadisi gibi Marmaris’in dogusunda kalan noktalara gidilen
rotadir. Bu rotada da ilk giin ¢iftlik koyuna ugrayabildigimiz bir rota ¢izip, ekibin
heniiz tekneye alismamigken uzun bir seyir yapmasini engelleyebiliriz. Bu noktada
elbette hava durumu tahminlerine goére de hareket ediyor olmaliyiz.

Nisan - Mayis araliginda yapilacak seyirlerde giiney kesimdeki havanin sicakligindan
faydalanabilmek i¢in Dogu Rotasi tercih edilebilir.
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Filo Seyirleri

Filo ile yapilacak seyirlerin planlanmasi tek bagina yapilacak bir seyir planlamasina
ek noktalar icermektedir. Bunun sebebi birden fazla teknenin bir ekip halinde bir-
birinden kopmadan hareket edebilmesini saglamanin organizasyon agisindan daha
kompleks olmasidir.

5.1 Seyir Plam

Filo ile yapilacak bir seyir i¢in rota c¢izilirken yanagilacak noktalarin dogru sec¢ilmesi
biiytik 6nem tagimaktadir. Bir tekne igin ¢ogu zaman yanagacak yer bulunabilir
fakat filonun birbirinden kopmadan ayni koya yanagabilmesi icin genis bir alana
ihtiyac duyulmaktadir. Ozellikle tatil sezonu icerisinde kalabalik filolar icin yer bul-
mak eger yeterli planlama yapilmadiysa sorunlara yol agabilir. Bunu 6nlemek adina
mutlaka yanagilacak iskeleler ve marinalar énceden aranip rezervasyon yapilmalidir.
Eger medeniyet baglantisi olmayan bir koya yanasilacaksa hava kararmadan erken
bir saatte koya gidip uygun yer olup olmadigina bakilmalidir.

Cogu zaman filolar farkl biiytikliikkteki teknelerden olusur. Tekne boyu tekne hizim
etkileyen faktorlerden bir tanesi oldugu igin kii¢iik tekneler biiyiik teknelere gore
daha yavag kalacaktir.[10] Filonun bir bitiin halinde birbirinden kopmadan hareket
edebilmesi adina seyir hiz1 yavas teknelere gore belirlenmeli, en 6ndeki ve en arkadaki
teknenin birbirinden fazla uzaklasmadan seyir yapmasina 6zen gosterilmelidir. Aradaki
mesafeyi koruyabilmek adina iletigimde kalinmalidir. Filonun seyir esnasinda bir-
birine yakin olmasi teknelerden birinde ¢ikabilecek herhangi bir problemin daha
biiyiik sorunlara yol agmamasi adina biiyiik 6nem tagir.

Farkli teknelerden olusan bir filoda koylarin dolu olup olmadigini 6grenme gorevi en
hizli tekneye verilebilir. Boylelikle biitiin filo dolu bir koya gitmekle vakit kaybetmez,
hizli bir tekne koyun dolu oldugu haberini verdikten sonra bagka bir noktaya dogru
hizlica hareket edilebilir. Bu gorevi iistlenebilecek kapasitedeki teknelerde tecriibeli
denizcilerin bulunmasi daha dogru kararlar alinmasim saglayacaktir. Ornegin 5
tekneden olugan bir filoda 6énden gidip koy hakkinda bilgi vermesi gereken teknenin
koy icerisinde yeterli alan oldugundan, yanagilacak alanda herhangi bir sighk veya
kaya olmadigindan emin olmasi gerekmektedir. Filo i¢in giivenli bir yanagma alani
bulmak tecriibe isteyen bir istir.
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5.2 Yanasma ve Ayrilma

Filo halindeyken yanagma ve ayrilma i¢in iyi bir planlama yapmak gerekmetedir.
Marinaya veya tonoz alarak iskeleye yanagilan durumlarda tekneler bireysel hareket
edebilir fakat demir atarak medeniyet olmayan bir noktaya ki¢ctan kara yanasil-
mas1 gereken bir dunumda tekneler bir biitiin olarak disiiniilmelidir. Ilk yanasacak
tekne yanagilmasi planlanan alani kontrol etmeli ve demir atmaya derinlik ka¢ me-
tredeyken baglayip toplam ka¢ metre demir attigini bir sonraki tekneye bildirmelidir.
Buna ek olarak atilan demirin diiz atilip atilmadigini da séylemelidir. Iki tekneninin
demirlerinin tst liste gelmemesi i¢in bu bilginin verilmesi biiyiik 6nem tasir.

Ik yanasan tekne demir atma iglemini tamamladiktan sonra hizlica ki¢c halatlarim
da karaya baglamalidir. Bu iglemin ¢abuk olabilmesi i¢in baglanacak ki¢ halatlar
onceden hazirlanip ekipten bir veya iki kisi ile karaya birakilabilir. Demir atma
islemi bittikten sonra karaya baglanmig halatlarla karada bekleyen ekip bot ile hi-
zlica tekneye gelerek halatlari tekneye iletebilir. Yanagma ve ayrilma manevralari
konusunda kaptanlarimizdan Sena Ozseker’in yazdig1 Yelkenli Teknelerde Yanasma-
Ayrilma Manevralar ve Pratik Bilgiler makalesinde daha detayli bilgiye ulasila-
bilir.[11]

Birden fazla tekne yan yana kictan kara olurken siralama biiyiik teknenin yanina
kiiciik tekne gelecek sekilde yapilmalidir. Iki tane yakin boylarda tekne yan yana
yanagmamalidir. Bunun sebebi yakin boylarda olan teknelerin direk boylar1 da bir-
birine yakin olacagindan tekneler sallandiginda gurcatalarinin birbirine ¢carpma ih-
timalidir.

Ayrilma iglemi esnasinda siralama son yanagan tekne ilk ayrilir seklinde olmalidir.
Bunun sebebi son yanagan teknenin ondan 6nce yanagmig teknelerinin demirinin
iistiine demir atmis olma ihtimalidir.

Sekil 5.1: Ust iiste demir atmis iki tekne.

Yukaridaki sekilde tekneler ilk 6nce bir numaral tekne en son ti¢ numaral tekne
olmak iizere sirayla demir atarak kictan kara olmuslardir. Uc¢ numarali teknenin
demiri diger iki demirden ayr1 bir bi¢gimde deniz zemininde dururken bir ve iki nu-
marali teknelerin zincirleri iist liste gelmigtir. Bu durumda diigiiniilmesi gereken
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ikinci teknenin demirinin birinci tekneninin demirinin iistiinde oldugudur. Birince
tekne ilk yanagip demirini deniz zeminine sermis, daha sonra yanasan iki numar-
al1 tekne ise kendi demirini su zemininde duran birinci teknenin demirinin tistiine
sermigtir.

Bu ii¢ teknenin sorunsuz bir bicimde ayrilmasi ic¢in oncelikle diger iki tekneyle her-
hangi bir temas1 olmayan ve son yanasan ti¢ numarali tekne ayrilir. Boylelikle ola-
bilecek bir problemde bir ve iki numarali tekneye alan acilmig olur. Ardindan demiri
iistte olan iki numarali tekne ayrilma manevrasini yapar. Manevra yapilirken irgatta
herhangi bir zorlanma olup olmadigina dikkat edilir. Iki numarali tekne demirini
tamamen topladiktan sonra bir numarali tekne ayrilir.

Ornekte de bahsedildigi {izere tekneler ayrilirken bir teknenin ayrilma manevras
tamamen bitmeden diger tekne ayrilmaya c¢aligmamalidir. Teknelere manevra igin
yeterli ve giivenli alan saglanmalidir.

Yanagma ve ayrilmalarda ekipler filodaki tiim tekneler yanagip ayrilana kadar birbir-
lerine yardimei olmaya devam etmelidir. Ozellikle sert havalarda yanasma ve ayrilma
esnasinda tekne kollama, ki¢ halati alip verme ve tonoz halatini verme gorevleri igin
ekipler birbirine yardimci olmalidir.
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