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Onsoz

Navigasyon, bir aracin bir yerden baska bir yere en giivenli ve etkin sekilde tasinmasidir. Yonlendirdigmiz
araca ait tim hareketleri okumak ve kontrol etmek hem efor hem de dikkat gerektiren bir istir. Zira
yapilan hata hem size hem de araciniza zarar gelmesine neden olabilir.

Ik kargo teknelerinin MO 3500'1ii yillarda ticari amacli kullanilmaya baslamasiyla navigasyon kavrami
ortaya cikmistir. O giinlerden itibaren yelkenli teknelerdeki muazzam gelismeler, seyir araclarinin gelisen
teknolojiyle evrimlesmesi navigasyon yontemlerine bugiinkii seklini vermistir.

Glinimizde navigasyona dair her planlama elektronik cihazlar yardimiyla modern yéntemlerle
yapilmaktadir. Her ne kadar bu yontemler deniz lizerinde islerimizi kolaylastirsa da iyi bir denizcinin,
navigasyonun temel prensiplerini bilmesi ve glivenli deniz seyri yapabilmek adina geleneksel navigasyon
yontemlerine hakim olmasi gerekmektedir.

Bu makaleyi yazmamdaki temel motivasyon teknesi ve ekibi igin glvenli seyir planlamasi yapmak ve
elektronik seyir yontemlerine bagimli kalmadan navigasyon yapabilme yetkinligine sahip olmanin hayati
oldugunu bilen denizci adaylarina temel diizeyde bir kaynak olusturmaktir. Bu baglamda navigasyonun
temel kavramlari, hesaplari ve geleneksel seyir yontemleriyle ilgili incelemeler yapilmistir.
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NAVIGASYONA BASLARKEN

Insanoglunun cisimlerin suya batmama &zelligini kesfetmesiyle baslayan su Ustiindeki seriiveni 6000 yil
oncesine dayanir. Bu zamandan itibaren denizcilik ve seyir bilimi cokca gelisme gdstermis, gliniimizde
seyir icin gerekli her sey elektronik hale gelmistir. Ancak bu makalede elektronik aksamlarin calismadig
durumlarda, elimizdeki diger araclar ve doda kosullarini inceleyerek nasil glivenli seyir yapilabileceginden
bahsedilecektir.

Seyir tirlerini 4 ana baslik altinda toplayabiliriz. Bunlar;

-Dinya lizerinde yeri kesinlikle bilinen kara maddelerinden, seyir yardimcilarindan veya iskandillerden
yararlanilarak yapilan kilavuz seyir,

-Belirli bir mevkiden hareket edildikten sonra yon, siirat ve zamandan yararlanilarak yapilan parakete
seyri,

- Gok cisimlerinden yararlanilarak yapilan goksel seyir,
-Elektronik cihazlardan yararlanilarak yapilan elektronik seyir,

-Uydu sistemleriyle birlikte calisan cihazlarla yapilan modern sistem seyridir.

1. Seyir Icin Hazirlik ve Denizde Olmanin Temel Kurallar

» Her zaman nerede oldugunuzu bilin. Deniz lizerindeki pozisyonunuzla ilgili ne kadar kesin bilgiye
sahip olursaniz, tehlike aninda kurtarilma sansiniz o kadar artar.

» Yaninizda mutlaka saatiniz olun ve hangi siire zarfinda UTC'nin kag saniye gerisinde veya ilerisinde
kaldigi bilgisine sahip olun. Bunun dnemi ileride ‘Denizde Zaman' baslid altinda incelenecektir.

> Kayith bir 406 MHz EPIRB(emergency position-indicating radio beacon) tasiyin. Tehlike
durumunda kendiliginden veya manuel sekilde aktive olarak yolladigi sinyaller uydu ve hava
tasitlari tarafindan algilanacaktir. Cok kisa bir siire iginde teknenizin ismi, lokasyonu ve tehlike
durumu bilinir hale gelecektir. Bu sinyallerin izlenmesi GMDSS(Global Maritime Distress and Safety
System) tarafindan gerceklestirilir. Tehlike durumlari icin bulundurulmasi gereken bir diger cihaz
da SART(search and rescue transponder detector)tir. Sizin tarafinizdan veya suyla temas
ettiinde radar dedektorli olarak calismaya baslar. EPIRB ve SART islevsel olarak birbirlerini
tamamlar. EPIRB, 1 mil ve gevresi icinde lokasyonunuzla ilgili sinyal yollar, ancak kurtarma ekibi
gelenen kadar siiriiklenmeniz ve o silirede sinyalin kesilmesi durumunda SART 8 mil mesafeye
giren kurtarma aracinin teknenizi bulmasini saglar.

> Gideceginiz yer ve varis zamaninizla ilgili en az bir kisiyi bilgilendirin. Bu, tim sularda glivenli seyir
igin dnemli bir konudur.

» Teknenizdeki telsizin hangi frekanslarin ne islevi oldugunu &grenin. Iimdat cadri frekansi ve Sahil
Guvenlik'e ait frekanslarin ne oldugunu bilin.

> Hava durumunu takip edin.

> Mevsimsel hava modellerini, hakim riizgarlari ve rotanizdaki akintilar bilin. Bunlari pilot haritadan
okuyabilirsiniz.




Sekil 1: Seyir Destek Ekipmanlari

Bunlarin disinda el GPS'i, uydu telefon ve
solar sarj cihazi olan bir kit de
bulundurabilirsiniz. Bu tir ekipmanlar
Ozellikle acik deniz seyirlerinde daha da
6nem arz etmektedir. Daha 0&nce
bahsedilen kit gevre kosullarindan daha az
etkilenir. Yine de bu 2. kitte bulunan uydu
telefon Dinyanin her yerinden acil
durumuda 911'e ulasmanizi ve GPS'iniz
calismasa bile arama yaptifinizda

> Bir  denizcinin  tekne  {izerinde
navigasyon igin yaninda bulundurmasi
gereken belli basgh araglar vardir. El pusulasi,
sugecirmez quartz saat, pilot harita, kadi,
kalem, goksel navigasyon araglari olan Davis
Mark III plastik sekstant, uzun zamanh glines
ve yildiz almanadi, bir gozlem anina gére
istenen mevki hattinin enlemini bulmaya
yarayan kestirme hesaplari veren gizelge vb.
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konumunuzun bilinir olmasini sadlar.

>
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Sekil 2: Modern elektronik seyir deste/?gkip'man/

Pilot haritada goriilen size en yakin nakliye rotalarina olan konumunuzu diizenli olarak takip edin.
Eder ticari deniz trafigiyle karsilastiysaniz bu rotalardan birinin yakinindasinizdir. Yardima ihtiyaciniz
olursa bu rotalardan birinin yakininda olmak avantajiniza olacaktir. Yardima ihtiyaciniz olmasa dahi
bu rotalardan gecerken varliginizi belli edecek siirekli bir isaret verin. Aksi takdirde ufuktan gelen bir
yuk gemisi 15 dakika iginde Ustliniizde olabilir. Hem glivenli seyir hem de Uluslararsi Yol Kurallari
geregi teknede nobet diizeni olusturmak en dnemli kurallardan biridir. Modern aletler olmadan uzun
deniz yolculuklari, 6zellikle de okyanus gegmek tiim giin mesaisi olan ve dikkat gerektiren bir istir.
Columbus bunu ylzyillar nce sadece seyir defteri ve pusula ile yapmisti. Glinim{iz denizcileri benzeri
bir yolculuk igin gok daha donanimli aletlere sahiptir.

2. Denizde Mevki ve Zaman

2.1. Enlem Bélgeleri ve Mevsimler

Bir kimsenin veya aracin yerinin bulunabilmesi igin Diinya lizerindeki adresinin bilinmesi gerekir. Bu
isi kolaylastirmak adina Diinya, lizerinden gectigi varsayllan enlem ve boylamlarla bolinmistir.
Dinya'nin kendi ekseni etrafindaki hareketi esnasinda cizgisel hizin en yiiksek oldugu enlem
Ekvator‘dur. Diger tiim enlemler giines isinlarinin gelis agisina gére belirlenmistir ve Diinya'yl kuzey
ve giiney yarim kiirede Uger tane olmak (izere alti mevsimsel bolgeye ayirir. Ekvator'dan kutup
noktalarina dodru sirasiyla Ekvator ve 23’ 26" lik (kuzey veya giiney)enlemleri arasinda kalan bolge
tropik, 23’ 26" ve 66’ 34" (kuzey veya giiney) enlemleri arasinda kalan bélge ihman, 66" 34" enlemleri




ve kutup noktalari arasinda kalan bdlge kutup bélgesi olarak adlandirilir. Bu bdlgeler navigasyon
acisindan 6énemlidir, ¢linkii glinesin pozisyonuna goére seyir yapabilmemizi saglar.

Glines ve yildizlarin gériinir hareketleri gdzlemcinin enlem agisinin trigonometrik fonksiyonlariyla
ifade edilebilmektedir. Tropik bélgede bu acilar oldukca kiiglik oldugundan(<23’ 26") kosinis ve
sinus, sinir degerleri olan 0 ve 1 alarak formiiller basitlestirilebilir. Bu basitlestirilmis formiillerle tropik
bélgede glines ve vyildizlanin ufuktaki hareketlerine bakilarak pusulasiz navigasyon yapmak
mimkiindir. Kutup bélgeleri glinesin ufkun yukarisinda veya altinda bir glinden daha uzun siire
kaldigi bolgelerdir. Bir bakima navigasyon acisindan Kutup bolgeleri tropik bolgelerin tam zittidir.
Ancak bu bolgelerde navigasyon yéntemleri ayri bir inceleme gerektirir.

2.2.  Mil Hesabi

1 derecelik enlem dederi 60 deniz mili mesafeye tekabiil eder. Her enlem arasi mesafe esit
oldugundan enleme gore deniz mili hesaplamak oldukca kolaydir. Bu makalede kullanilacak ‘mil’
ifadesi deniz miline karsilik gelecektir.

Denizde kullanilan diger mesafe birimleri soyledir:

1 Deniz mili= 1852 Metre, 6080 Feet, 2000 Yarda, 10 Gomina, 1000 Kulag
1 Gomino = 608 Feet 100 Kulag 200 Yarda.1 Kulag = 6 Feet 2 Yarda.

1 Yarda = 3 Feet 1/2 Kulag. 91.4 cm.1 Feet = 12 Pus 30.46 cm.1 Inch = 2.54 cm

2.3. Boylam ve Zaman

Kutuplar birlestirdigi varsayilan es uzunluklu yarim gemberler boylam olarak adlandirilir. Boylamlar
arasl mesafe Ekvator'dan kutuplara azaldigindan enlemlerde yapilan mil hesabi burda gecerli degildir.
Ancak Ekvator diizleminde boylamlar arasi mesafe 60 deniz milidir.

Hicbir boylam Diinya'yr do§u-bati olarak ikiye ayirmadigindan baslangicta her tlke kendi meridyenini
segmekte 6zgiirdi. 1880°de Londra’daki Royal Observatory’den gegen Greenwich meridyeni evresel
olarak baslangic meridyeni kabul edildi. 1928'de Universal Time (UT1), GMT(Greenwich Mean
Time)'ye esanlamli olarak kullaniimaya baslandi. Atomik saatlerin kullaniimasiyla 1972'de Esgidimli
Evrensel Zaman ‘UTC’ (Coordinated Universal Time) uygulamasina gegildi.

Navigasyon kitaplarinda ok gesitli zaman kavramlari kullanilir. Bunlar arasinda saat zamani, standart
zaman, bolgesel zaman, kronometre zamani,GMT ve UTC, daha spesifik olarak yerel zaman, goriinir
zaman, giines zamani sayilabilir.

Seyirler igin sadece UTC bilmemiz yeterlidir. Tim saatlarde zaman kaybi/kazanimi oldugundan UTC'yi
bilmemiz icin birtakim hesaplar yapmamiz gerekir. Ornegin Tiirkiye kis saati uygulamasinda Dogu
Avrupa Zaman Dilimi olan UTC+2'dedir. Bu demektir ki UTC'den 2 saat daha ileridedir. Cogu quvars
saat ayda 15 sn veya daha az zaman kazanimi yasar. Elimizdeki saatin ayda 10 sn kazanimi oldugunu
ve 14 Adustos'ta kuruldugunu varsayalim. Bundan iki ay sonra saat 13:20:45 ‘i gosterdiginde 20 sn'lik
bir diizeltmeyle asil saatin 13:20:25 oldugunu ve UTC'nin de 11:20:25 oldugunu bulabiliriz.

Zamandan bahsederken &nemli olan teknenin bulundugu zaman bdélgesi dedil, saatin ayarlandigi
zaman bodlgesidir. Gksel navigasyonun temeli budur.

Herhangi bir uydu veya internete bagli GPS birimi de UTC g0sterir.

Denizdeyken bdlge degistirdiginizde saat ayarinizi dedistirmek veya sirekli olarak saatin
kayip/kazanim diizeltmesini yapmak yanlistir. Bunu yaparken dogru zaman kavramini ¢ok kolay bir
sekilde kaybedebilirsiniz.




2.4. Mevki Belirleme vs. Mevki Takibi

Acil durumlarda bilinmeyen noktaya gore bir konumu belirlemekle bilinen bir noktadan uzaklasirken
konum takibi yapmayi iyi ayirt etmek gerekir. Tekne hizi ve yapilan yelken seyrine gére konum takibi
yapmaya ‘parakete rota hesabi’ denir.Acil durumlarda parakete rota hesabina glivenmek, glines veya
yildizlara gore konum tayini yapmaktan ¢ok daha makuldur. GPS gibi modern elektronik cihazlar her
an enlem ve boylam dederlerini okur. Ancak elektroniklerin arizalanmasi durumunda parakete rota
hesabini biliyor olmak cok kritiktir. Bu noktada seyir jurnali tutmak da biyik 6nem arz eder.

Seyir jurnali, bir teknenin navigasyonu sirasinda yapilan tiim hareketlerin ve énemli olaylarin kaydidir.
Geleneksel navigasyon yontemleri icin biyilk énem arz eder. Modern cihazlardan 6nce, belirli bir
referans noktasina gore diizenli zaman araliklariyla yapilan her parakete 6lgiimii arasindaki mesafenin
kaydi tutulurdu. Giniimizde ise seyir jurnallerinin kapsami genislemistir. Hava kosullari, rutin
olaylarin zamanlar, kazalar ve tehlike anlari, mirettebat bilgileri, yanasilan yerler ve yanasma
zamanlar da seyir jurnallerinde bulunabilmektedir.

3. Denizde Yon Kavrami

Denizde yon bulmak karadaki kadar kolay
degildir. Bunun sebebi de deniz iizerinde
siirekli olarak referans alabilecegimiz sabit bir Ji
kerterizin olmayisidir. Rizgar ve soludan gibi Little Dipper
uzun donemli dalgalar kerteriz belirlememizi
saglasa da gercek yonimizi tayin etmezler.
Bunun icin ise Gilines ve yildizlardan
faydalaninz. Ancak bu da yeterli degildir.

Kerterize gittigimizi zannederken akinti ve —'-'\'_\\.

rizgar bizi rotadan cikarabilir. Ornegin AT ._\BQ\\W
kuzeydogudan 15 knot gercek riizgarda kuzey \ .‘\En\\
yonine seyir yapan yelkenli bir teknenin \\‘\.\
kerterizi, su cekme mesafesine badli olarak 10 A\

derece civarinda riizgaraltina kayabilir. Eger

tekne suya gore 6 knot ile gidiyor ve akinti

batiya dogru 1 knot hizinda ise akinti teknenin Sekil 3: Akinti ve rizgarin esas rotaya etkisi

kerterizini yaklasik bir 10 derece daha
kaydirabilir. Bu durumda Kuzey Yildizi'ni takip ederek dogru rotada oldugumuzu distinebiliriz, ancak
gergekte kuzeyin 20 derece batisina dogru seyrediyor oluruz (Ornek:Sekil 3).

Bilinmesi gereken bir diger kavramlar ise hakiki ve nisbi kerterizdir.

Hakiki kerteriz: Madde ile tekne arasindaki hattin teknenin bulundugu meridyeni kestiginde meydana
gelen agiya denir.

Nisbi kerteriz: Belirli bir maddenin tekne pruvasi esas alinarak bu noktadan itibaren 360 dereceye
kadar 6lglilen yénine denir.

Yo6n bulma ve dogru diimen tutma navigasyonun ¢ok 6nemli kisimlaridir. Bu noktada teknenin hangi
akinti ve riizgar kosullarinda nasil tepki verecedini iyi bilmek gerekir. Bu konuya daha ileride detayl
olarak deginilecektir.




GELENEKSEL NAVIGASYON YONTEMLERI
1. Parakete Seyri

Gecmisten glinimiize teknelerde hiz 6lcimiini yapan aletlere parakete denir. En ilkel haliyle parakete,
bir kiitige badli, belirli araliklarda lzerinde digumler bulunduran bir iptir. Parakete seyri ise, belirli bir
mevkiden hareketten sonra yon, siirat ve zamandan yararlanilarak yapilan seyir yontemidir. Bu seyirde,
bulundugumuz veya hedeflenen mevkinin, teknenin bilinen bir referans noktasina gore rotasi ve o
noktaya olan mesafesi hesaplanir. 15. yiizyilda Cografi Kesiflerin oncilerinin uzun okyanus seyahatleri
esasen parakete seyrinden baska bir sey degildir.Columbus, 1492'deki yolculuguna elindeki daha sonra
yeniden yapilandirdigi iki seyir jurnali ve parakete seyrine giivenerek cikmistl. Bu seyahati, %90'in
Uzerinde kesinlik oraniyla tamamlamisti.

Glnumuzde parakete seyri, bir limana tahmini varis sliresinin hesaplanmasina, rota lizerinde Giines'in
dodus ve batis saatlerinin bulunmasina veya goksel seyirde kullanacagimiz gok cisimlerinin
belirlenmesine, fenerlerin goériinme mesafesine girecedimiz zamanin yaklasik olarak hesaplanmasina,
baska yontemlerle elde ettigimiz mevki bilgisinin dogrulugunu dederlendirmeye, meteorolojik gelismeler
veya olasi tehlikelere karsi tedbir almamiza yardimci olacaktir.

Kisa mesafeler icin parakete seyrinde yapilan izdisiim islemi deniz haritalari (izerinde kolaylkla
uygulanabilir. Ancak okyanus seyahatleri gibi uzun mesafeler igin bazi matematiksel yontemlerin
kullaniimasi gerekir. Kullanilan bu yéntemlere ise gemi seferi yontemleri denir.

GlUnumizde seyir amagl bilgisayar programlari ve hesaplayicilar bu yontemler icin gerekli tim
algoritmalara sahiptir. Ancak bu ekipmana sahip olmadigimiz durumlarda istenen ¢oziimlere belirli
matematiksel hesaplarla ulasmak miimkiindiir. Navigatorler, bilinen okyanus rotalari icin The National
Geospatial-Intelligence Agency (NGA)'ye ait limanlar arasi rotalari gdsteren Pub.151-Distances Between
Ports yayinina basvurabilirler.

Kullanilan matematiksel yontemler Diinya’nin seklinin kiiresel olduguna dayanan trigonometrik hesaplar
oldugundan bir takim hatalar ortaya gikabilir. Bu hatalar birkag bin millik bir mesafede birkag mil gibi bir
hata olacagindan akinti, riizgaraltina diisme ve seyir hatalarinin yaninda g6z ardi edilebilecek kadar
kiguktar.

1.1. Kerte Hatti ve Biiyiik Daire Rotalari

Dinya ylizeyi boyunca herhangi iki mevkiyi birlestiren varsayimsal hatta kerte hatti denir. Bu hat tiim
meridyenleri ayni aclyla keser. Kerte hattinin meridyen ile yaptigi aglya rota agisi denir. Kisa mesafe
seyirleri icin kerte hatti yaygin olarak kullanilir.

Buylik gember olarak bahsedilen kavram, bir kiire ile bu kiirenin merkezinden gegen bir diizlemin kesisim
noktalaridir. Bu kesisim noktalari bir gember belirtir. Harita Uzerine cizdigimiz kerte hatt, uzak
mesafelerde biylk ¢ember rotalarindan daha uzun bir mesafeyi gdsterir. Bu nedele 2000 mili asan,
okyanus asiri gib uzun mesafe seferleri igin blyik cember rotalari kullanilir.




Sekil 4 : Solda kerte hattr sagda biiyiik cember rotasi érnedi

1.2. Gemi Seferleri Cesitleri

>

Diizlem seyir: Tek bir rota ve mesafe (zerinden, kalkis noktasi ve planlanan enlem arasindaki
fark lizerinden, Diinya yiizeyinin bir dizlem oldugu kabuliine dayali hesaplarla yapilan seyir
yontemidir. Varis noktasinin enlemi icin dogru sonuglar verirken, boylami icin kullanilamaz.
Boylam (izerinden islem yapabilmek igin kiiresel seyir yontemlerinden yararlanilir.Diizlem seyir
birkag yliz milden kisa mesafeler igin kullanilir.

Volta seyri: Diizlem seyir hesaplarindan yola ¢ikilarak planlanan bir seyirdir. iki veya daha fazla
rota ve mesafenin oldugu durumlarda teknenin optimumdaki esdeder rota ve mesafesini uygun
kerte hatlari boyunca hesaplar.

Enlem seyri (Paralel seyir) : Bir teknenin cikis noktasi ve boylamlar arasi farklarin aragevrimi
yontemiyle hesaplanan kiresel bir seyirdir. Bir enlem boyunca dogu veya batiya yapilan
seyirlerde kullanilir.

Orta enlem seyri: Kalkis ve varig noktasinin enlem ve boylamlarinin farkli oldugu seyirler igin
kullanilir. Yani rota tam dogu ve tam batiya olmadidi seyirler igindir. Bu seyir igin kerte ve
ayrilma(departure) formdilleri kullanilir.

Merkator seyri: Modern denizcilikte kullanilan haritalarin projeksiyonu merkatordur. Merkator
haritalarin projeksiyonunda Diinya’nin etrafi rulo kadit ile kaplanir ve tam merkezine bir isik
kaynagi koyulur. Isik kaynadindan cikan isinlarin kagit Gzerine disen izdlsimleri merkator
haritay olusturur. Kerte hatti ile rota izilir. Bu haritalarda enlemler arasi mesafe kutuplara
gidildikce artar, o nedenle alinan mesafenin olabildigince ayni hizasindaki enlem 6lcedinden
mesafe hesaplamasi yapilir.

Biiyiik daire seyri: ki nokta arasindaki bilyiik daire rotasi boyunca uzanan noktalar, rota ve
mesafeler lzerinden yapilanan hesaplara dayall seyir tiradr.

Bilesik seyir: Blyik daire seyri ve enlem seyrinin kombinasyonudur. Genellikle Kutuplara yakin
buz kiitleleri veya tehlikeli hava bdlgelerinden uzak kalmak amagl, enlem (st limitinin
belirlenmesi gereken durumlarda kullanilir.

1.3. Tekne Hizina Bakarak Mevki Bulma

Parakete seyrinde mevki, seyir rotasina ve teknenin suya gore hizina bakilarak bulunur. Cogunlukla
tekne hizinin etkisini hafife alsak da her seyiyle dogru gidilen bir seyirde bile birkag saat sonunda tahmin
edilen mevkinin gerisinde veya ilerisinde bulunma ihtimalimiz vardir. Tekne hizini belirlemek icin cesitli
yontemler kullanilir.
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» Dutchman paraketesi

Bu yontemde teknenin basindan tahta veya burusturulmus kadit parcasi atilir. Bu esnada kronometre
baslatilir. Denize attigimiz cismin teknenin ki¢ hizasindan gectigi anda kronometre durdurulur. Teknenin
boyu sireye boliindiigiinde hiz metre/saniye cinsiden bulunmus olur. Bunun ise 1.944 kati bize 6l¢imiin
knot dederini verir. E§er direk olarak knot 6lcimii yapmak istiyorsak 6nce tekneyi bastan kiga dogru 0.5
metrelik(1 knot hizindaki teknenin saniyede aldidi yaklasik mesafe) mesafelerde bir isaretleriz. Daha
sonra ayni islemi yaparak sire tutariz. Bu siire zarfinda cisim kac isaret gectiyse tekne o kadar
blyuklikte knot hizinda gitmektedir. Havanin sert oldugu durumlarda bu &lgiimiin kesinligi azalir.

» Geleneksel El Paraketesi

15 yiizyilda deniz milinin standart bir uzunluk birimi olarak kullaniimaya baslamasiyla hizi da bu cinsten
belirlemek gereklilik haline geldi.Geleneksel el paraketesi de bu noktada gelistirildi. Bu alet temel olarak
bir tahta parcasi ve ona bagli dayanikl bir ipten olusur. Bu tahta
licgensel bir sekilde olup denize atildijinda hareketli teknenin
cekme kuvvetine karsi gelerek su Ustiinde sabit kalir. Buna
bagh ipin Gzerinde 14,5 metrelik araliklar digtumlerle
isaretledir( Tahta cisim referans noktasi olarak 1,2,3,.. digim
seklinde). Parakete teknenin kigindan suya atilir ve bu esnada
28 saniyelik siire tutulur. Bu siirenin sonunda suya giden ip
toplanir ve en son isaretli noktaya bakilarak teknenin hizinin
kag knot oldugu belirlenir.

Bu dlgiim su hesaplarala yapilir:

O donem 28 saniyelik kum saatleri kullaniliyordu. Bu
uygulamada 1 deniz mili/saat hiz:

1 deniz mili x 28sn/3600 sn = 14.5m olarak belirlendi. Es
araliklar diigimlerle isaretlendigi icin ise 1 deniz mili/saat hiz
digimiin ingilizce karsiligi olan knot olarak adlandirildi.

Sekil 5: Ilkel parakete
1.4. Seyir Hatalar

Mevki kesinliginden bahsederken ylizde hesabindan bahsetmek daha dogrudur. Mevki hata payinin 5
mil olmasi, 100 millik bir seyirde %5 hata orani demek olsa da, 10 milllik bir seyir icin %50 hata payi
anlamina gelir, ki bu oldukca yuksektir. Kisitl araclarla yapilan bir seyir igin yaklasik %20 lik bir hata
payi kabul edilebilir bir orandir.

Hata oranini ylizde olarak belirlemek uzun seyirler icin mevki belirsizliginin de ne kadar arttigini belirleme
avantajini saglar. Ornedin %20 hata oraniyla seyrettigimizi belirlemis olalim. Yani 10 mil seyrettigimizi
disiindtigiimiizde 2 millik bir hata payimiz olur. Bu durumda en az 8 mil ve en fazla 12 millik seyir
yaptigimizi soyleyebiliriz. 30 mil seyrettikten sonra ise £6 millik bir hata payimiz olur. Yani rotada
ilerledikge mevkimiz konusunda daha az kesin konugsmaya baslariz. O nedenle hata oranimizi belirlerken
dikkatli davranmak faydamiza olur.

Mevki hatalari seyir yoni ve mesafesinin belirlenmesindeki hatalardan kaynaklanir. Hiz ve sire
konusundaki hatalarla gidilen mesafeyi hesaplamada, teknenin riizgaraltina dismesi ve dimen
kullanmaya bagh olarak da seyir yoniinde hatalar olusur. Diger taraftan akintilar hem seyir yoniinii hem
de gidilen mesafeyi etkiler.
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> Hiz Hatalan

Tim seyirlerde saat bulundurdugumuz durumlar icin zaman konusunda hatasiz dlcim yaptigimizi
varsayabiliriz. Aksi durumlar igin ideal kosullarda %10 zamansal hata orani ve %5 uzunluk hata
oranina sahip oldugumuzu varsayalim. Istatistiksel olarak, total hata oranlarini bulmak icin, bu hataya
neden olan tiim faktorlerin kendi hata oranlarinin kareleri toplaminin kékd alinir. Bu durumda hiz
hata oranimiz, hem zaman hem de 6lgiim yaptigimiz uzunluktan etkilenecedi icin istatistiksel olarak;

Hiz hata orani= [(5 x 5)+(10 x 10)]70.5=11,2 olarak bulunur. Bu hesaba bakarak gorilebilir ki, iki
hata oranindan birinin gdrece biiylk olmasi durumunda son hata oranini blyiik olan dedere
yuvarlayabiliriz.

Hiz hata oraniyla ilgili bu denli detayli bir hesap yapmanin gereksiz oldugunu distinebilirsiniz. Soyle
bir durum hayal edelim: Ayrik bir adaya 100 mil anakaraya ise 500 mil mesafedeyiz. Bu noktada
hangisini bulmamizin daha kolay olacagina dncelikli karar vermemiz gerekir. Bu noktada ise hiz hata
oranimizin bilgisine sahip olmak seyir siiremiz konusunda bize fikir verecek olup tercihimizi
etkileyecektir.

> Maesafe Hatalan

Hiz icin yaptigimiz hesabin benzerini burda da yapariz. Mesafenin bilesenlerinin hiz ve zaman
oldugunu distinirsek hata oraninin bilesenlerinin de bunlar oldugunu sodyleyebiliriz. Zaman
konusunda hatasiz oldumuzu varsayalim. 5 knot hiz ve %10 hata oraniyla 10 saat seyrettigimiz
durumda 50 mil mesafede 5 millik hata payimiz olur. Ne kadar siredir seyirde oldugumuzu
kestiremedigimiz durumda(6rnegin 9-11 saat), 10 saatlik stirede %10 hata oranimiz olur. 50 mil
varsaydigimiz mesafede total hata orani %14'e cikar ve 7 millik hata payimiz olur.

50 millik bir seyahat igin bu hata oranlarini hesaplamak rota konusundaki kararimizi etkilemeyebilir.
Ancak 200 mil gibi uzun mesafe seyirlerinde %20 lik hata orani 40 mil hata pay1 demek olurken %50
hata orani 100 millik hata demektir. Ayrica acil durumlar igin dogru goksel navigasyonu yapabilmek
¢ok daha kesin parakete seyri yapmak kritiktir.

» Mevki Belirsizligi

GOkyliziinlin rotasyonunu da hesaba
kattigimizda —ki bu baz hatalari dengeler- goz
karar 12 derecelik bir rota kaymasi ideal olarak
kabul edilir. Bu da %20lik bir rota hatasi yaratir.
Bu rota hatasiyla beraber 100 millik bir seyahati Sl i Vi
%15 hata oraniyla tamamlamis olalim. %15 ve + 15% distance error
%?20lik hata paylan dikiiggen hipotenis = 25% posttion error
hesaplama teknidiyle totalde %25 mevki hatasi
yaratir. Bu demektir ki oldugumuzu sandigimiz
yerden 25 mil yarigapli bir gember igerisinde
herhangi bir yerde olabiliriz. Sekil 6: Hata oranlarinin geometrik olarak gdsterimi
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> Akintidan Kaynakh Hatalar

Okyanus aciklarinda seyrettigimiz durumlarda bolgeyle ilgili okyanus akintilariyla ilgili bilgiye sahip
olmamiz gerekir. Bu akintilarin yénd ve hizi biyidk alanlarda ve uzun zamanh olarak sabittir.
Mevsimsel dedisimlere de udrayabilir. Okyanus gevrelerinde daha giiclii ve ortalarinda yok denecek
kadar azdir. Mevki hesaplamasi ve rota kaymasi hesabi yapilirken akintilarin yonii ve hizi 6nem
kazanir. Ideal olan éngériilen akinti hizini %50 hata orani ve 30 derecelik yon sapmasiyla hesaba
katmaktir. Uzun okyanus yolculuklari icin bu belirsizligi hesaba katmak gereklidir.

Riizgarin yeterli siire boyunca ayni yonde estidi su yiizeyinde de akinti olusur. Hakim riizgarlarin
mevcut oldudu lokal akintilardir. Kuzey Yarimkiire’de riizgarydninin yaklasik 20 derece dogusu
yoniinde olusur. Kabaca yarim giinden fazla siirede ayni yonde esen riizgar, hizinin %3l hizda akinti
olusturur. Bu hesap guglii riizgarlarda daha dodru sonug verse de genel olarak %50 hata oranina
sahiptir. Ornegin 20 knotlik bir riizgarda bir giindiir seyrediyor olalim. Bu durumda akinti hizini 0.6
knot olarak buluruz. Hata oraniyla birlikte de akinti hizinin 0.3 knot ile 0.9 knot arasinda oldugunu
soyeleyebiliriz.

Tecriibe gerektirse de, deniz durumuna bakarak akinti konusunda fikir sahibi olabiliriz. Akintinin
riizgar yoniinde oldugu durumlarda deniz daha durgun, tersi durumlarda ise biiylik ve keskin dalgalar
olusturur. Bu fark icdenizlerde daha rahat anlasilir. Ters yonli riizgar ve akinti olusan bdlgelerde
kdpukli dalgalar olusurken aksi durumda dalgalar séniimlenir.

Akintinin hata orani dikiicgen denklemiyle diger hesaplanan hata oranlarini diizeltmede kullanilir.

> Rizgaraltina Diisme

Riizgara dogru yapilan her seyirde tekne bir miktar riizgarlatina dogru kayar. Bunun sonucu olarak
da rota acisI da rizgaraltina kaymis olur. Her ne kadar bu durum akintiyla ayni etkilere sahip gibi
gorinse akinti suyla olan bir etkilesim olmakla birlikte teknenin riizgaraltina kaymasi suya icinde olan
bir harekettir. Akinti teknenin hem hizint hem de rota acisina etki eder. Rizgaraltina diisme
durumunda sadece rota agisi etkilenir, clinki riizgarin bu etkiye neden olan kuvvetsel bileseni
Olctiigiimiiz hizda dahil edilmis olur.

Riizgaraltina diisme miktari teknenin yapisiyla alakal olup degdisiklik gosterse de temelde orsa ve
orsaya yakin gidilen seyirlerde bu etki en ¢ok gdézlenir. Yiksek performansli bir yelkenli tekne igin
orta siddetli havada yapilan optimum orsa seyrinde (gercek riizgarin 45 dereceden geldigi seyir)
rizgarltina disme miktar yaklasik 4-5 derece olarak dislinilebilir.  Rilizgarin siddetlendigi
durumlarda (6rnegin zahiri 20 knot havada) bu aci 8-10 dereceye gikabilir.

Her tekne icin riizgaraltina diigme st limiti vardir. Clinki rizgar kuvvetlendikge orsaci seyirden
vazgecerek kafayl agmaya bagslariz. Kafayl acgtikca teknenin riizgaraltina diisme miktar azalir ve
rlizgari kemere hattindan aldigimiz seyirde bu etki en azdir.

Bu etkinin rota agisinda yaptigi degisikligi 6lgmenin birtakim yollar vardir. Omurga hattinin diimen
suyuyla yaptigi aciya bakarak yaklasik degerle ilgili fikir sahibi olabiliriz. Bu gogu durum igin teorik bir
uygulamadir, glinkll deniz her hava kosulunda ayni sakinlikte kalmaz. Dolayisiyla bu ydntem yanlis
sonug verebilir. Bir diger yontem ise ince bir ipi teknenin orta noktasindan kigina dogru gergin bir
sekilde birakarak bu hattin omurga hattiyla yaptidi aclyr 6lgmektir. Sert havalarda bu 6lcimi yapmak
zorlasir. Soyle ki riizgar ipi riizgaraltina itecedinden olclimiimiiz normalden daha az bir aci cikar.
Dogru olan, ipi kuvvetlerin merkezi olan en yakin noktaya sabitlemektir. Kullanilan ip hafif degilse
surtiinme kuvveti yaratacagindan ipi bagladigimiz nokta ekstra 6nem tagir.
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2. Kilavuz Seyir

Yerylziiniin diizlem olarak kabul edildigi, kara veya karaya yakin su Uzerindeki sabit noktalar
(genellikle bir deniz haritasi lzerinde belirlenmis) referans alinarak yapilan seyirlere kilavuz seyir
denir. Cogunlukla karaya yakin veya ic sularda uygulanir. Bu seyirlerde bélgenin biiyik 6lcekli genel
haritasi ile kiiciik élcekli parca haritalar kullanilir. Ihtiyag duyulan seyir ekipmanlari kerteriz pusulasi,
paralel kenar cetvel, pergel, kalem, derinlik gostergesi, parakete ve manyetik pusuladir. Elektronikler
de bu noktada kullanilir, ancak elektroniklerimin kullanimiyla ilgili bu yazida detayl bir inceleme
yapilmayacaktir. Bunlarin disinda elbette ki seyir planina ihtiyag vardir.

Navigasyon, bir seyrin belirli noktalarinda degil her aninda yapilir. O nedenle giivenlik ve optimum
mesafelerde seyir yapma acisindan ideal olan seyir boyunca ekip iginden bir kisinin siirekli olarak bu
gorevi Ustlenmesidir.

2.1. Pusulalar ve Kullaninu

Manyetik pusulalarin calismasini saglayan Diinya lizerinde olusan manyetik alandir. Bu alanin yatay
bileseni pusula ignesinin kutuplara dogru hangi yone meyledecegini belirler. Pusulanin islevi buradan
gelir. Dikey bileseni ise ignenin en yakin kutup noktasinin tersi yone dogru dénmesine neden olur.
Bu ylizden de manyetik pusulalar kutuplarda kullanilamaz hale gelir.

> Seyir Pusulasi

Dimencinin bir pusula seyrinde kullanabilecedi sekilde tekne (izerinde sabitlenmis pusulalardir.
Kuzey Yarnimkire, Ekvator ve Gliney Yarimkire'de kullaniimak (izere 3 ayn tipi vardir.

Seyir pusulasi dogal ve yapay olmak tizere iki tip manyetik sapmaya ugrar. Ilki bahsedilen
manyetik alanin dikey kuvvetinden kaynaklanir ve hakiki kuzey ile manyetik kuzey ¢akismaz. Bu
acllarin haritaya tasinirken dizeltilmesi gerekir.

Durgun bir teknenin kendi yarattigi manyetik alan Dinya’'ninkiyle hizalanir. Ancak harekete
gectiginde, yon dedistirdiginde kendi metal aksamindan kaynakli olarak ayri bir manyetik alan
yaratir. Bu da pusulada yapay sapmaya neden olur. Teknenin ydni ve yatma miktarina gére
farkl yatay sapma degerleri belirse de cogunlukla bu sapmalarin kiiclik oldugunu varsayarak
ihmal ederiz.

> El pusulasi

Bu pusulayi kullanirken teknenin metal aksamindan uzak bir yerde olmaya dikkat edilmelidir.
Ornegin motorun teknedeki yerine gére basta veya kicta kullanilabilir. Yapay sapmayi belirlemek
icin el pusulasi su diizlemine mimkiin mertebe paralel olacak sekilde tutulur. 360 derecelik
manevra yapilir ve pusulanin da bu 360 dereceyi tamamlayip tamamlamadigina bakilir. Eger
tamamlamiyorsa sapma agisinin yarisi maksimum yapay sapma miktaridir. Ancak yine de
herhangi bir yonde 6lctliglimiiz deder icin tam olarak yapay sapma dederini belirlemek miimkiin
olamamaktadir.

Yapay sapmalari azaltmak igin manyetik alan yaratan cihazlar pusulalardan uzak tutmak gerekir.
Ornegin bir gezi teknesinde seyir pusulasinin ¢ok yakininda bulunan bir hoparlér 30 derecelik
bir sapmaya sebep olabilir. Bu konuda dikkatli olunmalidir.
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» Cayro pusula

Bu pusula Diinyanin doniis hareketleri ve cayro prensibinden yararlanarak manyetik kuzey
yerine gercek kuzeyi bulmaya yarar. Genellikle gemilerde kullanilir. Cayro pusulanin manyetik
pusulalara gore sagladigi temel iki temel avantaji vardir. Diinyanin déniis eksenine bagli kalarak
gergek kuzeyin bulunmasini saglar ve geminin metal aksamindan etkilenmez.

2.2. Harita Okuma

Deniz Haritasi: Genellikle sahiller ve denizdeki derinlikler, belirtiler, seyir yardimcilari, akintilar,
limanlar, transit hatlan gosterirler. Bu haritalar bu 6zellikler dolayisiyla Mercator projeksiyon
sistemine gore hazirlanip gemi seyir maksatlarinda kullanirlar. Bu haritalarin tercih sebebi, kerteriz
hatlari ve rotalarin birer dogru halinde gosterilmis olmasidir.
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Sekil 7: Harita gosterimleri 6rnek: Bozcaada Haritasi

Portolon Harita: Limanlari butiin ayrintilan ile gdsteren, ayrica denizcilikle ilgili bilgileri iceren ve
yapiminda dekoratif goriiniime de 6nem veren haritadir.

Deniz haritalar, kagit veya
elektronik olmasindan bagimsiz (ic
boyutlu bir ylizeyin iki boyutlu bir
dizlem Uzerindeki ¢ok detayl
calisiimis temsilidir. Seyir esnasinda
cevremizde gordiklerimiz  veya
Olgtiklerimizi harita Uzerine
tasiyabilmek icin bu haritanin
lejantini ve  &zelliklerini  biliyor
olmamiz gerekir. Bu 0&zellikler
detayll  bir sekilde asadida
incelenecektir.

Sekil 8: Ornek portolon harita
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Deniz Haritalarinin Ozellikleri

= Haritalarin lizerinde yon tayini igin pusula giili basilidir.

= Uzerlerinde paralel cetvel kullanilarak rota, kerteriz bulunabilmesi icin pusula giilleri
tzerlerinde manyetik variation hata degerleri ile beraber basilidir.

= Karalar ve denizler farkh renklerle gésterilir

= Denizler derinlik batumuna gbére farkli renklerde gdésterilir. Denizler Uzerinde aksi
belirtiimedikge derinlikler metre cinsinden verilir.

= Seyir alametleri ve yardimcilari harita lizerinde gésterilir. Ornegin fenerler, samandiralar,
cami minaresi, kilise kulesi, yliksek kuleler, binalar gibi...

= Limanlar, marinalar, demir sahalar gibi yerleri gosterir.

= Trafik seperasyonlari gosterilir.

= lgili bélgeye bakan VTS var ise sorumluluk alani gésterilir.

= VHF ile ticari gemiler icin rapor verme bolgeleri gosterilir.

= Biyik o6lcekli haritalarda deniz tabaninin dip yapisi belirtilir.

= Haritanin hangi projeksiyonla yapildidi, haritanin hangi hidrografi ofisi tarafindan yapildidi,
basim tarihi, haritanin numarasi, 6lgedi ve harita lzerinde kullanilacak bdlgeye ait 6nemli
bilgiler Uzerinde belirtilir.

> Olcek

Her haritaya ait bir 6lcek bulunur. Bu deder haritanin kiicliltme oranidir. Kiigiik dlcekli haritalar
biylk alanlarin detaysiz gosterimi iken biyldk 6lgekli olanlar kiglik alanlarin detayli
gosterimleridir. Bir kadit haritanin kesinligi yaklagik 1mm x harita dlcegidir. Ornegin 1/80000
Olgekli bir haritada goésterimler gercek lokasyonun 1mm x 80000 = 80 m yaricapindadir.
Enlemler arasi mesafe haritanin sag ve solunda Olceklendirilir. Dogu-bati yoniinde uzanir.
Boylamlar ise haritanin Ust ve altinda 6lceklendirilip kuzey-gliney dogrultusunda cizilir. Bu 6lgekler
derece, dakika ve dakikanin onda biri seklinde gizilir. 1 dakikalik enlem mesafesi Dinya’nin her
yerinde ayni olup 1 deniz milidir. 1 dakikalik boylam mesafesi ise Diinya lizerinde Ekvator izerinde
1 deniz milini ifade eder.

Haritalarda bir mesafe 6lgiilmek istendigide daha dogru bir dlgiim icin o mesafenin bulundugu
enlem derecelerine tekabiil eden enlem 6lgedi kullaniimalidir. Bunun sebebi Diinya’nin sekli olup
enlem olceklerinin degisiklik arz etmesidir.

> Agr degerferi

Haritadaki  yonler  hakiki(cografi)
yonlerdir. Manyetik yonlerin haritaya
tasinirken diizeltiimesi gerekir. Dodal
sapmalar icin haritalarda baslangig
boylaminin  dogusuna sapanlar icin
E(+), batisina sapanlar igin W(-)
gosterimi  bulunur. Bu sapmalar
zamana ve seyir bdlgesine gore
degisiklik gosterir. Haritalarda dodal
sapmanin belirli tarihteki degeri ve her
yiIl dedisen miktar ve dedisimin yoni
rlizgarglll Gzerinde belirtilir.

Sekil 9: Haritada riizgarglilli ve dogal sapma dederi gosterimi

16



Manyetikten hakiki aclya diizeltme yapilirken sapma doduya dogruysa manyetik agi degerine
eklenir, batiya dogruysa cikarilir. Hakikiden manyetik dederi bulmak iginse tam tersi yapilir.

Ornegin yukaridaki sekilde 1995 yilina ait dogal sapma 3’ 25” do§uya dogru ve her sene 1’ doguya
kayan sekilde belirtiimis. Giiniimiizde bu haritaya ait bir bdlgede seyir yaptigimizi diisiinelim.
2016-1995=21 yilda dogal sapma 21 derece doguya kaymis olacak. Yani neticedeki dogal sapmayi
24 derece 25" doguya dogru olarak buluruz. Pusulada seyir yoniimizii 330 derece olarak
okudugumuzu varsayalim. Sapma doguya dogru oldugu icin 330'+24’ 25"= 354’ 25” degeri hakiki
yonimdiz olur.

Renkler ve Uzlasimiar

Mavi: Si§ sularin gosteriminde kullanilir. Derinlik arttikga mavinin tonu azalir ve gok derin sular
beyaz olarak gosterilir.

Ten rengi/altin rengi: Su lzerinde kalan kara parcalarini belirtir.

Yesil: Yuksek ve algak sular arasinda kalan gelgit bélgelerini belirtir.

Siyah: Ozellikle bir bolgeyi isaretlemek ve bu bélgede bulunan devamli fiziksel engeli belirtmek
icin kullanilir. Bir daire veya lggen icindeki veya bir sembollin tabanina isaretlenmis nokta kesin
lokasyonu belirtir. Noktasiz kiigiik daire yaklasik lokasyon belirtir. Demirli bir seyir samandirasiyla
birlikte kullanilirsa samandiranin yarigapinda olan bdlgeyi belirtir.

Blyik harfler: Kesin olarak bilinen lokasyonlarla géze
carpan ¢zellikteki yerleri belirtirken kullanilir.

Biylik yazilmis bag harfler: Yaklasik olarak bilinen VASAK SAHALLE
lokasyonlar ve daha az gbze carpan Ozellikleri
belirtirken kullanilir.

Dik harfler: Kiyr ve dip &zellikleriyle ilgili bilgleri
belirtirken kullanilir.

Yatik(italik) harfler: Tam hidrografik 6zellikler ve
ylzen objelerin belirtiimesinde kullanilir.

Noktali gizilmis dogrular: Her tiirli tehlikeyi belirtir.
Kesikli cizilmis dogrular: Bolgeleri, belirli olmayan S ALTI KABLOLARI
sahil seritlerini ayirmada kullanilir.

A4SKERI EGITIM S&HALARI

A A A A AV AV AV A VAT

ST ALTIBORTT HATLART
Derinlik
- LAV Es izohips edrileriyle belirtilir. Derinlik gogunlukla metre
sfran 100 cinsinden belirtilir. U.S. ve bazi Ulkelerde 6lgl birimi olarak
ES DERINLIK ESRILERI feet kullanilir.
Gelgit bodlgelerindeki algak su seviyesi givenlik icin genelde
\ \ gergegin daha yukarisinda gosterilir. Ancak gok daha algak
g * ® sular icin haritada belirtilenden daha da duisik su seviyesiyle
/ ,° karsilagilabilir.
N
/ v
/”’ ® @) S D eaz)
A .
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Kiyr ozellikleri

Capraz kerteriz ve menzil hesabi gibi geleneksel mevki belirleme
yontemlerinde kiyi bilgileri &nem arz eder.

En algak su seviyesinde (gelgit) dahi su altinda kalan tehlikeli
kayalar carpi ile gosterilir. E§er yaninda bir derinlik dederi varsa
bu kayanin {ist seviyesinden alcak su seviyesi arasindaki derinligi
belirtir.

Su seviyesindeki kayalar her késesinde nokta bulunan bir carpi ile
gosterilir.

Su (stlinde bulunan kayalar asteriks ile gosterilir. Su ylizeyinden
yuksekligi belirtilmek istenirse yiikseklik dederi alti cizili bir sekilde
gosterilir(ylksekligi derinlikten ayirmak icin).

U i /
USTDE ¢ < "
CORINUR
BATIK : i N
%-'—t-’
sU ! éé*”'
- - - )
L -++'—'. ALTRIDA
N BATIX ﬁ”}
/
SUALTDDA | s’
_|.H_ TERLEESLZ
BATIX . 1 3 1
- - ~
i DIREG! SU Wi Wk SU ALTDIDA
Py USTONDE Q DERDLIGE BELLE
Nemrse” Mast GORIMNEN BATIE BATIC

12 9,
DERINLIKLER
oy .": "-"-
1]
:I'. t TI' 2
SU KESIMINDE TEHLIKEL] KATA
SIT ALTINDA
142 i Rk DERINLIGT
BELLI
ids KAYA
R
+ (¥
U ALTINDA KATVA
Bir kismi su dstliinde olan

herhangi bir batik yarim tekne
govdesiyle gosterilir.

Tamamiyle su altinda olan
batiklar bir cizgi ve onu kesen
Ug cizgi ile gosterilir. Bazen de
Wk kisaltmasiyla gosterilir.
Batigin derinligi noktali bir
cember icinde belirtilir. E§er bu

cemberin ici mavi ise batik tehlikeli olusturuyor demektir. E§er beyaz ise giivenli bir derinlikte

oldugu belirtilmis olur.

Diger tehlikeli fiziksel engeller Obstn etiketli noktall gemberlerle derinlikli

veya derinliksiz olarak gosterilir.

''''

Deniz tabaninda bulunup seyre tehlike olusturmayan, ancak demirleme

esnasinda problem yaratabilecek engeller # veya Foul/ile gosterilir.

Harita Uzerindeki kisaltmalardan bazilari:

PA = Position Approximate: Yaklasik mevki
PD = Position Doubtful: Mevki stipheli

ED = Existence Doubtful: Mevcudiyeti stipheli
SD = Sounding Doubtful: Stipheli derinlik

Rep = Reported Hazard (not surveyed or officially confirmed): Bildirilen tehlike

18



>

Akintr ve gelgitler

Hiziyla birlikte gosterilen med

D e
3% Hiziyla birlikte gdsterilen cezir
I
Nispeten sabit akinti

R
Degisken akinti

’\N\j\)

—_ — Caglayan

o ° Anafor(Girdap)

Deniz dibi ozellikleri

SEMBOL ANLAMI
) Sand / Kum
M Mud /Camur
Cy; Cl Clay / Balgik
Si Silt / Aliivyon
St Stones / Taslik
G Gravel / Ince Cakil
P Pebbles / Orta Cakil
Cb Cobbles / Biiyiik Cakil-Tas Pargalari
Rk Rock; Rocky / Kaya,Kayalik
Co Coral / Mercan
Sh Shells / Kabuk
S/M Two layers / ki Kat
(Sand over Mud / Kum ve Camur)
wd Weed / Otluk — Kelp / Yosun

Dip ve kiyi 6zelliklerini tanimlayan kisaltmalar :

+-: Kayalik ( 6 Kadem su )
++- : Goriinen kayalik

c3ke +++-:Taslk
Yco *¥Co y

3'den fazla + — Gikartilmamig batik ve tehlikeli sighk

MERCAN YAPILARI — : GOrlinen batik

¢

DEMIR.

Derinlik kontur veya hatlari :

¢ 2 [ — (/5 noktall hat ) 5 kulag hatti
: w0 =10 kulag hatti
DEMIRLEMEYEYASAK |~ —20 kulag hatti
SAHALAR

_ ... — 30 kulag hatti
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Yankkaya 1
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ere
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Iglm Yeri

Tahtir T

(metre)

Sekil 10: Iskenderun haritasi-Harita sembollerinin gosterimi

2.3.  Seyir Yardimcilari

Bu seyirde kullanilan seyir yardimcilarini su sekilde siralayabiliriz:

*Deniz feneri

*Fener gemisi

*Isaret samandiralari

*Isikli samandiralar

*Sis isaretleri

*Telsiz seyir sistemi yayin kuleleri

>  Fenerler

Fenerler genel olarak kilavuz seyri icin mevkii koyabilme, burunlarin belirlenebilmesi, bir limanin
veya gecidin belirlenebilmesi ve sahadaki mevcut tehlikelerin belirtiimesi gibi amaglarla
konumlandirilirlar. Fenerleri glindiizleri bigimlerinden, geceleri ise isik 6zelliklerinden ayirt ederiz.
Her ne kadar radarla yapilan seyirlerde fenerlere ihtiyac duyulmasa da radarin yetersiz kaldigi
durumlar igin fener 6zelliklerini bilmek kritiktir. Radar tespitlerini gézle dogrulamak daha giivende

olmamizi saglayacaktir.

Fener Ozellikleri, 1sik gésterme 6zelligi, isik rengi, siiresi, fenerin denizden yiiksekligi ve gériinme

mesafesi olacak sekilde sirali olarak haritalarda belirtilir.
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Ornekler:
*Gp.FI.(3) 15s. 12m. 8M.

15 Saniyede bir 3 beyaz grup cakarli, deniz seviyesinden 12 metre yiiksekte, 8 deniz mili
mesafeden goriilen, bir fener.

*Int. Qk. 45 m. 10 M.

Cabuk beyaz cakan ve uzun araliklarla duraklayip tekrar cakmaya baslayan, deniz seviyesinden
45 metre yliksekte, 10 deniz mili mesafeden gorilen bir fener.

* Mo.(A) 45m. 10 M.

Mors alfabesi ile “"A” isaretini veren, deniz seviyesinden 45 metre yiiksekte, 10 deniz mili
mesafeden gorilen bir fener.

* Alt.Gp.FI.(2)W.R. 20s. 45m.10M.

20 Saniyede bir, 2 kere kirmizi beyaz dedisen grup sekilde ¢akan, deniz seviyesinden 45 metre
yuiksekte, 10 deniz mili mesafeden goriilen bir fener.

Gp F1(3) 105 55m 10M FRSM Bazi fenerler yalnizca belirli tehlike
s bolgelerindeki teknelerin gorebilecedi
e AT S _&\’_‘«—/ veya 0 bolgelerde farkli renkte 1sik
! [ verecek sekilde kullanilir. Bu fenerlere
W S/ NS W sektorlii fenerler denir.

/1

. i Sekilde sahile yakin iki kaya (Rk. =
W R / o RN Rock) bulunmaktadir. Fener bu
i ™, it 5 kayalarin bulundugu tehlikeli yerleri
/ \._ ' belitmek igin sektdrli  yapilmistir.
s w A Tehlikenin olmadigi sektérde fener,
220" s SRS S 10sn.'de bir 3 gakarli olarak
calismakta, tehlikeli kisimda ise
devamli 1sik veren kirmizi olarak gdéziikmektedir. Goériinme mesafeleri, renkli 1s1§in gériinme
mesafesi daha az oldugundan, ona gore farkli olarak belirtilmistir.

Samandiralar

Denizde bir konumu, yeri belirtmeye, bir tehlikeyi isaret etmeye ya da gecis yolunu géstermeye
yarayan ylizer cisimlere samandira adi verilir.The International Association of Lighthouse
Authorities (IALA) ‘in standartlasmis samandiralama kurallari vardir. Dinyanin pek cok bdlgesi
IALA A samandiralamasini kullaniyorsa da Amerika Birlesik Devletleri ve yakin gevresinde
bulunan bdlgeler IALA B bdlgesi kabul edilip bu bélgelerdeki lateral samandiralar tam tersi
kurallar belirler. Lateral samandiralar liman ve kanal giriglerini belitmede kullanilir.IALA A
bélgesi icin bu girislerde yesil samandira sancakta krimizi iskelede birakilir. Cikislarda ise bunun

tam tersidir.
2 A
[ & .
A L
G R
Fl D
o= == ]
LFl s
FIL2)  Com e S—

ISKELE KENAR SAMANDIRALARI SANCAK KENAR SAMANDIRALARI

ol =)
o m>

-~
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Q(9) 15s

Bu samandiralar disindakiler IALA A ve B
bolgesi icin aynidir. Kuzey, Giliney, Dogu ve Bati
olmak Uzere 4 farkh yoéndeki tehlikeyi isaret
eden bagliklari, renkleri ve isik streleri farkl

= olan samandiralara kardinal samandiralar denir.
L,

VQ(9) 10s

VvQ(6) + LFI 10s

Glivenli su samandiralari
bélgenin  derinliklerinin

uygun oldugunu LL\L
belirtirler. Herhangi bir e
kayalik ve sighk ‘Os‘c’ |
bulunmadiginin bilgisini LFI10s |

verirler.

O X 7z

2 XA ¥ /|

4) G Lo | I/— A _.-'.I 1

A X X | v v 5
- i 1 - [FONAALL AAAA

RW RW

Pusula yonlerine gore konumlandirilirlar.

s izole edilmis tehlike samandiralar altlarinda
Al I tehlike oldugunu ve boélgeden uzak durmaniz
BRE BRB gerektigini belirtirler. Genelikle FL (2) 'dirler

o
@
yani 2 kere beyaz cakarlar.
F{Z)F {2} IH N I

~

I

Pe— I ]
Mc(A) | =N S . E—

Solda gosterimi olan
samandiralar ise Ozel
amach kullanilir. Boru
hatlarini,  yanglardaki
tehlikeli  sulan, su
kayag bolgesini vb.

Ayni zamanda askeri korumali bdlgelerde 6zel bolge sinifinda oldudu icin o bdlgelerde de

bulunurlar. Isik veriyorlarsa bu sari renkli olur.

2002 Yilinda, Ingiliz Kanal'min yaklagik 20 mil
kuzeyinde iginde liiks arabalar bulunan Kargo Gemisi
Tricolor'in  yogun sis nedeniyle baska bir kargo
gemisiyle carpisarak batmasi sonucu, tehlikeli bir
siglk olusmustur. Yodun trafigin yasandigi bu
kanaldan gegisler sirasinda bir gok diger geminin bu
batiga carpmasindan dolayi yeni bir batik samandirasi
Uretilmistir. Bu samadiranin sekli sagdaki gibidir.

M
5
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Kanallar:

Dar kanallarda seyir esnasinda yapilmasi gereken isaret samandiralarini takip etmektir. Geceleri
bu is daha da zorlasacagindan samandiralarin yon ve mesafe bilgilerine sahip olmak avantajl
olacaktir. Kavisli kanallarda samandiralar kavislerin olustugu noktalarda konumlanir. Ancak
samandiralar arasinda diiz bir hatta seyretmek dogru olmayacaktir. Clinkii bu esnada samandira
cevrelerindeki sigliklara denk gelebiliriz. O nedenle bunlara fazla yaklasmadan kavisi takip edecek
sekilde ve kanalin sancak tarafinda uygun mesafeyi koruyarak gidilmesi gerekir.

Bazi kanallarda ise samandiralar uzak mesafelerde konumlandirilir. Bu gibi durumlarda kesinlikle
samandiralar arasindaki yon ve mesafe bilgisine sahip olmak gerekir. Aksi takdirde 6zellikle gece,
yon ve mesafe algimizi kolayca kaybedebiliriz. Her samandirayl gegerken kerteriz pusulasi
bulundurmak diger samandirayi bulmak agisindan faydali olacaktir.

2.4. Mevki Belirleme

Kerteriz Hattinin Cizilmesi

Kerteriz hatti, bir referans noktanin tekneden olciilen kerteriz dederine gore cizilen ve tekne ile
referans noktayr birlestiren dogrudur. Bunu cizebilmek icin 6nce kerteriz alinacak referans
noktanin harita lzerinde tespit edilmesi gerekir. Referans nokta haritadan tespit edilirken,
haritada lejanti kullanilir. Seyir yardimcilarinin veya belirli kiyi yapilarinin haritada nasil
gosterildigine bakilarak gozle goriilen ve tanimlanan unsur haritada da bulunur.

Ornegin;

. Deniz fener, . é(_‘aml. I Kilise $Ablde, ‘8‘ Su

kulesi, vbg.

Kerteriz pusulasiyla bunun acisi 6lciiliir, hakiki dedere cevrilir, harita lzerinde riizgar giliinin
Uzerine paralel cetvel yerlestirilir. Bu agl dogrultusunda referans noktasindan tersi yone cizgi
cekilir. Ornegin bir feneri referans alarak diizeltmelerle agisini 330 derece olarak belirledik. O
halde 330-180=150 dereceye dogru bir cizgi cekeriz. Tekne, bu kerteriz hatti {izerinde bir
yerdedir.

Mesafe Cemberinin Cizilmesi

Mevkinin bir gember {izerinde belirlenebilmesi icin gizilir. Bunun igin sabit bir referans noktasi
belirlenir ve haritadan isaretlenir. Radar yardimiyla referans noktasina olan mesafe 6lgilir.
Pergel, harita enlem 0&lcedi lzerinde bu mesafe kadar acilir. Referans noktasi merkez olacak
sekilde pergelle bir gember cizilir. Tekne, bu gember lizerindedir.
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> Ayni Anda Tek Referanstan Kerteriz ve Mesafe ile

Kerteriz hattt ve mesafe cemberinin kesistigi nokta teknemizin konumunu verir.

"A" feneri mesafe
cemberinin merkezndir

> Ayri Anda Farkli Iki Noktadan Kerteriz ile

Bir noktayl ayni agidan gdren noktalarin timd bir dogru meydana getirir. Bir referans noktasinda
gore cizdigimiz tek dogrunun kerteriz hatti oldugunu séylemistik. O zaman ayni anda iki ayri referans
noktasindan yapilan kerteriz 6lclimleriyle cizilen dogrular haritada tek bir noktada kesisir, bu nokta
ise teknemizin konumunu verir.

Kerteriz acllani  hesaplanirken  kullanilan
pusulanin varsa dizeltmesi yapilarak hakiki
kerteriz haritaya tasinir. Teknenin hareket
ettigini diisinlirsek en dogru sonug icin kerteriz
Olglleri mimkiin oldugunca ayni anda ve
teknenin  pruvasinda kaymanin olmadigi
esnada alinmasi gerekir. Radardan alinan
o kerteriz dederlerinde de radarin bagh oldugu
cayro pusula hatasina bakilir. Referans secilen

N/ noktalar ne kendi aralinda ne de pruva pupa
2 \ hattina nisbi 30 dereceden daha vyakin
olmalidir.

Iki nokta ile mevki belirfeme

Daha kesin mevki belirleme icin alternatif olarak
¢ noktadan referans alinabilir. Bu élglimde (g
dogrunun tek bir noktada kesismesi beklenir.
Ancak daha o6nce bahsedildigi gibi teknenin
hareketli olmasi nedeniye beklendidi gibi bu (¢

dogru kesismeyecek, (cgensel bir bdlge Aber 53 Sy bl
belirleyecektir. Bu UGggenin merkezi ise tekne
konumunu belirtir. \ .~

Uc nokta ile mevki belirleme
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> Ayni Anda Farkli Iki Referanstan Mesafe ile

Daha once bir referans noktasina olan uzakhdin bilinmesiyle o nokta merkezli bir gember gizmek
anlatilmisti. Bu yontemle, belirlenen iki ayri referans noktasina olan uzakliklar 6lcllip harita
lizerinde iki ayr ¢ember cizilir. Bu iki gember birbirine tedetse, deddikleri nokta konumumuzu
verir. Diger ihtimalde ise bu gemberler iki noktada kesisir. Kesisen bu noktalardan biri teknenin
mevkisidir. Hangisinin mevki noktasi oldugu, rota hattina yakinlidi, denizde veya karada olmasi,
bir 6nceki mevkiden uzakhdi gibi durumlara bakilarak mevki koyan kisi tarafindan belirlenir.

> Tek Referanstan Zaman Farkli Iki Kerteriz ile

Birden fazla referans noktasi tespit edemedigimiz ve mesafe 6lcimlni radarla yapamadigimiz
durumlarda bu yontem kullanilabilir. Benzer (gcgenler prensibinden yararlanilarak birtakim
geometrik hesaplar yapilir. Bu 6lgim igin bilmemiz gereken teknenin iki ayr 6lgim zamani
arasinda aldi§i yoldur. Bunu da ancak ortalama hizi hesaplayip gegen siireyle garparak buluruz.

Referans noktasina olan farkl zamanlardaki
hakiki kerterizler harita lizerinde cizilir. Bu
iki dogru rota hatti olusacak tiggenin tabani
olacak sekilde cizilir. (Rota hattina paralel
herhangi bir dogru da taban olarak
gizilebilir.) Pergel harita enlem &lgeginde

alinan mesafe kadar acilir. Rota hatti ve ilk
\ kerteriz hattinin kesistigi noktaya bir ayadi
konularak diger ayaginin {iggenin tabanini
/ X P kestigi nokta isaretlenir.

/Meﬂenz\ Zaman arabzmda alman yol 1 kerteriz
saat1 saaty

Daha sonra paralel cetvel ilk kerteriz hattina
paralel olarak baglanip O6telenerek (iggen
tabaninda isaretledigimiz noktaya kadar
tasinir. Cetvelin ikimci kerteriz hattinda kestigi
nokta isaetlenir. Bu nokta teknenin ikinci
mevkisidir.
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Bu noktadan rota hatti paralelinde bir cizgi cekildiginde ise ilk kerteriz hattiyla kesistigi nokta elde

edilir. Bu da teknenin ilk mevkisidir.

Bu yontemle bulunan mevki “running fix” olarak adlandirilr.

= \
——

2 kertenz

1 kertenz
& saati

yeru rota hath o "
Zaman arah@mda alman yol
/X \

Tek Referanstan 45-90 Kerteriz ile

Yukarida gordigimiz running fix
yonteminde birtakim geometrik
gizimlerden yararlanmaktaydik. Bu
nedenle harita baginda gecirdigimiz
sire uzun olmaktaydi. Bu yontem
daha az geometrik cizim gerektirir.
Ancak kerteriz almak icin cihaz
oniinde bekleme siiremiz artmis
olur. Mevki koyacak kisi duruma ve
becerilerine gére bu ydntemlerden
birini segebilir.

Bu yontemde ikizkenar dikiigen
Ozelliklerinden faydalanilir. Alinan

eski rota hatth

A fener .
© kerteris N

g \ c=270"
i S, -—

b
0000

yol ile ikinci mevki-referans noktasi arasindaki uzakligin esit oldugu durum vyaratilr.

Referans nokta tam nisbi kerterizde 45 derecede kaldigi an not edilir(referans sancakta ise
sancaktan 45, iskelede ise iskeleden 45). Seyir boyunca referans nokta 6lgiim aletiyle(6rnedin
kerteriz pusulasl) izlenir. 90 derece gorildiigi an not edilir. Kerteriz saatleri not alinirken
pruvanin rota hattinda oldugundan emin olunmalidir, aksi halde hatali 6lgiim yapmis oluruz.
Rota hattina referans noktadan dik bir dogru cekilir. Alinan mesafe siire ile ortalama hiz
garpilarak bulunur. Daha sonra pergel bu mesafenin harita enlem 6lgegindeki degeri kadar agilir
ve bir bacadi referans noktaya getirilerek diger bacaginin rota agisina indirilen dikme Uzerindeki
kesisimi bulunur. Bu nokta ikinci mevkidir.

Bu yontemde dikkat edilmesi gereken kerterizler nisbi olup kerteriz alinirken pusulanin veya

radarin gercek degerine bakilmamalidir.

Referans nokta bordalanmadan rota
degisimi yapilacaksa veya referans
bordalanmadan ©nce mevki ihtiyac
varsa 45-90 ydntemi yerine bu ydntem
tercih  edilebilir.  Yapilan islemler
tamamiyle aynidir, vyalnizca nisbi
kerteriz acilari 30 ve 60 olarak 6lgulir.




Sonsoz

Teknolojinin gelisimiyle elektroniklerin navigasyondaki roli 6nemli 6lclide artmis olsa da iyi bir
denizcinin, elinde olan sinirli kaynaklarla navigasyon yapabilme yetisine sahip olmasi gerekir. Bu makale,
bu hususta navigasyonla ilgili temel kavramlar ve geleneksel seyir yontemlerine iligkin temel ve orta
diizeyde bilgiler icerir. Unutulmamalidir ki dogru bir seyir hazirlidi ve titiz bir navigasyon, deniz (izerinde
can ve mal giivenliginiz icin elzemdir.

TUm seyirlerinizde pruvaniz neta, riizgariniz kolayina olsun.

Ozge Bozal
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