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YAT LIMANLARINDA INSAAT TEKNIKLERININ
KARSILASTIRILMASI

(0Y/

Diinyada ve buna paralel olarak iilkemizde deniz turizminin 6nemli bir halkasini

olusturan marinalarin insaat teknikleri olduk¢a karmasik ve 6zeldir.

Marinalarin yapimi sirasinda kullanilacak malzemelerin ekolojik olmasi, uygun
ingaat tekniklerinin kullanilmasi, yapinin ihtiyaglara cevap verebilmesi, ayrica
ekonomik olarak verimli olmasi marinalarin 6zelliklerini belirleyen unsurlardir. Bu
calismada 6zellikle marinada bulunan iskelelerin tiirleri belirtilmeye calisilmis ve
bunlarin kendi i¢indeki farkliliklar1 ve hangi tip iskelenin nerede kullanilmasinin

daha uygun olacag tartigilmistir.

Bu calismada ayrica sayilan etkenler goz oOniinde bulundurularak yat limani
insasinda kullanilabilecek malzemeler, yapim teknikleri kiyaslanmis bunun yani sira

yat sektoriiniin i¢inde bulundugu durum tablo ve verilerle 6zetlenmistir.

Bu caligmanin 6zellikle {ilkemizde daha verimli ve uygulanabilir projeler icin fikir
verecegini umuyorum. Ancak, yat limanlarinin nitelik ve nicelik olarak ilerlemesini
denize dair diger konulardaki gelismelerden bagimsiz diisiinmemek gerektigi

unutulmamalidir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Turizmi, Yat Limanlari, Insaat Teknikleri, Iskeleler
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COMPARSION OF THE MARINA CONSTRUCTION TECHNIQUES

ABSTRACT

In the world and in our country, a marine construction technique that is an
important chain of the marine tourism is very complicated and special. Features
which determine marinas characteristics are; ecological character of materials’ which
are used, using proper construction techniques, ability to answer structure’s needs

and also productivity of marinas.

In this study particularly we tried to determine dock types on marinas and their

differences and docking selection techniques are discussed.

In this study considering factor which we listed we compared all materials which
are used for yatch constructing, constructing methods and besides this we
summarized conditions of yatch industry today with tables and datas.

I hope this study will suggest a course of action for more productive and
applicable projects in our country but remember that, improvement of marinas as

quality or quantity is not free from other sea related subjects.

Keywords. Sea tourism, Marinas, Construction Techniques, Docks,
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BOLUM BIR
GIRIS

Yetersiz ve dogrulugu tam olarak kanitlanmamis bilgilerle ve yontemlerle insaa
edilen marinalarin, verimliligini kaybettigi ve kiicimsenemeyecek boyutlarda
ekonomik zararlara yol agtig1 bilinmektedir. Deniz yapilariyla 6zellikle marinalarla
ilgili teknik gelismeler, turizm sektdriiniin ihtiyaglarini karsilayabilecek yeterlilikte
degildir. Bir bagka deyisle marinalarin yapisal problemleri yiiziinden, insaa edilen

yatlara ve yat sahiplerine yeterli hizmet verilememektedir.

Yetersiz ve yanlis yonetmelikler, sektoriin i¢cinde bulundugu durumu tam olarak
anlayamamis ve modern anlayistan uzak idari igleyis, deniz ve deniz turizmi ile ilgili
bilgilendirmedeki eksiklik, deniz bilimlerinin gelismesi i¢in yapilmasi gereken
icraatlardaki yetersizlik, marinalarin insaat yerinin yanhls seg¢ilmesi, insaa ederken
uyulmast gereken bilimsel ¢alismadan uzak kalinmasi, marinalrin yetersizligi ve
yanlis isletilmesi sebebiyle iilkemiz, bu sektdriin diinyadaki konumundan olduk¢a

uzaktadir.

Tiim bu olumsuzluklara ragmen tlilkemizde mavi bayrakli ve modern yat limanlari

da mevcuttur. Port-Bodrum, Port-Gocek ve D-Marine bunlara 6rnek marinalardir.

Bundan sonra ingaat1 yapilacak marinalar i¢in fikir verebilecek bu calismada, yat
liman1 yapisal elemanlarinin hangi deniz ve iklim sartlarinda verimli olacagy,

diinyadaki uygulanis bi¢cimi de degerlendirilerek verilmeye ¢alisilmistir.

Iskele sistemleri ve onu olusturan elemanlar, bu kadar biiyiik bir yap: icerisinde
boyut olarak kiigiik fakat cok dnemli bir konuma sahiptirler. Bir marinanin en hassas
yapisinin iskele sistemleri oldugu sdylenebilir. Calismada sistemler ve malzemeler
arasinda kiyaslama, bunlarin laboratuar kosullarinda ve deniz uygulamalarinda
gosterdikleri performanslar dikkate alinarak yapilmistir. Burada bahsi gegenlerin
disinda heniliz deneme asamasinda olan bir ¢ok sistem ve malzeme vardir. Bunlar

ayr1 bir inceleme konusu oldugundan bu arastirmada yer verilmemistir.



Sekil 1.1 Modern bir yat limani

Kiyaslamasi yapilan malzemelerin ve sistemlerin ayr1 kosullarda ayni sonuglari
vermesi beklenemez. Buradaki kiyaslama ayni kosullarda c¢alisan sistemlerin ve
elemanlarmn performanslar1 baz almarak yapilmistir. Ornegin soguk iklimlerde
yilksek performansa sahip olan bir sistem sicak iklim sartlarinda daha diisiik
performansa sahip olabilir yada ekonomik bir sistem insan ve yat trafiginin artmasi
ile bu ozelligini yitirebilir. Kiyaslama yapilirken biitiin bu degisken ve goreceli
durumlar g6z 6niinde bulundurulmus ve farkli sistemlerin hangi kosullar altinda daha

ekonomik ve verimli olabilecegi ele alinmugtir.

Her bir sistemin ve malzemenin kendine gore iyi yada kotii 6zellikleri olabilir.
Bir marinanin planlanmasi sirasinda marina ingaatinin yapilacagi bdlgenin cografik,
osinografik ve jeolojik oOzellikleri dikkate alinarak sistem ve malzeme secimi
yapilmalidir. Burada {izerinde durulmasi gereken en dnemli unsur, marinanin hizmet
sekli, hizmet edecegi tekne sinifi ve insaatin yapilacag yerin bolgesel 6zelliklerinin

iskele sistemleri ile uyumunun saglanmasidir.



Degerlendirme, malzeme veya sistemlerin, o durumda oncelikli olan kriterlerne
gore yapilmistir. Sistemler ve/veya malzemeler belirlenen uygulama kosullarinda
gosterdikleri basar1 ile dogru orantili olarak artan degerlendirme imleriyle tablo
haline getirilmistir. Ornegin yiizer iskeleler ve sabit iskeleler arasinda ekolojik a¢idan
inceleme yapildiginda ylizer iskeleler ii¢ siyah nokta, sabit iskeleler ise tek siyah
nokta ile degerlendirilmistir. Buradan ¢evresel agidan yiizer iskelenin sabit iskeleye
gore daha ekolojik oldugu sonucuna varabiliriz. Pek tabidir ki baz1 sistemlerin biitiin
kriterlere gore tek siyah nokta ile degerlendirilmis olmasi bunlarin ¢ok verimsiz
oldugu anlamina gelmemelidir. Sadece bu malzemenin veya sistemin, ele alinan
boyutlar ve sartlardaki marina icin yetersiz oldugu sonucuna varilabilir. Zira tek
siyah nokta ile gosterilen bir malzeme daha farkl (kiigiik veya biiyiik) marinanlarda

ve/veya farkli oginografik, jeolojik ve iklimsel sartlarda iyi performans gosterebilir.

Degerlendirme tablolart doldurulurken PIANC’in (Permanent International
Association of Navigation Congresses) diinya capinda bir ¢ok marinandaki
isletmecilerle ve tekne sahipleri ile diizenli olarak yaptigi anket sonuclarina gore
diizenlenen ve yayinlanan raporlar temel kriter olarak alimmistir. Bu raporlarin
haricinde, kiy1 miihendisligi, 6zellikle marinalar ile ilgili giivenilir yayinlara ve
uygulama projelerine sahip olan enstitiilerin ve iiniversitelerin géndermis oldugu
degerlendirme tablolari, DLH (Demiryollart Limanlar ve Havayollar1 Insaat
Midiirliigii) ve diger 6zel kuruluslardan elde edilen veriler ve Ege ve Akdeniz’de
bulunan on bir marinaya yapilan teknik gezide edindinilen bilgi bu

degerlendirmelerin verilerini olusturmustur.

Calismanin ikinci boliimiinde Oncelikle, turizm ve yat limanlarinin Gnemi
tizerinde durulmus, sektoriin iilkemizdeki durumu betimlenmis, biiyiikk ve kiiciik
yatlarla ilgili gerekli tanimlar yapilmistir. Yat sektoriiniin iilkemizdeki profili
cikartilmig, daha sonra yat ve yat liman1 sektorlerinin i¢inde bulundugu durum ele

alinmis ve nihayet yat limanlarimiz kiiresel 6l¢ekte degerlendirilmistir.

Ucgiincii boliimde; yat limanlarinin yapisal ozellikleri degerlendirilirmis, yat

limanin yerinin se¢iminde tizerinde durulmasi gereken kritik noktalar agiklanmis ve



yat limanlarindaki yenilikler ile bu sektoriin gelisen teknolojisi belirtilmeye

calisilmstir.

Dordiincii boliimde; yat limanlarinda bulunan iskeleler yapim tekniklerine gore

siniflandirilmis ve bu siniflar ayrintili bicimde agiklanmistir.

Besinci boliimde; sabit iskeleler yapim tekniklerine gore kendi aralarinda
karsilastirilmistir. Daha sonra sabit iskele sistemlerinin ayak tiirlerinin kiyaslamast,
yiizer iskele sistemlerinin birbirleri ile mukayesesi ve nihayet yiizer iskelelerde

iskeleyi yiizdiiren malzemelerin karsilastirilmasi yapilmistir.

Biiyiikk ve modern bir yat limaninda bir¢ok kara ve deniz yapist vardir.
Dalgakiranlar, deniz feneri, batimetrik dl¢im yapan yapilar, iskeleler ve yanagma
platformlar1 deniz i¢i yapilarin bazilaridir. Karada ise ofis binalari, telefon ve
haberlesme santrali, camasirhane, oto park alani, restoran ve eglence merkezleri,
kiitiiphane, oyun salonlari, acik ve kapali tekne park alanlari, alisveris merkezleri,
tamirhaneler ve yedek parca satan diikkanlar bulunmaktadir. Deniz i¢inde ve karada
birbirinden bagimsiz fakat birbirleri ile entegre olan bu kadar ¢ok yapinin
planlanmasi, insaa edilmesi ve isletilmesi olagan {stii bir koordinasyon
gerektirmektedir. Bu c¢alisma bir marinanin olusabilmesi ve verimli olarak

calisabilmesi i¢in uygulanan master planin ¢ok 6zel bir kismini1 kapsamaktadir.



BOLUM IKi

TURIZIM VE YAT LIMANLARININ ONEMIi

2.1 Deniz Turizmi

Denizde deniz araglari ile yapilan, turizm amagh meslek faaliyetleri ile onu
dogrudan destekleyen diger meslek faaliyetleri “Deniz Turizmi” olarak

tanimlanmaktadir. Bu meslek faaliyetleri:
(a) Yat Yatirimlari ve Isletmeciligi
(b) Bareboat Isletmeciligi
(c) Giinliik Gezi Tekne Isletmeciligi
(d) Yat yapim, Cekek ve Tamir Hizmetleri Isletmeciligi
(e) Yat Malzeme Satis Hizmetleri Isletmeciligi
(f) Marina Yatirimlar ve Isletmeciligi
(g) Kruvaziyer Turizm ve Feribot Isletmeciligi

(h) Dalisg Turizmi ve Su Sporlar1 kollarindan olugmaktadir.

Turizm Tegvik Kanunu'nun da destegiyle, o6zellikle 80’li yillardan sonra
miirettebatsiz tekne igletmeleri (bareboat) giindeme gelmis; bunun yani sira sayilari
artan marina isletmeleri, yerli-yabanci yatcilarin hizmetine girmistir. Giiney
kiyilarimizda komsu adalara yapilan turizm amagh feribot seferleri, basli basina bir
sektor olusturmustur. 90 1 yillardan sonra yat yapim ve ¢ekek yerleri, turizm amaglt

olarak gelismesini siirdiirmiistiir.



Yine cok eski yillarda baglayan dalis turizmi, teknolojik gelismeye paralel olarak
su istii sporlarmin da eklenmesiyle onemli bir turizm sektorii haline gelmistir.
Gliniibirlik tekneler ise, 6zellikle turizm merkezlerinizde sayilar1 binlerle ifade edilen

bir filo olusturmustur (DEU Deniz Turizmi Sempozyumu).

Tiim bu sektorlerin, 6zellikle Antalya, Mugla (Fethiye, Marmaris, Bodrum) ve
Izmir sahil seridinde hizla gelisimi yiiriirliikteki Yat Turizmi Y&netmeligi’nin
sektoriin ihtiyaclarina cevap veremeyecek hale gelmistir. Bu nedenle deniz turizmi
sektorti, Kiiltlir ve Turizm Bakanlig ile igbirligi icinde, Deniz Turizmi Yonetmeligi

hazirliklarini surdiirmektedir.
2.1.1 2003 Yilinda Genel Goriiniim

11 Eyliil’tin olumsuz etkisinden yavas yavas kurtulmaya baslayan Deniz Turizmi,
2003’te 6nemli bir artis yasamasina ragmen, mevcut veriler 2000 ve 2001 yillarinin
oldukca gerisindedir. Asagidaki tablo, 2000-2003 arasinda Tiirkiye’ye denizyoluyla
gelen yabanci ziyaretgilerin  sayisint  gostermektedir. 2003’te  Tirkiye’ye
denizyoluyla gelen ziyaret¢i sayist % 33 artmasina ragmen, verilerin 2000 yilinin
oldukca gerisinde oldugu goriilmektedir (Tablo 2.1 ve Tablo 2.2) Denizyoluyla
gelenlerin toplam yabanci turist i¢indeki payr da 11 Eyliil oncesine gore oldukca

diistiktiir.

Asagidaki tablolarda bu durum agiklanmaya calisilmistir.

Tablo 2.1 Tirkiye’ye denizyoluyla gelen yabanci ziyaretgiler

Denizyoluyla Gelen Toplam Yabanci Turist % Pay
2000 1,144,845 10,428,153 11.0
2001 1,137,865 1,.618,969 9.8
2002 744,976 13,256,028 5.6
2003 988,402 13,958,045 7.1




Tablo 2.2 Tiirkiye’ye denizyoluyla gelen yabancilarin bolgelere gore dagilimi

2002 2003 % Degisim
Kusadast 200,137 275,336 37.6
Mugla 248,041 345,268 39.2
istanbul 133,370 216,580 62.4
fzmir 53,378 55,027 3.1
Antalya 18,716 12,913 31.0
Diger 91,334 83,278 8.8
TOPLAM 744,976 988,402 32.7

2.1.2 Deniz Turizminde Diger Unsurlar
=  Tanitim

Ulkemiz deniz turizmi sektdriiniin yurtdigindaki tanitimi 1985 yilindan &ncesine
gitmektedir, ancak bu tanmitim genel olarak Diisseldorf Deniz Turizmi Fuarinda
yapilan c¢alismalarla sinirli kalmistir. Denizcilik fuarlarinda gergeklestirilen tanitim
caligmalari, tamamiyla Turizm Bakanligi bilgisi dogrultusunda ve Bakanlik
biit¢esinin elverdigi Olciiler icinde, yurt disindaki Turizm Miisavirlikleri vasitasi ile
yapilmistir. Bunun yanisira Deniz turizmi sektoriimiiziin bu tanitimlarda daha etkin
yer almasi i¢in DTO (Deniz Ticaret Odasi) yonlendirmesinde genis bir ¢alisma
baslatilmistir. Tiirkiye simdiye dek Diisseldorf, Londra ve Stockholm turizm

fuarlarina katilmistir.

Rakip tilkelerdeki tanitim faaliyetlerine baktigimizda, Yunanistan’in daimi olarak
bu fuarlarda yer aldigi, ancak ¢ok aktif olmadig1 goriilmektedir. Hirvatistan ise her
fuarda canli ve iyi bir ¢aligma yapmaktadir. Italya, Fransa ve Ispanya, iilke
tamtiminin Stesinde bolgelerini tanitmaya baglamis olan iilkelerdir. Tunus, Israil,
Slovenya ve kuzey komsumuz Ukrayna ise bu fuarlarda yeni yer almaya

baslamiglardir.



Bunun disinda, internet ortaminda da Tiirkiye Deniz Turizminin tanitimi
yapilmalidir. Ayrica, daha kapsamli bilgileri igerecek basili ve gorsel tanitim

belgeleri hazirlanmalidir.

= Egitim

Ulkemizde deniz egitimi dnemsenmemis, sadece denizle istigal eden insanlarin
egitilmesinin esas oldugu diisiiniilmiistiir. Ger¢ekte olmasi gereken, deniz egitimin
toplumda yaygin hale getirilmesi ve her kesimden insana uygun seviyede
yansitilmasidir. Kalkinmanin, ¢agdaslasmanin ve disa acilmanin esasini olusturan
egitimin en 6nemli islevlerinden biri de nitelikli insan giiclinii yetistirmektir. Nitelikli
insan1 yetistirmek, ancak is alanlarinin gereksinim duydugu bilgi, beceri ve
aligkanliklar1 kazandiracak egitim Ogretim ortaminin saglanmasiyla miimkiindiir.
Oysa tilkemizde is hayatinin gereksinim duydugu o6zelliklerdeki insan giiciliniin
yetistirilmesinde ¢ogu zaman sorunlar yasandigi bilinmektedir. Ozellikle kamu ve
0zel sektor kuruluslarinin denizcilik egitimi alanina yonelemeyisleri, bu hizmetlerin
sunumunda onemli bir sorun yaratmaktadir. Bu durum, bir yandan kamunun egitim
maliyetini artirmakta, diger yandan da verilen egitimin kalitesini olumsuz yonde

etkilemektedir.

Su halde; ister ortadgretim diizeyinde Orgiin ve yaygin Ogretim yoluyla olsun,
isterse yliksek 6gretim diizeyinde olsun, denizcilik hizmetlerinin gereksinim duydugu
nitelikteki insan giiciiniin yetistirilmesi ihtiyaci, diin oldugu kadar bugiin de 6nemini

korumaktadir.

Denizcilik egitimi alaninda karsilasilan sorunlarin ana basliklarin su sekilde

siralanabilir:

1. Giinlik deniz gezileri yapan isletmelerin gereksinim duydugu isgiiciiniin
yetistirilmesinde darbogazlar vardir.
2. Deniz turizmi alaninda ¢alisan ya da gereksinim duyulan personeli yetistirmek

izere acilmis olan orta ve yiiksek 6gretim diizeyindeki egitim kurumlari yetersizdir.



3. Yaygin egitim alaninda 6zel sektor tarafindan agilmis olan kurslarda verilen
egitimin nitelikli oldugu séylenemez.

4. Denizcilik egitimi konusunda Denizcilik Miistesarligi ile Milli Egitim
Bakanlig1 arasinda istenilen diizeyde koordine saglanamamustir.

5. Turizm meslek yiiksek okullart ile turizm alaninda egitim veren isletmecilik

fakiiltelerinde yat turizmi ile ilgili derslere yeterince yer verilememektedir.

Bu sorunlarin ¢éziimiine yonelik olarak:

a) Deniz turizmi alaninda ¢alisan personeli yetistirmek iizere orta Ogretim
diizeyinde resmi ve 6zel Anadolu Meslek Liseleri ile yat limanlarimin bulundugu
yorelerdeki Anadolu Meslek Liseleri biinyesinde denizcilik egitimi bodliimleri
ac¢ilmalidir.

b) Denizcilik egitimi veren yiiksek 6gretim kurumlarinda yat isletmeciligi, deniz
turizmi vb. alanlarda ¢alisacak elemanlarin yetistirilmesi i¢in gerek duyulan boliimler
ac¢ilmalidir.

¢) Yaygin egitim alaninda 6zel sektor tarafindan acilmis olan kurslarda verilen
egitim, denizcilik sektoriiniin ihtiya¢c duydugu becerili insan giiclinii yetistirebilecek
nitelikte olmalidir.

d) Denizcilik egitimi konusunda ilgili birimler arasinda koordinasyon
saglanmalidir.

e) Turizm meslek yiiksek okullarinda ve turizm alaninda egitim veren

isletmecilik fakiiltelerinde yat turizmiyle ilgili derslere daha fazla yer verilmelidir.

= Orgiitlenme

Deniz Turizmi Sektdrii, 1982 yilinda Tiirkiye genelinde kurulan Istanbul,
Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Boélgeleri Deniz Ticaret Odasi biinyesinde
orgiitlenmis; 1990 yilinda Deniz Ticaret Odast Mugla Subesi olarak Bodrum’da
faaliyete gegmistir.

Sektoriin gelisimine paralel olarak, 1986 yilinda Antalya, 1988 yilinda Izmir,
1996 yilinda Marmaris ve 1998 yilinda Fethiye Subeleri kurulmustur. Ayrica DTO
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biinyesinde Yat¢ilik (7145), Marina Isletmeleri (7194), Sualt1 ve Suiistii Sporlart
(7198) ve Kruvaziyer Turizmi (7159) Meslek Komiteleri olusturulmustur.

2.2 Yatcihk

Son yillarda oldukga popiiler olmaya baslayan denize doniik eglence ve dinlence
endistrisi olarak tanimlanan yatgilik; Karayip Adalar1t ve Akdeniz’de finansal,

endiistriyel ve fiziksel alanda gelisimini stirdiirmektedir.

Yat turizminin 6nemini kavrayan iilkeler biiylik capta yat limani yapimina
girismislerdir. Pahali yatinmlar olan liman yatirimlari devlet tarafindan siibvanse

edilmis, ucuz kredilerle baz1 uygulamalarda altyapisini devlet iistlenmistir.

Hobi ve spor amagli yapilan yatciliga artan giderler nedeniyle yatlar kiraya
verilerek ayr1 bir canlilik getirilmis ve tekne sahibi olmadan bu olanaklardan

yararlananlarin sayisi artmistir.

Iliml1 riizgarlara ve korunakli dogal koylara sahip olan Akdeniz kiyilarina
yirminci yiizyilin bagindan itibaren ilgi artmis, ilk 6nce Fransiz Rivyerasi daha sonra

Italya ve Ispanya yat turizmi alaninda 6nde gelen, taninan yerler olmustur.

“Charter” olayma ilgi artikca, yatcilar Avrupa’da daha sakin ve daha ucuz kiyilar
arayarak Italya, Ispanya daha sonra ise déviz arayisindaki Yugoslavya ve Yunanistan

kiyilarini “charter” piyasasina sokmustur.

Akdeniz’de yat turizminde &ncii iilkelerden Fransa ve Ispanya otel yatak
kapasitelerinin ~ yanminda, marina kapasitelerini de artirmuslardir.  Ispanya
betonlasmanin getirdigi sikintilar1 yasarken, Fransa kiyilarin1 diizenlemis ve marina
komplekslerinin geri planinda safariden golfe kadar pek c¢ok aktiviteyi turizme
sunmustur. Belki, bu nedenle ¢ok sik araliklarla insa edilen marinalar beton

goriintiiler olarak insanlar etkilese de hala turizm canli kalmaktadir.
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Yat turizminin Ozellikle Akdeniz’de yogunlagmasi; bu denizin yelkenle seyir
olanagi saglayan 1limli riizgarlarindan, korunakli dogal koylarinin siklig1 nedeniyle
limanlar arasindaki seyir mesafesinin kisaligindan, mevsim uzunlugundan,
Akdeniz’de kiyis1 olan iilkelerin ¢oklugu nedeniyle farkli iilkelere gitme isteginin

tatmininden kaynaklanmaktadir
2.2.1 Yat Yatimlar: ve Isletmeciligi

Akdeniz Canagi’nda yliz binlerce yat bulunmakta ve bu rakama her y1l 50-60 bin
yat ilave edilmektedir. Tiirkiye’de de binlerle ifade edilen sayida yat bulunmasina
ragmen, Bodrum-Antalya rotasinda sadece 3000 yat baglama kapasitesi mevcuttur.
Bu durum, 8333 km kiyist olan iilkemiz icin yetersizdir. Ulkemize gelen turistler,
“bareboat” (¢iplak/miirettebatsiz) ya da miirettebathh tekneler kiralayarak
kiyillarimizda gezinti yapma imkanina sahiptir. Miirettebathi teknelerin biiyiik bir
kism1 olan “guletler” ise iilkemize 6zgii bir tatil tiirii olan “Mavi Yolculuk™ turizmini
yaratmustir. Bu konuda; gerek turistlerin can ve mal giivenligi, gerek deniz kirliligi,
gerekse haksiz rekabetin onlenmesi ve mavi yolculugun geleceginin giivence altina
alinmasi i¢in ciddi bir kontrol sistemine ve yeni uygulanabilir kurallara ihtiyag

vardir.

Yat baglama kapasitemizin arttirtlmast icin yetkilerin tek elde toplanmasi
saglanmali ve biirokrasi hizlandirilmalidir. Yat isletmeciligi 6zendirilmeli ve

mevzuattan arindirilmalidir.

Bunun yan1 sira, yat imalatgiligi 6zendirilmeli, Avrupa normlarinda iiretim icin
egitim ve altyapi saglanmalidir. Tiirklerin ve yabancilarin, Tiirkiye’de imal edilmis,
Tiirk bayrakli yat satin almalari tesvik edilmelidir. Italya’da yat imalat: endiistrisi bu
sekilde gelismistir. Tirkiye’de yiizde yiiz yabanci sermayeli her tiirlii yatirim

yapilabilirken, yabancilarin Tiirk bayrakli yat sahibi olmalari imkansizdir.
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2.2.2 Tiirkiye’de Yat Insaati Endiistrisi

Bugiin Tiirk tekne ve yat insa endiistrisi, sahip oldugu isgiicii sayesinde insa ettigi
tekneleri rekabet¢i fiyatlarla piyasaya arz edebilmektedir. Tiirkiye’de modern yat
insas1 ¢ok eskilere dayanan bir faaliyet degildir. Yiiksek standartlara sahip yat
ingasinin dnemini kavrayan tersaneler, ihra¢ pazarlarini hedefleyerek, miisterilerinin
taleplerini gergeklestirmek i¢in kendilerini yeniden organize etmeye baslamiglardir.
Daha onceki hiikiimetlerin agik deniz gemilerinde oldugu gibi biiyiik yat insacilarin
da Ozendirmek i¢in aldig1r kararlardan sonra s6z konusu tersaneler, uluslararasi
pazarlar i¢in Urettikleri siliper yat insasinda basarili olmuslardir. Bu girisim, biiylik

yat ingacilar1 i¢in oldugu kadar yan sanayiciler i¢in de bir donlim noktas1 olmustur.

Hemen hemen biiyiik yatlarin tiimii siparis lizerine insa edildiginden, tasarim
kavramlar1 ve miihendislik ¢aligmalar1 bu gibi taleplerin detaylarinin yani sira ileri
tekniklerin kullanilabilmesi amaciyla gelistirilmistir. Sektor gectigimiz on yillik
stirecte kaliteli iggiicii ve taseron kullanmak suretiyle yabanci yatirimcilari tilkemizde
yeni tesis kurmak lizere cezbeden bir atilimi gercgeklestirmistir. Bu atilim 80’li
yillarda baglatilmistir. Tiirk yat insacilar1 kendi iirtinleri i¢in gerekli olan sertifika ve
garantiyi donatanlara vermek suretiyle birgok biiyiikk yat ingasini basartyla
tamamlamiglardir. Yatgilikla ilgili basin ve listeler, Tiirkiye’nin kiiresel yat insaat

sektorilinde ticlincli oldugunu gdstermektedir.
2.2.3 Yat Insaati Yan Sanayisi

Yan sanayi, taseron sirketleri, miihendislik biirolar1 ve malzeme saticilari yat insa
tersanelerine paralel olarak kurallar1 ve standartlar1 takip etmek, yeni zarif iiriinler
tiretmek ve hatta Tiirkiye disinda insa edilmekte olan yatlarla ilgili talepler lizerine
sOzlesmeler imzalamak yoniinde bir atilimdadir. Sektoriin gelecegini garanti altina
alacak kalite ve glivenilirlik konulari en 6n siralar1 almaktadir. Donanim ve i¢ mekan
dekorasyon igleri i¢in birinci sinif is¢ilik ve kalite bulma konusunda tereddiide
kapilan bazi yat sahipleri, daha 5-6 yil Oncesine kadar yabanci sirketleri tercih
ederken; yeniliklere uygun, i¢c mekanda kullanilan mobilya ve dekorasyonla ilgili

islerde dig literatiiriin takibi ve yeni deneyimler kazandik¢a bazi tageron firmalarin
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goriisleri kokiinden degismistir. Ozetlemek gerekirse, Tiirkiye’de biiyiik bir atilima
giren yat insa endiistrisi, miisterilerine kalite ve giivenilirligin yani sira bir¢ok
secenekler de sunmaktadir. Esneklik ve miisteri tatmini, Tiirk yat insa endiistrisinin

bir bagar1 gostergesi olarak rekabetci fiyatlarla desteklenmektedir.
2.2.4 Biiyiik Yatlar

Mega yat tarifi lilkeden iilkeye degismektedir. Bazilar1 80 feet’i, bazilar1 da 120
feet’1 asan yatlar1 “biiyiik yat” siifina sokmaktadir. Tiirkiye’de ise 100 feet ve {lizeri
yatlar “biiyiik yat” olarak kabul edilmektedir. 2000 yilina girerken diinyada 900
civarinda biiylik yat bulunmaktaydi. Son 3 yilda ise tam 422 yeni biiyiik yat yapilmis
ve suya indirilmistir. Sayilar1 bir anda % 50 artis, hatta “patlama” gdsteren bu yatlari
hizla ve ucuza okyanus Otesi hedeflere tasiyan Fo-Fo tipi (Float on-Float off)
gemilerle, Atlantik yolculugu Florida kiyilarindan Italya’ya bir haftaya inmistir.
Mega yatlar artik Akdeniz’in her kosesinde goriilmeye baglamistir. Gelismeleri
yakindan takip eden ltalyanlar, La Spezia’nin kuzeyinde kapanmasina karar verilen
bir NATO deniz iisslinii satin almis ve biiyiik yat boyama-onarim-bakim tersanesi
olarak hizmete sokmak icin calismalara baslamistir. Ingilizler ise Malta’da Valetta
limaninda tarihi surlar1 6nlinde bir mega yat limani yapimina baslamislardir. Bu
marina, ayn1 anda 19 biiylik yat1 barindiracak kapasiteye sahiptir. Akdeniz’in ilk ve

en biiyiik yat marinasi bu yaz hizmete girmektedir.

Su anda tersanelerimiz, biliyiilk yat yapiminda diinya {ciinciliigiinii eline
gecirmistir. Her bakimdan diinyanin en cazip noktalarindan biri olan Istanbul’un ilk
firsatta, ornegin Hali¢ veya Istinye’de bir biiyiik yat marinasmna kavusmasi, yat
turizmimize inanilmaz bir ivme kazandiracak, lilkemiz i¢in bir kazang ve sayginlik

kaynag1 olacaktir.

2.2.5 Kiiciik Caplt Yat Insacilart

Ulkenin doért bir yanina dagimis tekne imalatgilarinin gogunlugu Istanbul,
Karadeniz kiyilarindaki kasabalar ile Cesme, Kusadasi, Bodrum, Marmaris ve

Antalya gibi turistik kentlerde toplanmistir. Tekne imalatinin birgok aileler i¢in uzun
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yillardan beri geleneksel bir is dali olarak algilanmasi sonucunda bunlarin ¢ogunlugu
atolyelerini, ileri tasarim ve standartlar kullanarak c¢ok daha modern tesislere
doniistiirmiis ve bugiin Hollanda, Almanya, Italya, Amerika, Yunanistan, Hirvatistan

ve Fransa gibi iilkelere ihrag¢ yapan firmalar haline getirmistir.

Glinlimiizde giinliik gezi teknelerinden hafta sonu kira teknelerine, klasik
teknelerden modern yaris teknelerine, kiyr bolgelerinde ¢alisan teknelerden kisa
mesafe feribotlarina ve balik¢1 teknelerinden agir yiik teknelerine kadar ¢cok genis bir
yelpazede iiretim yapilmaktadir. Talep iizerine CE sertifikalandirmast ve
klaslandirma yapilabilmektedir. Imal edilen kiiciik tekneler, konteynir iginde veya
acikta kara ve deniz yoluyla alicisina kadar taginabilmektedir. Baz1 yabanci uyruklu
donatanlar, Tiirkiye’de insa edilen teknelerini yine Tiirk bayrag: altinda, bu iilkede
muhafaza etmenin yani sira, bu teknelerin tatil zamanlarinda gezi amagh olarak da
kullanilmasini1 saglamaktadirlar. Batili turistler tatillerini gecirmek iizere Tiirk

kiyilarini tercih ettikge, kiiciik tekne ve gulet talepleri de artmaktadir.
2.3 Yat Limanlarinin Tiirkiye’deki ve Diinyadaki Durumu
2.3.1 Marina Yatirumlar: ve Isletmeciligi

En basit anlamiyla “marina”, kiiciik teknelerin ve yatlarin barinmalari igin 6zel bir
mendirekle ¢evrilen veya bir liman i¢inde ayrilan su alanidir. Giiniimiizde ise modern
bir marinanin en 6nemli gorevi, geng nesillere denizi sevdirmek, ikinci kusaklar i¢in
emeklilik siiresini zevkli, saglikli bir mesgale haline getirmek, is hayatinin stresi
altinda ezilenlere nefes aldirmak, eglence, spor ve sosyal aktiviteler
gerceklestirebilecegi bir ortam yaratmaktir. Yani, “modern bir marina, deniz
aracglarin1 ve denizcileri dogal felaketlerden korumaktan Gte, hizmetleri ile degisik
kiiltiirlerden, degisik renk, dil ve dinde insanlarin huzur ve giiven icinde bir araya
gelmelerini saglayan, taraflara iyi ev sahipligi ve iyi misafirlik kurallarin1 kimseyi
incitmeden Ogreten ve verdigi hizmetler karsiligi hak ettigi doviz girdisini iilkeye
saglayan, yat turizminin kalbi, kiyilarin medeniyet simgesi tesistir”. Italya’nin 6500
km uzunlugundaki kryilarinda 380, her yonii ile cok daha giizel, degisik, zengin 8333

kilometrelik kiyilarimizda ise sadece 31 marina bulunmaktadir.
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2003 yilinda Ege kiyillarinda hizmete giren {i¢ yeni marina olan D-Marin
Turgutreis, Port Bodrum (Sekil 2.1), Yalikavak ve Ece Saray (Fethiye); Akdeniz’in
en modern ve kullanish insa edilmis “5 Altin Cipali” tesisleri olarak kiyilari
siisleyecek ve milyonlarca dolar déviz kazandiracaktir. Bu ii¢ yeni tesis sadece bir
marina degil; su sporlart ve aligveris merkezi, onarim ve bakim iissii, sosyal ve

kiiltiirel aktiviteler merkezi bir “marina village”, yani “deniz tatil kdyii diir.

Sekil 2.1 Tiirkiye’deki modern yat limanlarindan bir 6rnek; Port-Bodrum

2.3.2 Ulkemizdeki Yat ve Yat Limanlarina Dair Istatistikler

a) Yatlar

Marinalarimizdaki toplam kara ve deniz konaklama kapasitesi son 12 yil i¢inde
yiizde 103 oraninda artmigtir. Marinalarimizda kiglayan yat sayist ise bu son 12 yil
icinde yiizde 101 oraninda artmistir. Bu artis oran1 Yabanci Bayrakli yatlarda daha
fazladir. 1991 yilinda marinalarimizda konaklayan Tiirk Bayrakli 1456 yat, 2003
yilinda yiizde 87 oraninda bir artigla 2717 sayisina ulagsmistir. 1991 yilinda 1501 olan
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Yabanci Bayrakli yat sayisi ise 2003 yilinda yiizde 115 artisla ancak 3221 sayisina
ulasmistir. 1991 yilinda yiizde 59 olan doluluk orani, 2003 yilinda yiizde 58’e
inmistir. Bu oran gecen seneye goére 10 puan diismistiir. Nedeni ise kapasite
artmasina ragmen konaklayan yat sayisinda ayni oranda artis olmamasidir. Son 12
yilda en biiylik artiy Amerikan ve Hollanda Bayrakli yatlarda goriilmektedir. Buna
karsilik Italyan Bayrakli yatlarda azalma olmustur. Son 12 yilda boylara gore dagilim
tablosu incelendiginde 18 metreden biiyiik yatlarin sayisinda daha yiiksek bir artig
orant meydana gelmistir. 2001-2002 kislama donemi ile 2002-2003 kislama donemi
sayilan karsilastirildiginda marinalarimizda kislayan yatlarda yiizde 17 oraninda bir
artis goriilmektedir. Bunun yaninda Tiirk Bayrakl1 yatlarda 47 yatla yiizde 2 oraninda
diisiis gozlenmektedir. 2002-2003 kislama dénemi sayilart karsilastirildiginda
marinalarimizda kislayan yabanci bayrakli yatlarin sayisinda ise bir onceki yila gore

yiizde 38 oraninda artis goriilmektedir (Deniz Ticaret Odasi).

Ulkemizde bulunan yatlar ve onlarm isletimine dair istatistikler Tablo 2.3 Tablo

2.4 ve Tablo 2.5’de gosterilmistir.

Tablo 2.3 Turizm bakanligina bagli isletmelerin yat ve yatak sayisi

Yillar | Isletme | Degisim Yat Degisim | Yatak Degisim
Sayisi Orani Sayisi Orani Sayisi Orani

1990 79 -15.05 378 -25.88| 3,986 -18.65
1991 83 1.21 397 2.31 4,281 3.15
1992 80 -3.61 390 -1.86| 4,121 -3.15
1993 81 1.25 400 2.56| 4,253 3.20
1994 73 -9.87 328 -18] 3,565 -16.17
1995 72 -1.36 336 -2.43| 3,655 -2.52
1996 71 -1.38 324 -3.57| 3,628 -0.73
1997 71 - 321 -0,92| 3,605 -0.63
1998 72 1.40 322 0,62| 3,628 0.63
1999 72 - 323 0,31 3,625 -0.08
2000 72 - 325 0,61 3,642 0.46
2001 69 -4.16 307 -5.53| 3,551 -2.49
2002 52 -24.63 234 -2.11 2,645 -25.51
2003 52 - 234 -l 2,645 -
2004 52 - 234 -l 2,645 -

Kaynak: Turizm Bakanlig1
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Yillar | Isletme | Degisim Yat Degisim Yatak Degisim
Sayisi Orani Sayisi Orani Sayisi Orani
1990 84 1.2 441 18.93 4,365 12.07
1991 88 4.76 460 4.3 4,559 4.44
1992 93 5.68 481 4.57 4,981 9.03
1993 95 2.15 474 -1.45 5,034 1.26
1994 99 4.21 524 10.54 5,401 1.29
1995 98 -1.01 547 4.38 5,567 3.07
1996 98 - 585 6.94 5,905 6.07
1997 99 1.02 606 3.58 6,071 2.81
1998 100 1.01 618 1.98 6,100 0.41
1999 99 -1 612 0.97 6,013 -1.42
2000 101 2.02 617 0.81 6,022 0.14
2001 98 -2.97 821 33.06 7,404 22.94
2002 96 -2.04 725 -11.69 6,874 -8.5
2003 97 1.04 725 - 6,905 -1.93
2004 95 -2.06 704 -2.89 6,725 -2.6
Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanligit DLHI Genel Miidiirliigi
Tablo 2.5 Yat isletme belgesine sahip yabanci isletmeler
Yillar | Isletme Degisim Yat Degisim Yatak Degisim
Sayisi Orani Sayis1 Orani Sayis1 Orani
1990 24 -| 583 -| 4,102 -
1991 19 -20.83 | 403 -30.87 | 2,846 -30.61
1992 18 -5.26 | 525 30.27 | 3,609 25.81
1993 18 -| 553 5.33 | 3,732 3.41
1994 15 -16.66 | 498 -9.94 | 3,243 -13.1
1995 11 -26.66 | 412 -17.26 | 2,616 -19.33
1996 10 -9.09 | 398 -3.39 | 2,542 -2.82
1997 7 -30 | 393 -1.25 | 2,479 -2.47
1998 8 1428 | 414 5.34 | 2,558 3.14
1999 9 12.05 | 410 -0.96 | 2,573 0.62
2000 9 -| 429 4.63 | 2,642 2.68
2001 10 11.11 | 480 11.88 | 2,977 12.67
2002 10 -| 369 -23.12 2458 -17.46
2003 9 -10 | 333 -9.75 | 2,329 -5.2
2004 9 -| 333 - 2,329 -

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanligi DLHI Genel Miidiirliigii
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b) Yat Limanlari

Ulkemizde kamu veya dzel sektdr eli ile insaa edilmis veya edilmekte olan yat

limanlarimiz asagida agiklanan sekilde siniflandirilabilir:

1) Ulkemizde Kamu kaynaklari ile gergeklestirilecek isletime agilmis 11 adet yat

liman1 bulunmaktadir. Bunlar Tablo 2.6’da gdsterilmistir.

Tablo 2.6 Kamu tarafindan isletime agilmis yat limanlar1

Adi Il Kapasite

1 Kalei¢i Yat Limani Antalya 110
2 JCas Yat Liman Antalya 110
3 Ayvalik Yat Limani Balikesir 100
4 Kusadasi1 Yat Limani Aydin 637
5 Bodrum Yat Liman Mugla 330
6 Marmaris Yat Limani Mugla 1,140
7 Fethiye Yanasma Yeri Mugla 150
8 Datca Turizm Liman Mugla 23
9 Canakkale Yat Limani Canakkale 75
10 Eski Foca Yat Limani [zmir 80
11 Dalyankdy Yat Limani Izmir 400

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanligt DLHI Genel Miidiirliigii

Bu limanlarimizdaki toplam yat kapasitesi 3155 adettir. Yukarida siralanan
limanlarin ¢ogunun isletimleri zaman i¢inde 6zel sektdre devredilmistir. Bir kismi ise

ilgili belediyelerce isletilmektedir.

2) Ulkemizde 6zel sektdrce yaptirilarak isletmeye acilmis olan yat limanlari ise 20

adet olup, Tablo 2.7°de siralanmistir.



Tablo 2.7 Ozel sektér tarafindan isletmeye agilmis yat limanlari

Adi Il Kapasite
1 Atakdy Yat Liman [stanbul 1,060
2 Kalamis Yat Limani Istanbul 524
3 Fenerbahge Yat Limani Istanbul 750
4 Kemer Yat Liman Antalya 180
5 Gocek Yat Limant Mugla 190
6 [ltur Marina Mugla 80
7 [ltur Club Mugla 160
8 Letonya Yat Yanasma Yeri Mugla 50
9 Bay-Marina Yat Yanagma Yeri Mugla 50
10 Albatros Yat Yanasma Yeri Mugla 40
11 Ekincik Yat Yanasma Yeri Mugla 20
12 Kormen Yat Limam Mugla 246
13 Gocek Yat Limani Mugla 50
14 Cesme Altinyunus Yat Limani [zmir 100
15 Iteka Yat Limani [zmir 170
16 Levent Yat Liman [zmir 70
17 Setur Yat Limani Antalya 200
18 Bodrum Yat Limani Mugla 125
19 Marmaris Yat Limani Mugla 676
20 Marmarin Yat Limani Mugla 200

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanligt DLHI Genel Miidiirliigii
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3) Altyapist Ulastirma Bakanlhign DLHI Genel Miidiirliigii'nce kismen veya

tamamen bitirilmis, {ist yap1 eksiklikleri nedeniyle isletmeye agilmamis yat limanlari

Tablo 2.8’dedir:

Tablo 2.8 isletmeye agilmamus yat limanlar

Adi Il Kapasite
1 Cesme Yat Limam [zmir 400
2 Kumburgaz Yat Liman Istanbul 100
3 Gazipasa Yat Limani Antalya 250
4 Burhaniye Yat Limani Balikesir 100

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanhig1 DLHI Genel Miidiirliigii



20

Bu limanlarimizin toplam yat kapasitesi 850°dir. Bu projeler arasinda yer alan ve
altyap1 insaatlar1 tamamlanmis projelerden olan Cesme Yat Limani, YID (Yap-islet-
Devret) modeline gore ihaleye cikartilarak teklifler alinmis olup, ihale siireci devam

etmektedir.

4)Ulastirma Bakanlign DLHI Genel Miidiirliigii Yatinm Programinda olup

ingaatlar1 devam etmekte olan yat limanlar1 Tablo 2.9°da gosterilmistir:

Tablo 2.9 insas1 devam eden yat limanlari

Adi Il Kapasite
1 Manavgat Yat Yanasma Yeri Antalya 100
2 Tekirdag Yat Limani Tekirdag 100
3 Alanya Yat Limani Antalya 425
4 Sigacik Yat Limani [zmir 150
5 Erdemli Yat Limam Icel 200
6 Trabzon Yat Liman Trabzon 175
7 Yalova Yat Liman Yalova 200
8 Mersin Yat Limani Mersin 500

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanlhigi DLHI Genel Miidiirliigii

Bu limanlardaki toplam yat kapasitesi 1850 adettir. Bu yat limanlarindan Alanya,
[zmir-Sigacik ve Kumkuyu yat limanlarinmn ingaatlar1 2003 yili sonu, 2004 yil1 basi
itibariyle tamamlanmustir. Imar ve CED (Cevre Etki Degerlendirme) sorunlarmin
ikmal edilmelerini miiteakip, YID modeli ile ihalelerine ¢ikilacaktir. Trabzon Yat
Liman1 2002 yili i¢inde altyap: olarak tamamlanmistir. Ancak CED ve imar plan
onay islemleri halen devam etmektedir. Sonuglandirilmasin1 miiteakip ihalesine
cikilacaktir. Mersin Yat Limaninm YID modeli ile ihalesine ¢ikilmis olup, 25 Aralik
2003 tarihinde nihai teklifler alinmistir. Tekirdag ve Yalova yat limanlar1 ise
ontimiizdeki yillarda altyap1 olarak, biitge imkanlar1 Olciisiinde tamamlanmaya
calisilmaktadir. Kamu eli ile veya ozel sektdrce insa edilerek isletimde olan yat

limanlariin toplam kapasitesi 8096 adettir (Deniz Ticaret Odast).

Altyapr insaat1 tamamlanan ve Ulastirma Bakanliinca altyapi ingaatlari devam

ettirilmekte olan yat limanlarinin tamamlanmasi halinde 2700 adetlik bir ek kapasite
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artis1 saglanmis olacaktir. Altyapr insaatlar1 halen devam etmekte olan 8 adet yat
liman1 projesinin de YID (Yap Islet Devret) modeli ile ihalesi igin YPK (Yiiksek
Planlama Kurulu) Karar1 alinmis olup, ingaatlarinin tamamlanmasini, imar
planlarinin onaylanmasini ve CED siireclerinin tamamlanarak CED olumlu

belgelerinin alinmasin1 miiteakip ihalelerine gegilecektir.

5) Onceki yillarda YID modeline gére ihaleleri dnceki yillarda gerceklestirilmis 9

adet yat limani1 projesi bulunmaktadir. Bu projeler Tablo 2.10°da yer almaktadir:

Tablo 2.10 Proje halindeki yat limanlari

Adi Il Kapasite
1 Didim Yat Liman Aydin 400
2 Dalaman Yat Limani Mugla 650
3 Biiytik Yat Limani Antalya 650
4 Fethiye Cavuslu Yat Limant Mugla 1,000
5 Bodrum Yeni Yat Limani Mugla 500
6 Bozburun Yat Limam Mugla 150
7 Datca Yat liman Mugla 250

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanligt DLHI Genel Miidiirliigii
2.3.3 Ulkemizdeki Yat Limanlarinin Diger Ulkeler Ile Karsilagtirimasi

Uzun yillar boyunca deniz ve denizle ilgili biitiin faaliyetlere kars1 ilgisiz kalmis
iilkemiz, bunlardan dolay1r meydana gelecek biiyiik ekonomik girdilerden de mahrum
kalmistir. Son yillarda baslayan ufak capli girisimler biirokrasi sebebiyle sonuca
ulasamamis ve bu nedenle iilkemiz sektorden hak ettigi payr alamamistir. Diinyada
yaklasik olarak 5500 civarinda yat limani bulunmaktadir (Tiirkiye’de Yat¢ilik ve Yat
Limanlari—2003). Baz iilkelerin yat limanlar1 ve yine o iilkelerin mavi bayrakli yat

limanlar1 ile ilgili istatistikler tablo 2.11°de gosterilmistir.



Tablo 2.11 Bazi {ilkelerin marina ve mavi bayrakli marina sayisi

ULKE MARINA | MAVI BAYRAKLI MARINA
ISPANYA 210 99
YUNANISTAN 165 10
FRANSA 224 87
ITALYA 360 49
INGILTERE 155 13
[RLANDA 46 7
DANIMARKA 122 83
PORTEKIZ 68 9
HOLLANDA 65 36
ISVEC 197 90
ALMANYA 231 186
ABD 3278 324
TURKIYE 35 11
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BOLUM UC

YAT LIMANININ iSLEVLERI VE YAT LIMANINDA BULUNAN
TESIiSLER

Diinyada son yiiz yil igerisinde yasanan hizli sanayilesme ile birlikte artan doga
tahribati, niifus artigina bagli olarak yasanan hizli kentlesme dogal giizelliklerin
alanin1 daraltmaktadir. Bu nedenle dogal 6zellikleri bozulmadan kalmis az sayida
bolgeye olan ilgi artmistir. Yat turizmindeki hizli yiikselisin en 6nemli nedeni insan
faaliyetleri nedeniyle azalan bu dogal giizelliklere olan ilgi ve doga sevgisidir. Yat
turizmini se¢en insanlarin ilk diisiincesi doga ve tarih ile i¢ ige yasamaktir.
Tiirkiye’nin yat kullanicilart tarafindan segilmesindeki diger etkenler olarak;
kiyilarimizin yat turizmine ve su sporlarina uygun olmasi, fiyatlarin ucuz olmasi,
komsu iilkelerdeki turizm cazibe merkezlerine yakin olmasi sayilabilir. Ulkemiz
sahip oldugu dogal, tarihi ve kiiltiirel zenginlikleri ile Akdeniz basta olmak {izere yat

turizminin merkezlerinden biri olmaya adaydir.

Sekil 3.1 Marinadaki ofis binalar1

23
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Ulkemizin yat turizmindeki rekabet giiciinii siirdiirebilmesi yeni yat limanlarinin
yapilmasina baghdir. Diinya standartlarini yakalayan yeni yat limanlarinin
yapilmastyla iilkemiz sahip oldugu avantajlar1 da kullanarak yat turizminden énemli

bir pay alabilecektir.

Genel olarak bir yat limani1 kompleksinde bulunmasi gereken asgari nitelikler
sunlardir: Rihtim ve iskele {izerinde elektrik ve su servis kutularinda
standartlastirilmis vana ve skot bulunmasi, 1siklandirmanin iskele ve rihtimdan farkl
olarak tiim liman dahilinde bulunmasi, yat baglama yerlerine 200 metreden daha
uzak olmamak {iizere her 50 kisiye bir dus ve tuvalet iinitesinin bulunmasi, kat1 ve
stv1 atik depolama merkezi (¢op toplama tiniteleri rihtim boyunca her 50 metrede bir
yerlestirilmis olmasi), Tonoz (mooring) sistemi bulunmasi, giivenlik hizmeti, acil
durumlarda miidahale i¢in yedekleme yapabilecek evsafta tekne, tekne atma - ¢gekme
ekipmanlar (travel, lift), rthtim ve iskelelerde yanginla miicadele ekipmanlar1 ve
yangin hidranti, asgari teknik atdlye hizmetlerinin sunulmasi, tekneler i¢in kara park
sahasi, akaryakit istasyonu, meteoroloji ve navigasyona yardim igin telsiz istasyonu,
kiralik depo ve ambarlar, telekomiinikasyon hizmetleri, ¢amasir-bulasik-yelken
yikama yerleri, araba ve treyler park alani, aligveris merkezleri, yiyecek ve igcecek
tiniteleri ile bunlarin yanmi sira kamu otoriteleri, glimriiklii depo ve ofisler, marina
yonetim binas1 (Sekil 3.1), personel sosyal tesisi, gemici ve giivenlik kontrol
kuliibeleri, yat acentalar irtibat ofisleri, saglik hizmetleri merkezi, helikopter sahasi,
hobi alanlar1 (yiizme havuzu, tenis kortu, basketbol, voleybol sahasi vb. spor alanlari,
cocuk parki, sauna ve fitness, kondisyon merkezi, konferans ve konser salonlari, yat
kuliibii vb.), cekek yeri, su deposu, payanda depolari, aritma, trafo, sintine tesisleri,
deniz suyu aritma tesisi sayilabilir (PIANC-(Permanent International Association of

Navigation Congresses)).
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Sekil 3.2 Modern bir su derinligi tespit sistemi

Yatc1 ve isletmeci agisindan yat limanlarinda aranilan nitelikler ise: yat limaniin
konumu, yat limaninin giivenli olmasi, temiz su, sicak dus, temiz tuvalet, kesintisiz
elektrik, s1v1 ve kat1 atiklarin diizenli toplanmasi, yangin emniyeti, deniz giivenligi ve
liman hizmetleri, ikmal istasyonu (akaryakit, su, buz, gibi), giiriilti kirliligi
olmamasi, yat liman1 i¢i deniz kirlilii olmamasi, cevre temizligi, haberlesme
imkani, aligveris imkani (market - deniz malzemeleri), personelin saygili ve giiler
yiizli olmasi, servislerin hizli ve kaliteli olmasi, meteorolojik bilgi imkant,
navigasyon bilgi imkani, ilk yardim imkani, bakim-onarim ve teknik hizmet, ¢ekek
yeri hizmetleri, yat limanm1 ofis hizmetleri, yat limaninin klasifikasyonu, camasir
yikama ve yikatma imkani, yat baglama sisteminin olmasi, yat limani tesislerinin
konumu, liman i¢i su derinligi tespit sistemi (Sekil 3.2), giris kanali genisligi,
minimum manevra alani, konaklama imkani, formalite kolayligi, doga giizellikleri,
mimari ve estetik goriiniim, yap1 kalite ve konforu, otopark ve garaj imkani, depo ve
emanet ambarlar1 olanagi, yat limanmin genel fiyat politikasi, altyapi standardi,

kiigiik tekneler i¢in hangar, miirettebata yonelik sosyal imkanlar, spor, eglenme ve
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oyun olanaklar1 sayilabilir. Yat liman i¢indeki faaliyetlere erisim imkaninin kolay
olmasi projelendirme asamasinda dikkat edilecek hususlarin basinda gelmelidir.
Projelendirme asamasinda dikkat edilmesi gereken bir diger 6nemli husus ise marina
icinde olusabilecek her tiir kazaya kars1 gerekli emniyet kosullarinin saglanmasidir.
Ozellikle yerlesim bolgelerinin disinda insa edilmis marinalarda deniz feneri (Sekil

3.3) bulunmasi gerekmektedir.

Sekil 3.3 Deniz feneri

3.1 Yat Limaminin Yapisal Ozellikleri

Yat limanlar1 diger limanlardan farkli olarak 6zellikle navigasyon kanali, liman
agzi, yanasma yerleri, elektrik, su aydinlatma gibi teknik konularda bazi tecriibeleri
ve bilgileri gerektirmektedir. Bu boliimde bu yap1 ve tesisatlarin optimum olarak ne

olmas1 gerektigi hakkinda bazi 6nerilerde bulunulmustur.

Limana giren ve ¢ikan tekne trafiginin istisnai sartlar altinda bile (sis, karanlik,
riizgar gibi) emniyetli olmasi i¢in navigasyon kanali minimum genislige sahip
olmalidir. Normal sartlar altinda girisin minimum genisligi 20-25 m veya yaklasik

olarak limani kullanan en biiyiik tekne genisliginin 4,5-5 kati civarinda olmalidir. Bu
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durum, ancak teknelerin diisiik hizla seyir yapmalar1 halinde yeterlidir. Eger giriste
tekneler birbirlerini siklikla geciyorlarsa ilave genislik gerekmektedir. Biiyiik bir yat
limaninin navigasyon kanalinin genisliginin belirlenmesi i¢in herhangi bir kriter
belirlenmemis olmasina ragmen pratik olarak 1000 tekne i¢in 100 m ve her bir ilave
1000 tekne i¢in 25-30 m ilave edilmelidir (PIANC). Yat limanlarinin navigasyon
kanallariin genisligi i¢in Sekil 3,4’de goriildiigii gibi yelkenlilerin seyirlerinde

dikkate alinarak 3.2 bagintisinda verilmistir.
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Sekil 3.4 Bir yat limanina ait navigasyon kanali

W=n.S+2.4+1.6(n-1)bmaks (3.2)
Burada

W= Navigasyon kanalinin en algak su seviyesinde genisligi,

n= bir sirada seyir eden tekne sayisi,

bmaks= en biiyiik dizayn teknesinin genisligi,

s= yelkenlinin direk yiiksekliginin izdiislim uzunlugu

dur.

Kanal derinligi genellikle algak su seviyesinden Ol¢iilmektedir. Tekne hareket
halindeyken durgun haline gore daha fazla su ¢ekmektedir ki bu olaya da “squat”
denilmektedir. Yaklasik olarak 2-3 knot hizla giden kiigiik bir tekne icin squat
genellikle 0,3-0,5 m civarinda alinmalidir. Ayn1 squat degeri, manevra dairesinin

dizayninda da kullanilmaktadir.

Manevra dairesinin ¢ap1 i¢in verilen kriterlerden biri; limani kullanacak en biiyiik

tekne boyunun 2-2,5 kat1 oldugu, digeri ise seyirin biitiin yil boyunca devam ettigi
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yat limanlarinda 50 m capinda bir manevra dairesinin yeterli oldugudur. Bu daire

icinde squat 0.2 m civarinda alinmaktadir.

Gerek yat limanlarinda gerekse balik¢1 barmaklarinda, yanasma yerleri limam
kullanacak tekne sayisina ve bunlarin biiyiikliiklerine gore planlanir. Yat limanlarini

kullanan tekneler Tablo 3.1°de goriildiigii gibi siniflandirilmastir.

Tablo 3.1 PIANC (1965) tarafindan teknelerin siniflandirtlmasi.

Siif LOA* (m) |Alt Smiflar

I LOA<S Motorlu Yelkenli/Yelkenli, = Motor/yelkenli
1I 5<LOA<S8 |Yasam mabhalli tekne, Yasam mahalsiz tekne
Yasam mabhalli- yelkenli, Yasam mabhalsiz- yelkenli

Yasam mabhalli/motor/yelken Yasam mahalsiz/ motor/yelken
111 8<LOA<I15|Motorlu tekne, Yelkenli, Motor/ yelken
v LOA>15 |Motorlu tekne, Yelkenli, Motor/ yelken

*LOA: Length Over All

Son zamanlarda oldukca popiiler olan trimaran ve katamaran tipi tekneler 4.5 ile
12 m uzunlugunda ve 0.6 ile 1.5 m derinligindedirler. Bu tekneler ya sportif amagh
olmak tlizere 8 m uzunlugunda ya da tasimacilik amacgli olmak iizere 10 ile 12 m

uzunlugunda insa edilmektedirler.
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Sekil 3.5 Tipik iskele yerlesimi; 1) Ana iskele, 2) Parmak iskele, 3) Tekne, 4)
Baglant1 halati
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Tekneler liman iginde iki tiirlii emniyetli bicimde bulunmak isteyebilirler.
Birincisi demir atarak deniz tabanina baglanmak, bu durumda tabana atilan demirin
baglanti halatlar1 komsu tabana atilan demirin baglanti halatlar1  komsu
tekneninkinden veya diger bir yapidan etkilenmeyecek alana sahip olmaktadir. Su
derinligine ve tekne uzunluguna bagli olarak demirlenme tipleri mevcuttur. Pratik
olarak bir hektarda 9-12 m uzunlugunda 20 tekne demirleyebilmektedir. Bu tip
baglanmanin avantajlar1 yanagsma yerinin sayisinin azaltilmasi, pahali korunma
yapilarina gereksinim duyulmamasi, isletme maliyetlerinin diismesi seklinde
siralanabilir. ikinci tip baglanma, yanasma yerlerinin kullanilmasiyla olur. Yanasma

yerleri sabit ve ylizen iskeleler seklinde insa edilebilirler.

Tablo 3.2 Tipik iskele yerlesimi i¢in teklif edilen boyutlar

Parmak iskele Parmak Iskele Arasi| Ana iskeleler Arasi
Uzunlugu B(m) Genislik W (m) Mesafe S (m) Mesafe A (m)
6 6 10.5 24.9
9 8.5 17 37.4
12 9.5 21 474
15 11 30 62.4
18 12.5 36 74.4
21 14.5 42 84.4
24 17 48 98.4

NOT: B, W, S ve A boyutlari igin Sekil 3.3’e bakiniz.

Yelkenliler i¢in parmak iskele genisligine, bunlarin direklerinden dolayr 7.5
m’den kiiciik tekneler i¢in 0.5 m, 7.5-12 m’lik tekneler i¢in 0.75 m, 12 m’den biiyiik
tekneler i¢in 1.0 m eklenmelidir. Kiigiik bir yat limani i¢in bir hektara ortalama 75—

125 tekne diismektedir.

Sabit iskeleler genelde yiizen iskelelerden daha ucuzdur; bunlar ekseriyetle
derinligin 5-6 m’yi ge¢medigi su ylizeyindeki salmimlarin 1 m’yi asmadig

durumlarda insaa edilirler. Iskele dosemesinin kotu dizayn su seviyesinden 7.5
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m’den kiiciik tekneler i¢in 0.8 m, 7.5-12 m arasindaki tekneler i¢in 1.2 m ve 12.0

m’den uzun tekneler i¢in 1.5 m yukaridadir.

Su seviyesinin 0.5-1.5 m arasinda degisime sahip oldugu yerlerde yiizen iskele
sistemi uygun bir ¢oziimdiir. Ancak gel-git 1,5 m’yi asiyorsa bu sistem de uygun bir
¢oziim olmamaktadir. Modern yat limanlarinda genellikle yilizen iskeleler
kullanilmaktadir. Son zamanlarda bu tip yapilar fabrikasyon olarak piyasaya
sunulmaktadir. Genellikle yiizen iskelelerin genisliklerinin 2,5 m’den kiigiik
olmamasi tercih edilir. Ancak genisligi 1.8-2.0 m olan yiizen iskelelerde oldukga sik
kullanilmaktadir. Her ne kadar parmak iskeleler ana iskelelerden daha dar yapilsalar
da bunlarin yapisi ana iskelelerde oldugu gibidir. Yiizen iskele sisteminin iist kotu
hareketli yiikiin olmadig1 durum i¢in ortalama olarak su yiizeyinden 0,5 m yukarida

olmalidir.

Bunun haricinde baglama bolgesinde her bir tekne i¢in 110 volt elektrik servisinin
saglanmas1 gerekir. Biitiin bu elektrik sistemleri olabilecek bir yangin ve/veya

patlamaya kars1 korunakli olmalidir.

Marina i¢i ve iskele bolgesindeki aydinlatma sistemlerinin gece yapilan tekne

seferlerini engellemeyecek sekilde tasarlanmalidir.

Tekne baglama bolgesinde (iskelelerde) tatli su temini i¢in tatli su boru hatti
sebekesi tertiplenmelidir. Tatli su ihtiyacini saglayan bu su istasyonlarinda musluk ve

hortum olmasina dikkat edilmelidir.

Biitiin bu islerde kullanilan demir aksamlarin korozyona kars1 galvanizli olmasi ya

da doviilmiis demirden imal edilmesi gerekir.

Yat limanlarinda, yeterli giivenlige sahip olmayan elektrik sistemleri ve
teknelerden olusabilecek cesitli sebeplerden dolayi, iskele bolgesi yangin tehlikesi
acisindan 6zel bir 6nem tasir. Bundan dolayi, iskele bolgelerinde yangin koruma

sistemleri 6zenle olusturulmalidir.
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Her bir iskelede en az 4 cm capinda yangin borusu olmasi ve yangin
musluklarinin birbirine uzaklhigit 45 m’yi ge¢memelidir. Yangin musluklarinda
kullanilacak hortumlarin uzunlugu 30 m den az olmamali. Bunun yaninda, iskele

bolgesinde “CO,” li yangin sondiiriicii tanklarinin bulunmasi gerekir.

Yakit iskeleleri yangin tehlikesinin ¢ok fazla oldugu yerlerdir. Bundan dolay1 bu
iskelelerin beton olmasinda fayda vardir. Yizen iskele sistemlerin kullanildig
durumlarda yakit tanklar1 ayr1 bir iskelede olmalidir. Tiim bu bolgeler ates yakmanin

yasak oldugu olanlar olarak ilan edilmelidir.

Yakit iskelelerini besleye bilmek i¢in karada 1 ya da 2 tane yeralt1 tanki1 bulunur.
Iskele benzini gotiirmek icin kullanilan borular islenmis (déviilmiis) demirden

yapilmalidir. Yakit pompalarinda kullanilan hortumlar 7.5 m uzunlugunda olmalidir.
3.2 Yat Limanlarinda Yer Se¢imi

Kiy1 bolgelerinde yapimi disiiniilen her faaliyetin birbirlerine ve bdolgeye
getirecegi olumlu ya da olumsuz etkilerin bir biitiinliik icinde ele alinip
degerlendirilmesi gereklidir. Birbiri ile iligkisiz goriilen ancak ayni ortami paylasan
faaliyetlerin biitiin 6zellikleri dikkate alinarak kiyr bdlgesinin  planlamasi
yapilmalidir. Ornegin kiy1 bdlgesinde yapilan turizm amagh rekreasyon ve hobi
alanlar1 yat turizmini olumlu yodnde etkilerken, kafes balik¢iligi yatlarin seyir

giivenligi icin ciddi bir tehlike olusturmaktadir.

Bir kiy1 bolgesinin kullanimi planlarinken ilk adim hi¢ sliphesiz kiy1 bolgesinde
yer alan faaliyetlerin (balikgilik, rekreasyon, turizm, gemicilik/deniz ulagimi, kum,
cakil, maden ve tuz iiretimi, enerji lretimi, meskun alan gelisimi, endiistri, su
iriinleri iretimi, tarim, tarama, atik su desarji, tatli su iiretimi gibi) her birinin genel
ozelliklerinin ve yerlesim Ozelliklerinin bilinmesidir. Her faaliyetin teknik ve
ekonomik yapilabilirlik sartlar1 bdlgesel 6zelliklere dogrudan baghdir. Ornegin
denizalt1 kablolar1 ve boru hatlar i¢in istenen alan 6zellikleri farkli, gemi demir
sahasi icin istenen alan ozellikleri farklidir. Bir faaliyet tiirli i¢in ¢cok uygun olan

kosullar diger bir faaliyet tiirli i¢in uygun olmayabilir. Kiy1 bolgelerinin dar ve siirli



32

alanlar oldugu diisiiniiliirse faaliyetlerin yer se¢iminde ortak faydalar gozeterek
planlanmas1 gereklidir. Bu is i¢in de yine ilk kosul her faaliyet tiirliniin

yerlesebilecegi en uygun alan 6zelliklerinin bilinmesidir.

Genel olarak tiim limanlarda (yat limani, balik¢1 barinagi, ticari liman vb.) alan
ozelliklerinin belirlenmesi iki temel baslik altinda toplana bilir. ki bolgenin sosyo-
ekonomik (niifus, gelir durumu, endiistri, ticaret, tarim, turizm, kentlesme vb.)
caligmalar1 ile mevcut talebin belirlenmesine yonelik trafik calismalarin1 kapsar.
Trafik incelemesinde (yiik, yolcu, gemi/tekne trafikleri) mevcut durumun yani sira
talebin gelecekteki muhtemel degisimleri degerlendirilerek bir liman trafik
projeksiyonu olusturulur. Bu inceleme ayni zamanda projelendirmeye esas teskil
edecek gemi/tekne 6zelliklerinin (gemi boyutlar1 gibi) sayisal dagilimini verecektir.
Bu ilk baglik altinda toplanan iki madde (sosyo-ekonomik inceleme ve trafik
incelemesi) ayni zamanda projenin fizibilitesinde ayrintili olarak incelenecek olan
pazar aragtirmasini olusturmaktadir. Alan 6zelliklerinin belirlenmesinde ikinci temel
baslik ise dogal durumun (bolgenin morfolojik, osinografik, meteorolojik, geoteknik

ozellikleri vb.) belirlenmesidir.

Dogal durumun belirlenmesi i¢in yapilacak 6n ¢alismalar,

1- Topografik ¢aligma.

Geri sahanin mevcut durumu haritalanir. Yikseklikler, arazinin egimi, kiyi
¢izgisinin yani sira arazinin kullanim sekilleri (tarim arazisi, yerlesim alani gibi) aym
haritaya islenir. Yeterli geri sahanin bulunmasi1 kadar arazi miilkiyeti (6zel sahis,

hazine arazisi gibi) de 6nemli bir konudur.

2- Batimetrik ¢alisma.

Klasik iskandil ya da elektronik (akustik, termometrik, hidrostatik, uzaktan
algilama gibi) yontemlerle yapilan su derinligi Olciimleri sonucunda olusturulan

batimetrik haritalardan deniz tabaninin egimi, kiymnin mevcut durumuna iliskin
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bilgiler elde edilir. Bu ¢aligma esnasinda su seviyesindeki giinliik degisimlerin de

mutlaka 6l¢iilmesi gereklidir.

3- Osinografik ¢alisma.

Bu c¢aligma kapsaminda denizel ortamin fiziksel, kimyasal ve biyolojik
parametreleri Olciiliir. Dalgaya iliskin bilgiler (yiiksekligi, yonii, periyodu, gibi), su
seviyesindeki uzun periyotlu degisimler (gelgit gibi), ile akintilar (ylizey, derinlik,
mevsimsel akintilar gibi) zaman serisi olarak kaydedilir. Ayrica derinlige bagh
olarak suyun pH degeri, elektrik iletkenligi, 151k gecirgenligi, agir metal igerigi gibi

veriler de toplanir.

4- Meteorolojik caligsmalar.

Mevcut meteoroloji istasyonlarinin rasatlarinin yani sira gerekli durumlarda bizzat
arazide yerinde Ol¢limler ile riizgar (hakim riizgar yonii, esme siireleri, siddeti gibi),
yagis ve sis kayitlart ile gilin 1518min uzunlugu bilgileri toplanir. Bolge hakkinda 6n

bilgiye sahip olmak i¢in en az bes yillik veriye ihtiyag¢ vardir.

5- Geoteknik ¢alisma.

Arazideki mevcut zemin 6zelliklerinin belirlenmesine yonelik sondaj calismalar
ve laboratuar deneyleri (SPT, Vane, Konsalidasyon deneyi gibi) ile Jeolojik
formasyonlarin yatay ve diisey degisimlerinin incelenmesine yonelik Jeofiziksel

calismalar (sismik, rezistivite sondaji gibi) kapsar.

6- Depremsellik calismast

Tarihsel deprem kayitlarin incelenmesi ve yerinde yapilan jeofiziksel
(sismik/sismolojik) ¢aligmalar ile mevcut faylar, yonleri, egimleri, aktiviteleri ve

deprem aninda zemin davranis1 gibi bir¢ok konu incelenir.
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7- Hidrolik ¢aligmalar

Dogrudan araziden elde edilen veriler (dalga, akinti, taban malzemesi, taban
egimi, deniz seviyesi degisimleri gibi) ile yapilan fiziksel model g¢alismalar1 ve
bilgisayar simiilasyonlari ile bolgenin dalga ikliminin incelenmesi, akintilar (dalga,
gelgit, nehir kaynakli akintilar gibi) incelenmesi, kiymnin hidrolik aktivitesinin
belirlenmesi, kiyisal sediment taginmasinin incelenmesi, taban topografyasindaki

degisimlerin incelenmesi gibi bir¢ok konuyu kapsamaktadir.
8- Cevresel Faktorler.

Fiziksel, biyolojik ve sosyal ¢evre genel olarak degerlendirilir. Ekolojik inceleme
ile projenin dogal ¢evre lizerine etkileri ve olumsuz etkileri minimize etmenin yollar1

arastirlir.

Alan o6zelliklerinin belirlenmesinden sonra elde edilen veriler degerlendirilerek
faaliyet yeri icin alternatif sahalar belirlenir. Alternatif sahalarin degerlendirilerek yat

liman yerinin se¢iminde oncelikli olarak;

Bolgenin cografyas: (topografyasi, batimetrisi, kiy1 ¢izgisinin mevcut durumu,
gerekli olan korunmus saha ile dogal korunma imkéanlari, elverisli bir geri sahaya
sahip olmas1 gibi). Yat limani i¢in secilecek sahanin sekli ve boyutlar1 faaliyetin
secilen bolgede gerceklestirilebilmesinin ilk kosuludur. ideal bir yat limaninda 80
yat/hektar standart olarak kabul edilmistir. Su derinliklerinin veya geri saha
topografyasinin elverigsiz olmasi nedeniyle biiyilkk miktarda tarama, dolgu veya
hafriyat gerektiren sahalarda yat limani insa etmek, insaat teknigi acisindan miimkiin

olsa bile maliyetteki gereksiz artis nedeniyle ekonomik degildir.

Meteorolojik ozellikler ve iklim durumu (Hakim riizgar yonleri, esme siireleri ve
siddetleri, sicaklik, yagis, sis, nem, giin 15181 uzunlugu gibi rasat degerleri). Yatci icin
en onemli konu meteorolojik kosullardir. Siddetli riizgar ve yagis, goriis mesafesinin
az olmasi, giin 15181 uzunlugunun kisa olmasi istenmeyen durumlardir. Mevsimsel

ozellikler nedeniyle yat sezonunun uzun olmasi avantaj saglamaktadir. Ayrica
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meteorolojik kosullar yat limaninin planlanmasinda (dalgakiranlarin yonleri
uzunluklar, giris agz1 genisligi, yoni gibi) dogrudan kullanilan bilgilerdir. Yat
liman1 her hava kosulunda yat giivenligi ve yatgilarin konforu agisindan uygun

olmalidir.

Bolgenin jeolojisi, jeoteknik ozellikleri, jeomorfolojik 6zellikleri, depremsellik
durumu (genel jeolojisi, mevcut faylar, yapisal ve tektonik olusumlar, zemin
ozellikleri, deniz dibi kum hareketleri, kiy1 bolgesindeki erozyon ve akiimiilasyon
vb.). Yat limaninin ingaat maliyetini dogrudan etkileyen faktdrlerin basinda zemin
ozellikleri gelmektedir. Tasima kapasitesi diislik, zayif zeminler insaat maliyetini
arttirmaktadir. Bolgeden gecen aktif faylar ise deprem riskini arttirmakta ve tesisin
yap1 giivenligi acisindan risk olusturmaktadir. Dalga ve akinti etkileri ile olusan kum
hareketleri ve karadan yiizey sulari ve meteorolojik etkilerle denize sediment
tasiniminin olusturdugu siglasma yat limanlart i¢in 6nemli bir problemdir. Yat
limanlarmin taranmasi isletme Ozellikleri nedeniyle ticari limanlar gibi kolay
yapilamamaktadir. Bu nedenle liman i¢i siglasma probleminin olmamasi ya da en az
olmas1 istenir. Denize malzeme tasinmasinin fazla oldugu dere mansaplar1 yat

limanlar1 i¢in uygun yerler degildir.

Bolgenin osinografik ozellikleri (dalga iklimi, deniz akintilari, uzun periyotlu
deniz seviyesindeki degisimler, gel-git miktar1 ile suyun fiziksel, kimyasal ve
biyolojik 6zellikleri). Deniz sartlart ve meteorolojik 6zellikler yatlarin yat limanina
ulasgiminm1 ve yat limanimin giris/¢ikis kosullarini olumsuz etkilememelidir. Yat
limanindan beklenen en 6nemli 6zellik firtinali havalarda ve her deniz kosulunda
yeterli giivenlige sahip olmasidir. Yat¢inin konforu agisindan ise yat limani igin
calkant1 seviyesinin 25-30 cm ge¢memesi gerekmektedir. Deniz suyunun kalitesi
dogal bir ¢evre icinde bulunmak isteyen yatcinin 6nem verdigi bir konu oldugu
kadar, organik kirleticilerce zengin olan diisiik su kalitesi yatlar ac¢isindan 6nemli bir

problem olan fauling topluluklarinin geligmesine neden olur.

-Ulasim olanaklar1 (yeterli karayolu ve demiryolu baglantisinin olmasi, mevcut
kasaba veya sehrin durumu, gibi). Yat¢r yat limanmnin iginde bulundugu siire

icersinde zamaninin belli bir boliimiinii karada gecirir. Gerek yat limani icindeki
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tesislere, gerekse liman cevresindeki yat¢inin merak duygusunu cekecek, cazibe
merkezlerine ulasimin kolay olmasi yatcinin beklentisidir. Yat¢r kislamak igin
biraktig1 yatina sezon baginda gelirken (havaalani, diizgiin bir karayolu gibi) yeterli

ulagim imkanina sahip olmak istemektedir.

-Deniz ulasim 6zellikleri (mevcut deniz trafigi, navigasyon, ylik ve yolcu
yogunlugu, gibi). Yat limaninin yaklasim rotalar1 iizerinde seyre emniyetsiz olarak
adlandirilan su ¢ekimi sinirlamasi ve sefer imkanlarimi sinirlayict 6nemli bir engel
bulunmamalidir. Yat limanin ig¢inde yat limanini kullanan her oOzellikteki yatin
giivenli ve kolay manevra yapmasini saglayacak manevra dairesinin bulunmasi
gereklidir. Her meteorolojik kosul ve deniz sarti altinda liman girisi emniyetli
olmalidir. Genel olarak girisin minimum genisligi limanm kullanan en biiylik tekne
genisliginin 4.5-5 kat1 olmalidir. Yatginin gilinliilk deniz gezisi yapmak istedigi dogal
koylar, milli parklar gibi cazibe merkezlerine ¢ok uzak olmamalidir. Yat limaninin

bir yat limanlar1 zincirinin i¢inde bulunmasi yat¢i i¢in tercih nedenlerindendir.

-Sosyo-ekonomik 6zellikler (bolgenin gelismislik diizeyi, egitim diizeyi, yetismis
1§ glicli durumu, ticari olanaklari, sehircilik ve endiistri durumu, gibi tiim sosyal ve
ekonomik gostergeler). Yatcilik bir turizm faaliyetidir. Turizm ise dogal ve tarihi
giizellikler kadar gelismis bir alt yap1 gerektirmektedir. Bolgenin ekonomik
ozellikleri, yerlesik niifusun ekonomik faaliyetleri yat turizmini dogrudan

etkilemektedir.

-Arazi miilkiyeti ve araziden faydalanma durumu (liman geri sahasinin mevcut
kullanim durumu konut, tarim arazisi, orman ya da tarima elverigsiz toprak olmasi
gibi). Arazi miilkiyeti proje sahibi ile arazi sahibi arasinda ¢oziilmesi gereken bir
islemdir ancak asil onemli konu proje yerindeki arazinin kullanim sekilleri ve
ozelligidir. Proje yerinin “Milli Parklar”, “Tabiat Alanlar1”, “Tabiat Koruma
Alanlar1” igine girip girmedigi, “Yaban Hayat1 Tiirlerinin Yasam Ortam1”, “Orman
Alan1”, “Tarim Alanm1”, “Tarimsal Kalkinma Alan1”, “Sulanan 1.,2.,3. sinif ve kuru
sartlarda 1. ve 2. smif tarim alan1”, “Ozel Mahsul Plantasyon Alan1” olup olmadig,
sulak alanlar, derinligi 6 metreyi gegmeyen tatli, ac1 sulu ve tuzlu gol, lagiin (dalyan),

akarsu, sazlik, bataklik ve turbiyer ile bu alanlarin kiy1r kenar ¢izgisinden itibaren
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kara tarafina dogru ekolojik agidan sulak alan etkisinde kalan “Hassas Yoreler”
kapsaminda yer alip almadigi, “Kiiltiir Varliklar1”, “Sit”, “Koruma Alan1” olarak
tespiti ve tescili yapilan alanlardan olup olmadigi; “Kiiltiirel Miras” ve “Dogal
Miras” statiisii verilen kiiltiirel, tarihi ve dogal alanlardan olup olmadig1 belirlenerek,
tilkemizin dogal ve tarihsel zenginlikleri i¢inde yer alan yukarida sayilan bu alanlarin
yapimu diisiiniilen projeden olumsuz etkilenmemesi i¢in azami gayretin gosterilmesi
gerekmektedir. Bir diger dnemli husus ise yat limanini yapilmak istenen yerdeki
diger faaliyetlerin ozelligi ve kiy1 bolgesini kullanma sekilleridir. Gerek fiziksel
gerekse gorsel olarak faaliyetlerin birbirlerini tamamlamasalar bile en azindan
birbirini olumsuz etkilememesi gerekmektedir. Ayrica yat limam i¢in diisiiniilen
yerin elektrik, igme suyu, telefon, kanalizasyon gibi olanaklara sahip olmasi ya da en
azindan bu alt yap1 hizmetlerinin getirilmesine uygun olmasi proje yeri i¢in dnemli

bir husustur.

-Cevresel ozellikler (su sirkiilasyonunun yeterli olmasi, deniz suyu kalitesinin
kritik seviyelerde olmamasi, koruma altina alinmis ya da popiilasyonlar1 hizla azalan
deniz organizmalarinin besin kaynaklarinin, ireme ve yasam alanlarinin disinda
olmasi gibi). Yatcinin se¢imi her zaman bozulmamais, temiz bir ¢evre olmustur. Yat
limani, gorliniim olarak dogal atmosferin bir pargasi olmali, doganin saflig1 ve
temizligine sahip olmalidir. Bu nedenle yat limaninin yer se¢iminde yat limaninin ve
cevre sartlarinin birbirleri ile etkilesimi arazide yapilan etiit calismalarindan elde
edilen veriler kullanilarak yapilan model g¢aligmalar1 ile 6nceden belirlenmeli ve
yatirim fiziksel, kimyasal ve biyolojik ¢evrenin olumsuz etkileri kaldirabilecegi
yerlerde yapilmalidir. Yer se¢ciminde nehir agizlarina, tuzlu ve tath sulak alanlara,

dalyanlara, su sirkiilasyonunun yetersiz oldugu yerlere 6zellikle dikkat edilmelidir.

3.3 Yat Limanlarinda Teknolojik Yenilikler

Gerek tekne seyir sefer sistemlerinde, gerek yat yapim tekniklerinde gerekse
ingaat tekniklerinde meydana gelen teknik gelismeler yat limanlarini dogrudan
etkilemektedir. Biinyesinde bir¢cok farkli sistemler barindirmasindan ve hem karada
hem denizde insa edilmesinden Otiirii yat limanlar1 yapim teknikleri, hizli gelisen

teknolojiden etkilenmektedir.
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Yat limanlarinin yapilmasinda ve isletilmesinde ortaya cikan bu teknolojik
yenililer hem tekne sahiplerini hem de marina isletmecilerini birgok agir ve zaman
alic1 prosediirden kurtulmaktadir. Aynm1 zamanda gelistirilen teknikler sayesinde yat
limanlarinin ¢evreye verdigi ekolojik tahribat hizla azalmaktadir. Buna en 1yi 6rnek
ekolojik olarak c¢evreye biiyiik tahribatlar1 olan dalga kiran ve iskele sistemlerindeki
yeniliklerdir. Gelistirilen sistemler sayesinde akintinin ge¢mesine izin veren fakat
dalga yiiksekligini istenen araliklara indiren dalga kiranlar sayesinde deniz dibi
tabanina verilen tahribat onlenmistir. Ayni sekilde yiizer iskele sayesinde deniz
tabanina verilen tahribat Onlenmistir, deniz yabanin daha fazla gilines 15181 almasi

saglanmistir.

Teknelerin limana girip ¢ikarken, giris kanalindan su derinligini gecis icin yeterli
olup olmadigimi kontrol eden sistemler sayesinde teknelerin karaya oturmasi
Onlenmistir. Giinlimiizde yat limanlarinin sadece teknelerin ve teknedekilerin temel
ithtiyaclarii karsilayan bir liman olma 6zelliginden ¢ikip “deniz tatil koyli” olarak
tanimlanmasi ile birlikte deniz i¢i yapilarinda oldugu kadar karadaki yapilarda da

bliyiik ve kokli degisiklikler olmaktadir (Sixteenth Coastal Engineering Conference).

Ornegin marinaya gelen tekne sahiplerinin konaklamasi igin yapilan biiyiik otel ve
motellerin yerini onlara daha miistakil ve deniz ile daima i¢ i¢ce olmalarin1 saglayan,
tekne baglama iskelesi ve ihtiyaglar1 karsilamay1 saglayan aparatlar1 da biinyesinde

iceren bungalov tarzinda miistakil yapilar gelistirilmistir.

Elektronik ve haberlesme diinyasindaki biiyiik teknik yenilikler yat limanlarindaki
yapisal degisiklikler kadar biiyiik 6nem tasimaktadir ve yat limanlarindaki biitiin

sistemleri etkilemektedir.

Teknik gelismelerdeki bu yeniliklerin yat limanlarina yansimasina verilebilecek
iyi bir 6rnek uydu baglantili goriintii verebilen sistemlerdir. Bu sistemler sayesinde
yat sahipleri diinyanin neresinde olurlarsa olsunlar teknelerini bulundurduklari
marinada 24 saat izleyebilmektedirler ve herhangi bir sorun karsisinda marina

yonetimi ile hemen haberlesebilmektedirler. Teknelerinin karaya ¢ekilmesini,
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tamirini  ve denize indirileme sathasim1 bu sistem sayesinde kontrol

edebilmektedirler.

Teknik gelismelere bir bagka 6rnek de ellecleme sistemlerindeki yeniliklerdir. Bu
sistemler sayesinde tekneler denize indirilirken veya cekilirken hemen hi¢ zarar

gormeden elleglenebilmektedirler.

Diinyada gelistirilen ve {lretime doniistiiriilen teknolojik yenilikleri marina
biinyesine dahil ederken marinanin kurulus amacina gore hareket etmeli, genel bir

ilke olarak dogal yapiy1 fazla 6rselemeyen az ve 6z sistemler benimsenmelidir.



BOLUM DORT

YAPIM TEKNIiKLERI

Bir yat limaninin tasariminin hangi teknikle yapilacagi birgok parametrenin 15181
altinda incelenmelidir. Uygulanacak teknigi etkileyen faktorler; bolgenin fiziksel

kosullari, tekne cinsi, sayis1 ve igletme kalitesidir.

Yat limanlar1 yapim tekniklerine gore iki baslik altinda incelenir. Bunlar; Sabit
Iskele Teknigi ve Yiizer Iskele Teknigidir. Fakat bu tekniklerde kendi aralarinda
yapildiklart malzeme cinsine gore de incelenirler. Bunlardan ilki Sabit Iskele

Sistemleridir.

4.1 Sabit iskeleler

Donemsel su degisiminin veya gelgitten kaynaklanan degisimin 90cm’den az
oldugu denizde, golde veya nehirde genellikle bu tiir iskeleler kullanilir. Bu degisim
sinirinin belirlenmis olmasinin nedeni, iskele iist seviyesinin tekne kenarina miimkiin
oldugu kadar yakin olmasini saglamaktir. Bircok sabit iskele tipi vardir. Bunlar;

ahsap, celik, tas, aliminyum ve plastik malzeme tiirlerinden yapilabilir.

Iskelenin ana yapisini, belirli bir aralikla yan yana ¢akilmis bir seri kazik ve onun
istiinde iskelenin tiirlinii belirleyen ve yukarida sayilan malzeme tiirlerinden birisiyle

yapilmus iist yap1 ve nihayet onun {iistiinde de hafif bir kaplama malzemesi olusturur.

Bir iskeleye gelen yiikler sOyle siralanabilir: yaya yiiki, iskele iizerindeki arag
yiikleri, hidrostatik yiikler (6zellikle suyun kabardigi zamanlarda iskeleye alttan ve
yandan gelen yiikler), tekne yiiki, riizgar yiikii ve bazi bolgelerde buz, akint1 ve
deprem vyiikleri olarak siralanabilir (Demiryollari, Limanlar ve Havayollar1 Ingaati

Genel Miidiirliigii-DLH).

40
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Sabit iskelelerde genel olarak, diisey yiiklerin hesabi i¢in ana iskelelerde 479
kgf/m? sabit yiik (6li yiik), parmak iskelelerde ise bu deger 190kgf/m? olarak
alabilir. Fakat bu degerler baz1 bolgelerde gelen yiiklerin degismesinden dolayi

artirilabilir.

Sekil 4. 1 Turgutreis yat limaninda sabit iskelede su gecis kanali.

Sabit iskele yapim tekniklerinin analizi, sadece iskele iist yapisinin irdelenmesi ile
degil iskele alt1 temel fakliliklarinin da incelenmesi ile miimkiin olacagindan bu konu
ile ilgili irdelemeye konu sonunda deginilmistir. Sabit iskeleler yapim tekniklerine

gore (yapildiklart malzeme cinsine gore) degisik siniflarda incelenirler.
4.1.1 Ahsap

Yat liman1 yapiminda uzun stire kullanilmis bir malzemedir. Fakat gelisen teknik
gelismeler sonras1 yerini diger malzemelere birakmustir. iskele ve kazik yaprminda

kullanilan ahgabin en biiylik zaafi organik bir malzeme olmasindan 6tiirii boceklerin,
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aga¢ kurdu, mantar v.s gibi canlilarin saldirilarina maruz kalmasidir. Amerikan
Ahsap Muhafaza Derneginin standartlarina goére iskele ve kazik yapiminda
kullanilacak ahsabin sarigam veya koknar tiiri olmasi1 6nerilmektedir. Ayn1 zamanda
bu malzemelerin iizerlerine siiriilecek kimyasal bir malzemeyle korunmasi
Onerilmektedir. Bu tiir malzemelerin se¢iminde ve kullanilmasi asamasinda bdlge

sartlarinin tespit edilmesi ve ona gore ahsap seciminin yapilamasi gerekmektedir.
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Sekil 4.2 Ahsap sabit iskele

4.1.2 Celik

Gilintimiizde gerek kazik yapiminda gerekse iskele yapiminda kullanilan en yaygin
malzemelerden biridir. En biiylik zaafi korozyona maruz kalmasidir. Tuzlu sularda
ve gollerde ASTM A-36 tiirii c¢eligin kullanilmasi Onerilir. Buna ragmen bu
malzemelerin iyi bir giydirme sistemi ve katodik koruma ile korunmasinda fayda
vardir. Genelde oOnerilen 316 veya 316L tiirii malzemelerdir. Bazi durumlarda
(yerlerde) bu malzeme tuzlu suyu fazla dayanmayabilir. Bu gibi durumlarda Monel
adiyla bilinen, karisiminda nikel orani ¢ok daha yiiksek malzemenin kullanilmasi
daha uygun olabilir. Her zaman ayn1 yerde ayni ¢elik kullanilmaz. Ciinkii paslanmaz

celik normal ¢elikten 4 kat, monel de paslanmaz ¢elikten 4 kat daha pahalidir. Celigi
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astarlamak celigi korozyondan birkag yil koruyabilir. Uzun siireli korumalarda en iyi

¢Oziim yolu katodik korumadir.

4.1.3 Beton

Giliniimiizde sabit iskele yapiminda en ¢ok kullanilan malzeme cinsidir. Bu tiir
yapilarda celikte oldugu gibi dikkat edilmesi gereken en Onemli konu beton
icerisindeki donatinin korozyondan korunumu ile ilgilidir. Bu koruma igin yeterli
miktarda pas paymin birakilmasi gerekmektedir. Tatli sularda bu miktarin Scm, tuzlu

sularda ise 7.5cm birakilmasi uygundur.

Sekil 4.3 Sabit iskelede iskele donatisini yerlestirilmesi

Beton iskele yapilar en az 275 t/m?’lik bir basinca dayanacak sekilde imal
edilmelidir. Kazik veya iskele betonu dokiiliirken hava ve su sicakligimn 0 °C’nin

uzerinde olmasina dikkat edilmelidir.
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4.1.4 Alitminyum

Aliiminyum basinca olan dayanakliligi sebebiyle yat limanlarinda, iskele
yapiminda en ¢ok tercih edilen malzeme olmaya baslamistir. Fakat farkli metallerle
birlikte kullanilmasi malzemenin erimesine (asinmasina) sebebiyet vereceginden
ingaat asamasinda bu durum dikkate alinmalidir. Ayn1 zamanda bu durum zemin
uygulamalarinda da gegerli oldugundan aliiminyum-zemin etkilesimine dikkat

edilmelidir.

4.1.5 Tas

Gilinlimiizde kullanimi pek nadir olan bir tekniktir. Fakat tagin bolca oldugu
bolgelerde iskele yapiminda kullanilmasi ekonomik olarak uygun olabilir. Tas iskele
veya duvar yaparken su altinda duvar yiizeyinden stabilizenin ve gecirgenlik
kosullarinin saglanmas1 gerekir. Su derinliginin tas duvar ayrintilarinin insaati igin
yeterli olmadig1 kosullarda, su igerisinde tarama yapmak gerekebilir. Ayrica bu
teknik uygulanirken, teknelerin yanagmasi ve/veya demirlemesi esnasinda, teknelerin
zarar gormemesi i¢in (yani teknelerin duvar veya iskeleden uzak tutulmasi ig¢in)

zincir sistemlerinin kullanilmasi gerekir.

4.1.6 Plastik

Plastik ve onun diger malzemelerle olusturdugu kompozit malzeme tiirleri
giiniimiizde olduk¢a yaygin bir kullanim alanina sahip olmaya baslamistir. Fakat bu
tiir malzemeleri kullanmadan oOnce oOzellikle ¢evresel acidan iyice irdelenmesi
gerekir. Zira uzun donemler boyunca suda ve dolayisiyla deniz i¢indeki biyolojik
yasam lzerinde zararli tesirleri olabilir. Ayrica bu tir yapilarin, tamiri ve
yenilenmesi durumunda ekonomik olmayan sonuglar dogabilir. Bunu haricinde
ozellikle, tilkemiz kosullar1 goz 6nlinde bulundurulursa bu teknigin yeni ve pahali bir

teknik oldugu unutulmamali.
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4.1.7 Sabit iskelelerde Temel ( A yak) Tiirleri

Sabit iskelelerin insaati, iskele iist yapisi, iskele iistii kaplama yapisi ve biitiin bu
sistemi ayakta tutan temel(kazik) yapisindan olusur. Bu yapilarda kullanilan kazik
ekipmanlar1 giiniimlizde birgok farkli malzemeden yapilabilmektedir. Bu

malzemelerin en yaygin olanlar1 PVC, Ahsap, Beton, Celik gibi malzemelerdir.
4.1.7.1 PVC (Poly Vinly Chloride)

Giliniimiize bu malzeme tek basina iskele ayagi yapmak amaci ile kullanilmaz.
Ciinkii bu malzeme, bu tarz insaatlar i¢in hem malzemenin kirilmaya kars1 egiliminin
olmasindan hem de dayanimi yetersiz olmasindan &tiirii saglikli degildir. Fakat diger
malzemeler ile birlikte komposit bir malzeme olarak kullanilabilir ki bu da pek tercih
edilen bir sistem degildir. Asir1 pahali olabilmesi, uzun Omiirlii olmayis1 bunun

baslica sebeplerdir.
4.1.7.2 Ahsap

Sabit iskele ayag1 yapiminda kullanilan en eski malzeme ahsaptir. Gliniimiizde ise
bu malzeme sadece kullanimi smrli ve az olan iskelelerde kullanilir. Ahsap
malzemenin suya karsi direncinin olamayist bu malzemenin en biiylik olumsuz
ozelligidir. Ayrica bu malzemenin organik canlilara kars1 direnci yoktur. Bu da pek
ekonomik olmayan bir koruma gerektirir ki bu durum bu malzemenin kullanim
cazibesini yok eder. Ozel yapilmis, yiiksek mukavemet dzelligine sahip ahsap kazik
kullanmak ise ¢ok zor (¢cakmak esnasinda) ve pahali oldugundan 6zellikle lilkemiz

i¢in 1yi bir alternatif degildir.
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Sekil 4.4. Tahribata ugramis ahsap iskele ayag1

4.1.7.3 Beton

Kazikli (sabit) iskele temel sistemlerinde, bugiin miihendislikte en ¢ok kullanim
alanina sahip malzemelerden biridir. Bir iskele temelinin ne tiir bir sistem ile
yapilacagi pek ¢ok parametreye baghdir. Iskelenin kullanim siklig1, iskeleye ne tiir
teknelerin yanasacagi, deniz tabani derinligi, ekonomik kosullar en Onemli
parametrelerdir. Sabit iskele temel sistemlerinde giiniimiizde en ¢ok tercih edilen iki
malzeme olan beton ve c¢eligin hem olumlu hem olumsuz 6zellikleri vardir (Art1

Proje).
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Sekil 4.5 Betonarme ayak insaatinda kalip ingaati

Beton malzemenin korozyona karsi dayanikli olmasi ve istenilen kadar yiikii
tasiyabilmesi bu malzemenin en biiyiik 6zellikleridir. Fakat bunun yaninda beton
kaziklarin; prekast olarak hazirlanmasi ve bundan dolay1 6zel imalat istemesi, kazik
manipiilasyonun zor olmasi (tasimak ve kaldirmak gibi), sert zeminlerde uygulama
giicliigii olmasi (¢cakma islemi gibi), ekleme ve kesme yapmanin ¢ok zor olmasi gibi

olumsuz yanlar1 da vardir.
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Sekil 4.6 Beton Iskele ayag1 olan gelik kalibin suyu indirilisi.

4.1.7.4 Celik

Celik malzeme yukarida da deginildigi gibi beton malzeme gibi giiniimiizde iskele
aya81 yapmak icin en ¢ok tercih edilen malzemelerden biridir. Her iki malzeme
arasinda yapilacak tercih, zemin sartlarina (zemin tasima giicii gibi), bolgenin
depremselligine, iskelenin kullanim amacina ve ekonomik sartlar gibi parametrelere

baglidir.

Celik kaziklarin; kolaylikla birbirlerine monte edilebilmesi (eklenebilmesi),
elleclenmelerinin daha kolay olmasi, esnek olmalar1 ve boylelikle deprem esnasinda
daha siinek bir davranig gostermeleri ve sert zemin sartlarinda foraj yontemiyle
kolayca c¢akilabilmeleri gibi avantajli 6zellikleri vardir. Fakat bunun yaninda bu
malzemelerin; korozyona karsi biliylik bir zaaflarimin olmasi ve de zor ¢akma
sartlarinda ezilmeye, yirtilmaya ve biiziilmeye kars1 direnclerinin olmayisi da dnemli

dezavantajlaridir.
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4.1.7.5 Beton ve Celik (Komposit)

Beton ve celigin yetersiz kaldigi durumlarda veya her iki elemaninda avantajl
Ozelliklerinden faydalanilmasi gereken durumlarda ¢ok uygun bir ¢6ziim yontemidir.
En yaygin uygulama sekli, ¢elik kilif igine beton dokiilerek olusturulanidir. Bu

uygulama seklinin birden fazla insaat sekli vardir.

Birincisi; kazik i¢inin tamamen beton ile doldurulmasi ile olusturulan ve yiikiin bu
iki eleman tarafindan tasindig1 yap1 olabilir veya celigin sadece kalip gorevi gordiigi

ve tiim ylikiin beton tarafindan tagindig: bir yap1 olabilir.

Ikincisi ise kazigin bolgesel olarak betonlandigi (tabanda ve baslik bélgelerinde)

bir yap1 olabilir.

Deniz i¢inde bu tarz bir yap1 olusturmak yani komposit bir elaman olusturmak ¢ok
kolay bir is degildir. Ozellikle gelik kaz18in i¢ bdlgesi ile beton arasinda aderans
olusamamasindan dolay1 biiylik problemlerin olugsma riski vardir. Diinyada bu konu
ile ilgili net bir ¢6zlim heniiz olusturulmus degildir (U S. Army Corps of Engineers-

2003).

Celigin sadece kilif vazifesi gordiigii ve tiim yikiin beton tarafindan tasindigi
sistem en yaygin ve saglikli olan bir sistemdir. Bu sistemin faydalarini sdyle

siralayabiliriz:

-Celigin kolayca c¢akilmasindan sonraki asamada beton zorluk olmadan

dokiilebilir

-Ust yapi ile beton baglantis1 daha stabil olabilir

-Celik kilifin zamanla korozyondan dolayr asinmasi durumunda bile beton tek

basina tiim yiikii tasiyabilir
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Yani iki farkli malzemenin bir arada bu sekilde kullanilmasi ile celigin kolay
cakilma ve uzun boyda imalatinin yapilabilmesi gibi 6zellikleri ile betonun yliksek
mukavemeti ve deniz suyuna karst olan dayanim 6zellikleri bir araya getirilip ideal

bir iskele ayagi (temeli) olusturulabilir (Hydraulic Design Of Small Boat Harbors).

4.2 Yiizen iskele Sistemleri

Yiizen iskele sistemleri (teknigi) dalgalanmanin 3ft (0.9m)’den fazla oldugu
sularda, zayif deniz tabanin oldugu bdlgelerde, deniz tabaninin uygun olmadigi
(kayalik, balgik, v.s) oldugu bolgelerde, deniz derinliginin yliksek oldugu bolgelerde
ve buz etkisinin oldugu boélgelerde sabit iskeleye gore daha iyi bir alternatiftir

(Designing Small Boat Harbors For Ice Conditions).

Ekonomik ve yeterli olmayan iskele sistemleri yavas yavas bir kenara
birakilirken, yiizen iskele sistemlerinde hemen her yil kendisini yenilemektedir. Bir
yiizen iskele sistemi; iskele ¢ercevesinden yani ana yapidan, baglanti parcalarindan,
ylizmeyi saglayan malzemeden yani ylizdiiriiciiden, kaplama malzemesinden ve

iskele etrafina konumlandirilan tekne koruma malzemelerinden olusur.

Her bolgenin kendine has fiziksel sartlar1 ve 6zellikleri oldugu icin, iskele tipi
seciminin ¢ok 1yi etiit edilmesi gerekir. Yani bir yiizen iskele tipi bir bolgede ¢ok iyi
sonuglar dogururken bagka bir bolgede bu kadar iyi olmayabilir. Bunu kararina yani
iskele tipi ve materyal se¢imine isletmeci, iskele iireticisi, teknik miihendis kadrosu

beraber karar vermelidir.

Bir marinaya gelen teknelerin farkli gereksinimleri ve amaglar1 vardir. Her
gereksinimi karsilamak amaci ile farkli boy ve 6zellikte iskele yapmak yerine, biitiin

ihtiyaclar karsilayabilecek 6zellikte iskele imal etmek daha ekonomik olabilir.

Son 25 yildir yat insaati sanayisindeki hizli gelismeler tekne boyunda ve
yiiksekliginde ¢ok ciddi degismelere sebep oldugu gibi bu teknelerin 6zellikleri de

faklilagmistir. Bir yat limanin tasarimi yapilirken yat sanayisindeki bu gelismelerde
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gz Oniinde bulundurulmali ve ileride tekne yapim tekniklerindeki yeniliklerde

dikkate alinip ona gore tasarim yapilmalidir.

Ihtiyatl bir proje, yiizen iskele sistemini etkileyecek her tiirlii fiziksel unsuru goz
oniinde bulundurmali o6zellikle bdlgenin hava sartlari, riizgar ve akinti gibi
parametrelerinin tasarim {iizerindeki etkileri mutlaka laboratuar ortaminda test

edilmelidir.

Yiizen iskele sistemlerinin en biiylik zaafi, fiziksel unsurlarin iskele iizerinde
yilirimeyi ve teknelerin manevralarin1 zorlastirabilmesidir. Bunu haricinde sistemin
pargalarini monte etmek oOzellikle kotii hava sartlarinda oldukga tehlikeli olmasi
yiizen iskele sistemlerinin bir baska zaafidir. Bir diger konu da, yiizen iskele
sistemlerinde, demirleme problemidir. Bu konu o6zellikle biiylik teknelerin
demirlemesi sirasinda biiylik bir problem haline doniigebilir. Deniz tabanin zemin
sartlar1 ¢ok iyi etiit edilmeli ve buna gore secilecek demirleme sistemine karar

verilmelidir.

Yiizen iskele sistemlerinde, sabit iskele sistemlerinde oldugu gibi birgok teknik
vardir. Bunlardan; Beton Sistemler, Ahsap Sistemler, Celik Sistemler, Aliiminyum

Sistemler, Plastik ve Komposit Sistemler belli baslaridir.

4.2.1 Beton Sistemler

Gilinlimiizde olduk¢a yaygin bir kullanim alanina sahiptirler. Her ne kadarda
gelisen teknoloji ile birlikte yeni sistemler ve teknikler ortaya ciksa da, beton
sistemlerin glivenilir olmasi, tekneleri demirlemesine (manevralarina) daha elverisli
olmasi, psikolojik olarak daha az rahatsiz edici olmasi ve de yenileme ve tamir

masraflarinin daha az olmasi bu sistemlerin tercih edilme sebebidir.
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Sekil 4.7 PortBodrum yat limaninda yiizen beton iskele(ponton).

Beton iskeleler betonun, polyester kopiik bloklar {izerine -ki bu polyester kopiik
baz1 durumlarda hasir donati ile sarilir- degisik kalinliklarda dokiilerek yapilir. Fakat
uygulamalarda ¢ok degisik durumlar séz konusu olabilir. Ornegin; Yiizer iskele
insaat1 sirasinda beton iskele yapilirken, giiclendirilmis fiberglas iizerine beton
puskiirtmek yolu ile de beton iskele yapilabilir. Genellikle beton bloklarin
uzunluklar1 2.4m ile 3.6m arasindadir ve iskele genisligindedir. Fakat bazen bu
bloklarin uzunluklart 12.2m ile 18.3m arasinda yapilabilir. Genel olarak, iskelenin alt
yiizeyi de beton ile kaplanir. Fakat bazi durumlarda iskelenin alt yiizeyine yani su ile

temas ettigi ylizeye beton atilmayabilir.
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Sekil 4.8 Yiizer iskeleden bir goriiniisii.

Beton iskele yapiminda en hassas konu betonun yeterince kalin atilabilmesinin
saglanmasidir. Betonun yeterince kalin atilamadigi durumlarda, suyun beton
igerisindeki donatiyr zayiflatabilecegi gibi (korozyon etkisi), gerek tekne
hareketlerinden dolay1 gerekse suyun itkisinden dolay1 zamanla betonda catlama ve
kirilmalar olur. Beton igerisindeki demirin epoxy ya da diger tip koruma malzemeleri
ile korunmas1 gerekir. Ozellikle Betonun piiskiirtme yolu ile atildigi durumlarda

istenen kalinligin tutturulmasi ¢ok daha zor olabilir.
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Sekil 4.9 Yiizer iskele sistemlerinde iskele baglama siitunlari.

Ayrica beton kalinliklarinin farkli olmasi ve bloklarin yanlis yerlestirilmesi
iskelenin (bloklarin) istenen sekilde yilizmesini engelleyebilir. Beton igerisindeki

donatinin da yeterli ve sudan en az etkilenecek sekilde korunakli olmasi gerekir.

Sekil 4.10 Betonarme yiizer iskele sistemlerinde iskele birlesim bolgesi.
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Sekil 4.11 Betonarme yiizer iskele sistemlerinde iskele birlesim bolgesi.
4.2.2 Ahsap Sistemler

En eski iskele yapim teknigidir. iskelede kullanilan ahsap malzemenin kalinliklart
genellikle Scm ile 7.5c¢m arasinda degisir. Bu malzemelerin derinlikleri 15, 20, 25 ve
30cm arasinda olup yan yana ¢ergceveye monte edilirler. Daha derin ahsap malzeme

biikiilmeye kars1 daha stabildir.

Parcalar iskeleye galvanizli ¢iviler veya civatalar yardimi ile monte edilirler. Bu
gibi monteleme islerinde yapistirict malzeme kullanmaktan kesinlikle kaginilmalidir.
Bu islemlerin ardindan yani pargalarin monte edilmesinden sonra bunlarin giiclii

kosebentler ile desteklenmesi gerekir.

Cogu iskele tasarimcisi, ahsap malzemenin su ¢izgisi Ustiinden kalmasini
yeglerken bazi tasarimcilar ahsap malzemeyi iskelenin altina kadar yani su ¢izgisinin
altina indirmeyi yeglerler. Bunun sebebi ahsap malzemenin iskele altindaki

yiizdiiriircii malzemeyi korumasini saglamaktir.
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Ahsap iskele yapimindaki diger bir teknikte, diisey veya yatay ahsap putrellerle
ana yapiy1 yani c¢erceveyi olusturmaktir. Bu yapinin gelik kirisler ile desteklenmesi
gerekir. Daha ¢ok kiiclik yat limanlarinda kullanilan bu teknik biiyiik limanlar i¢in
elverisli degildir.

4.2.3 Celik ve Aliiminyum Kutu Profil Sistemler

Bu yontem kendi kategorisi i¢inde, hem tatli suda hem de tuzlu suda kullanilan en
yaygin sistemdir. Hemen hemen her imalat¢inin tirettigi kutu kirisler farkli olsa da bu
malzemeler genellikle koseli, yuvarlak hatl, diiz ve tiip boru seklinde olurlar. Celik
malzemelerin kaynak kisimlarinda dahil olmak iizere biitlin kisimlarinin
galvanizelenmesi gerekir. Galvanizlenmesi gereken ¢elik kisimlarinin uzunlugu en
fazla galvanizleme isleminin yapilacagi tanklarin boylar1 kadar yani 1.2m ile 6.1m
arasinda olmalidir. Fakat diger bir koruma yontemi olan epoxy ile daha uzun pargalar
korunabilir. Aliiminyum yapilarda, aliiminyum pargalarin tiimii atolyede

birlestirilmeli ve civatalama islemlerinin olmamasina dikkat edilmelidir.

Iskelenin ana cergeveye birlestirme islemleri, genisligi minimum Scm olan
parcalar ile yapilmalidir. Ayni sekilde iki iskelenin birbirlerine birlestirme
islemlerinde kullanilan parcalarin minimum genisligi de Scm olmalidir. Yapinin
sikigtiric1 kuvvetlere dayanmasi acisindan aliiminyum yapilar celik yapilardan daha

dayanakl1 olmalidir.



57

Sekil 4.12 Alimiinyum yiizer iskele sistemleri.

Tiim kaynakli yapilar kalifiyeli ve sertifikali kaynakgilar tarafindan yapilmalidir.
Tiim kaynaklama islemleri AWS standartlarina uygun olmalidir ve biitiin islemler

denetlenmelidir.

4.2.4 Tekli Diiz Celik Cerceve

Tekli diiz ¢elik ¢erceve sistemleri genellikle 7.6cm ile 15cm derinlige sahip olup,
direk ana yap1 olarak kullanildig1 gibi iizerine galvanizli ¢elik levha yerlestirilerek de
kullanilabilir. Biikiilmeye karsti mukavemet saglamak icin genellikle yapinin
merkezinden boylu boyunca gecen bir ¢elik boru ya da yapmin kenarlarina
yerlestirilen tiipler kullanilir. Bu sistemler genellikle 9.1m’nin altindaki iskeleler i¢in

kullanilir.

4.2.5 Yiizen Cerceve Yapisi

Bazi iiretici firmalarin {irettikleri ¢elik kutu sistemleri ylizdiiriicli, ana yap1 ve

kaplama islevlerini ayni anda yerine getirir. Birimler (béliimler) galvanizlenmekten
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cok genellikle boyanir. Bu tiir sistemlerin basarist yapilan kaynaklarin kalitesine ve

metallerin kalinli§ina baghidir.

Bu sistemlerin diger bir versiyonu ise 61cm ¢apindaki yuvarlak gelik borularin
yan yana tertiplenmesi ile olusturulur. Bu sistem biikiilmeye karst gosterdigi
mukavemetden dolay1 kutu sistemlere gore daha basarilidir. Hizmet siiresi kaynak
kalitesine ve metal kalinligina baglidir. Cok uzun hizmet siiresi elde etmek i¢in ¢elik

sik sik giydirme yontemi ile korunmalidir.

4.2.6 Plastik Sistemler

Bu sistemin fiberglas ve polietilen bazli birimleri genelde en yaygin olanlaridir.
Bu sistemler ilk baslarda basarili sonuglar verse de ilerleyen zamanlarda ayni
basariyr gosteremez. Bu sistemlerdeki ana problem, yapinin boliimlerinin tamir
edilmesinin, degistirilmesi veya baska iskelelerin eklenmesinin gerektigi durumlarda

ayni boliimlerin(parcalarin) tiretici firma tarafindan imal edilmeme ihtimalidir.

4.2.7 Yiizdiiren Materyaller

Giliniimiizde ylizdiirlici materyaller genel olarak bes kategoride incelenir. Bu
koruyucu materyallerin 6zellikle sellerden, buz ¢arpmalarindan, benzin gibi yanici
maddelerden, balik, kunduz ve yenge¢ gibi zarar verebilecek deniz canlilarindan ve
teknelerin metal aksamlarindan korunmasi gerekir. Genellikle yiizdiiriicii materyal

olarak; hava, ahsap, poliiiretan ve polyester malzemeler kullanilir.

a) Ahsap

En eski yiizdiiricii materyal olmasina ragmen giintimiizde de kullanilmaktadir.
Fakat bu malzemelerin ¢ok fazla su absorbe etmeleri, ¢lirlimeye meyilli olmalar1 ve
cesitli deniz canlilar tarafindan yenilmelerinden dolay1 bu tiir kullanim alanlar1 i¢in

pek cazip degildir.
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b)Hava

Havanin bir yiizdiiriicii materyal olarak performansi iyi saklanabilmesine baglidir.
Metal koruyucu malzemelerin dayanimi, bu metallerin kaynak kisimlarimin kalitesi
ve kalinliklarinin korozyondan korumak i¢in yeterli olup olmamasi havanin
performansin1 belirler. Eger metal yeterince kalin degilse bunlarin kesinlikle
kimyasal malzemelerle yani giydirme yontemi ile korunmasi gerekir. Eger metal
koruyucu bir kere zarar goriirse (¢izilmesi ve kazinmasi gibi) korozyonu durdurmak

artik imkansizdir.

Bunun diginda havayr saklamak icin plastik tiip kullanilabilir. Fakat bu
malzemelerin olumsuz hava kosullarina, tekne darbelerine ve delinmelere karsi

koyabilmesi i¢in uygun kalinlikta ve mukavemette olmasi gerekir.

Hava koruma yapilari, uygun su kalitesi analizi ve onun sistem tizerindeki etkileri
cok 1yi etiit edilerek secilirse ve buna uygun malzeme kalinlig1 ile koruyucu giydirme

malzemesi kalinlig: belirlenirse, bu yapilarin 6mrii iskelenin 6mrii kadar olabilir.
c¢) Politiretan

Bu malzeme giiniimiizde ylizdiiriici materyal olarak yeni yeni kullanilmasina
ragmen imalat¢1 firma sayis1 ¢ok azdir. Sar1 ve karisik renkte olmak tizere iki cesittir.
Uygun bir sekilde formiile edilip genisletilirse ve hassas techizatlar ile uygun sicaklik
altinda {iretilirse malzeme icindeki bosluklar en aza indirilebilir. Sicaklik ve diger
kimyasal siirecler yeterince kontrol edilemezse materyal icinde biiyiikk bosluklar
olabilir bu da suyun igeriye kolaylikla girmesine sebep olabilir. Bu ¢esit kopiik

malzemelerin kesinlikle koruyucu giydirme malzemeler ile korumasi gerekir.

Bu tarz yerlerde kullanilacak poliiiretan kopiik malzemelerin yogunlugu 5.1
kg/m’ civarinda olmalidir. Poliiiretan malzemeler su sicakligimin 0 °C derece ve
civarinda oldugu bolgelerde kesinlikle kullanilmamalidir. Ciinkii suyun donma ve

¢oziilme dongiisiinde bu malzeme tiim dayanimini ve yiizdiirme 6zelligini kaybeder.
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d) Genisletilmis Polyester

Genisletilmis polyester kopiik malzeme giiniimiizde kullanilan en popiiler
yiizdiiriicii materyaldir. Beyaz renkli olup yogunlugu genellikle 1.6 kg/m’
civarindadir. Minimum yogunlugunun 1.4 kg/m® olmasma dikkat edilmelidir. Bu
malzemenin kalitesi {iretim siirecine bagldir. Uretim sonucunda olusan malzeme,
yekpare, kati, icinde bosluk olmayan ve su absorbesi minimum olmalidir. En kaliteli
malzemenin 7 giin iginde maksimum 1.6-4.8 kg/m> su absorbe etmesi gerekir. Kopiik
malzeme ilk 30 giin boyunca maksimum derecede su absorbe eder. Bu siirenin

sonunda da hizmet siiresi boyunca su absorbe etmeye devam eder.
e) Biiyiitiilmiis Polyester

Farkli kalinlikta, genislikte ve uzunlukta yapilabilen bu malzemeler poliiiretan ile
ayni yogunluga sahiptirler. Fakat bu malzemelerde poliiiretan ve genisletilmis
polyester de oldugu gibi asinma olmaz. Giydirme yontemi ile korunamayan bu

malzeme soguk iklim sartlarinda kullanilirsa bir miktar su absorbe edebilir.

Gilinlimiizde bu malzeme su kirliligi yarattig1 i¢in kullanimina sinir getirilmistir.
Malzeme baz1 boya tiirleri, komiir katrani ve iiretan gibi malzemelerle korunsa dahi
bu sistem malzemenin dmriinii uzatmak i¢in yeterli degildir. Tek alternatif olan giiclii

ve kalin bir koruyucu kaplamada pek ekonomik degildir.



BOLUM BES

YAT LIMANLARINDA INSAAT TEKNIKLERININ KARSILASTIRILMASI

Bir yat limanin en biiylik karakteristigi yani onu 6zgiinlestiren sistemlerin basinda
o yat limaninin iskele yapisi gelir. Yani iskelenin hangi insaat teknigi ile yapildigi, o

yat limanin kullanim seklini dogrudan etkiler.

Bir yat limanin karadaki ve denizdeki tesislerinin biiyiikligl, sayist ve o yat
limanin teknolojik alt yapisi o yat limanimi ziyaret edecek tekne sayisina ve

teknelerin biiyilikliigline baglidir.

Dolayisiyla limani ziyaret edecek teknelerin biiyiikliigiinii iskele yapist ve ¢esidi
dogrudan etkiledigi i¢in bir yat limani fizibilitesi yapilirken g6z Oniinde

bulundurulmasi gereken en temel unsur o yat limaninin iskele yapisidir.

Iskelenin yapis1 ve cesidi o yat limaninin ziyaret edecek teknelerin biiyiikliigiiniin
ve sayisint belirlemekle kalmamakta ayni zamanda o marinadaki yagam tarzini da
dogrudan etkilemektedir. Ciinkii her farkli iskele yapisinin kendisine 6zgii bir yagsam
motifi vardir ve bu 06zgiin yasam sekli o marinadaki tiim sistemleri ve isleyisi

etkileyerek marinanin genel karakterini olusturur.

Bu bolimde iskele yapimindaki farkli ingaat tekniklerini birbirleri ile
karsilastirilmast yapilmis ve iskele yapim tekniginin o marinanin genel karakterini

nasil etkiledigi ortaya konulmustur.
5.1 Sabit Iskeleler

Daha 6nceki boliimlerde de deginildigi lizere bir yat limanina yapilacak iskele
¢esidi yat limaninin yapilacagr bdlgenin osinografik sartlarina, deniz tabanin
derinligine ve fiziksel 6zelliklerine, bolgenin jeofizik kosullarina ve hizmet verilmesi

diisiiniilen teknelerin teknik 6zelliklerine baglidir.
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Sabit iskelenin, iskelenin uygun malzeme vasitasi ile deniz tabanina sabitlenmesi
ile olusturulan sistemlerdir. Bu bdliimde bu sistemler 2 farkli kategoride
incelenecektir. Birinci kategoride iskele alti yapisi dedigimiz kazik sistemlerin
karsilastirilmasi, ikinci kategoride ise iskele yapiminda kullanilacak malzemelerin

mukayesesi yapilacaktir.
5.1.1 Sabit Iskelelerde A yak(Kazik) Sistemlerin Karsilastirilmast

Sabit iskelelerde iskeleyi deniz tabanina baglayan ayaklar farkli malzemeden

yapilabilir. Bunlarin en yaygin olanlari ¢elik, beton ve kompozitdir.

Ahsap kazik sistemler en eski sistemlerden biri olmasina ragmen giiniimiizde yat
limani iskele yapim igin tercih edilmeyen bir malzemedir. Cabuk ¢iiriimesi, suya ve
organizmalara kars1 dayaniksiz olmasi, tamiri ve bakiminin pahali olmast bunun

bagslica sebepleridir.

Tablo 5.1 Sabit iskele sistemlerinde ayak (kazik) tiirlerinin kargilagtirtlmasi.

Kazik Yatirim Bakim Servis | Ekolojik
Dayanim | Estetik
Cesidi Maliyeti | Maliyeti stiresi Uyum
Celik e00 e00 ° o0 ° o0
Beton o0 o0 'Y o0 o0 o0
Kompozit ° ° YY) Y3 YY) o0

eee— (ok yiiksek

o= Cok diisiik

Tablo 5.1 bu {ii¢ malzemenin birbirlerine gore mukayesesi yapilarak

olusturulmustur.
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Beton kaziklarin ilk yatirim maliyeti, prekast olarak imal edilmeleri kaldirilmasi,
tagimas1 ve ¢akilmasi zor oldugundan c¢elik malzemeye gore daha pahalidir. Ayni
sekilde deprem ve tekne itkisi gibi durumlar sonucunda meydana gelecek hasarlarin
tamirat1 ¢elik malzemeye gore daha zor ve pahalidir. Her ne kadar betonun yan
darbelere karsi celik kadar esnekligi olmasa da istenilen yiikii tagiyabilmesi ve
korozyon tehlikesinin olmamasi1 dolayisiyla daha iyi bir dayanima ve servis siiresine

sahiptirler.

Beton elemanlarin dokiilmesi sirasinda ve celik kaziklarin ¢akilmasi sirasinda
deniz tabaninda bir miktar tahribat olur. Fakat her iki malzemenin de ekolojik
cevreye siirekli ve kalict bir hasar verdigi bugiline kadar hicbir marinada tespit

edilmemistir.

Celigin sagladig1 kolay ¢akilma ve uzun boy avantajlar1 ile betonun sagladigi
yiiksek mukavemet ve korozyona dayanim 6zellikleri bir araya getirilerek komposit

bir malzeme olusturulabilir.

Bu tiir malzemelerle ilgili uygulama sayist giiniimiizde ¢ok azdir. Ciinkii bu iki
malzemenin birlikte calismasi ile ilgili baz1 problemler heniiz ¢oziilememistir. En
bliylkk problem ¢elik boru ile beton arasinda istenilen diizeyde aderans

saglanamamasidir.
5.1.2 Sabit Iskele Sistemlerinde Iskele Tiirlerinin Karsilastirilmasi

Daha 6ncede deginildigi iizere sabit iskele sistemleri bir¢ok farkli materyallerden
yapilabiliyor. Sabit iskele yapilirken, iskele ayaklarinin ne tiir bir malzeme ile
yapilacaginin karar1 verildikten sonra, bu malzemenin iistiine yapilacak iskelenin
malzeme tiiriinii segmek gerekir. Iskele malzemesinin se¢imi yapilirken birgok kriter
gozden gecirilir. Bunlardan maliyeti, tamir ve bakim masrafi, estetik goriiniisii,

kullanim kolaylig1, saglamlig1 ve ekolojik uyumu baslicalaridir.
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Yatirim maliyeti agisindan ahsap malzemenin ¢ok yiiksek olmasinin nedeni, bu
tarz yerler i¢in kullanilan ahsabin genellikle tropik ormanlardan elde edilmesi ve bu

malzemenin ¢ok pahali islemlerden gegtikten sonra servise hazir hale gelmesidir.

Tas iskele sistemleri gliniimiizde hemen hemen hig tercih edilmeyen sistemlerdir.
Birim maliyetler acisindan bakilacak olursa bu sistemlerin maliyeti diger sistemler

arasinda en pahali olan ¢elikten yaklasik 5-10 kat kadar daha fazladir.

Tablo 5.2 Sabit iskele sistemlerinde iskele tiirlerinin karsilagtirilmasi

] Yatirim Bakim Kullanim Ekolojik
Iskele Tiirti Estetik Dayanim

Maliyeti | Maliyeti Kolaylig1 uyum
Ahsap oo oo eoe oo . o
Celik ooo ooo ooo ooo o o
Beton ') oo oo oo ooe oo
Alliiminyum oo oo oo oo o o
Tas Iy oo . . oo ooe
Plastik o oo . o . .

eee—(ok yiiksek
e=(ok diisiik

Ahsap malzeme, celik malzemede oldugu gibi siirekli bir bakim ve koruma
gerektirir. Organik bir malzeme olmasi ve suya karst dayaniminin az olmasi bu
malzemenin pek ekonomik olmayan bir bakim programina ihtiyact olmasi1 anlamina
gelir. Beton ve tag malzemelerin dogal orjinli malzemeler olmasi itibariyle ve de
korozyon, bakteri ve mantar etkisinin olmamasi ekstra bir bakim ve temizlik

masraflarinin olmamasi anlamina gelmektedir.
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Sekil 5.1 Aliminyum iskele sistemlerinin ingaat asamasi.

Plastik malzemenin dayanim a¢isindan zayif olmasi, yenilenmesin gerektirecegi
durumlardan iretici firmadan ayni tip malzemenin temin edilmesinin oldukg¢a zor

olmasi bu malzemeyi tamir ve bakim maliyeti agisindan cazip kilmamaktadir.

Dogal ve diizglin bir goriinim yaratmasindan dolay1 ahsap malzeme oldukca
estetiktir. Ahsap sistemlerin bir diger avantaji da ilizerine uygulanacak kaplama

(decking) malzemeler ile ¢cok kolay uyum gostermesidir.

Tasin ¢ok kaba olmasi, plastik malzemenin ise ¢ok zayif bir goriintiisiiniin olmasi
bu malzemeleri estetik agidan cazibeli kilmamaktadir. Biitiin sistemler arasinda
estetik agidan en iyi olan sistemlerden bir tanesi de aliiminyumdur. Bunun yaninda
bu sistemlerde en yiiksek performans yine aliiminyum kaplama malzemesi ile elde
edilmektedir. Bu da alternatif segenekleri ortadan kaldirmakta ve maliyeti yiikselten
sonuclar yaratmaktadir. Sekil 5.1’de aliiminyum bir iskele sistemi ingaat

asamasindayken goriilmektedir.

Kullanim kolaylig1 acisindan malzemeler degerlendirilirken, teknelerin yanagma

kolaylig1, iizerinde yiiriime kolaylig1 ve iskelenin giiven verici (psikolojik olarak)
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olmasi agisindan degerlendirilmistir. Kullanim kolayligi, malzemenin kullanim

sikligina ve yapim sekline baghdir.

Gerek deprem, riizgar, dalga ve teknik yiiklerine gerekse iistiindeki hareketli
yiiklere kars1 en iyi dayanimi gosteren malzeme beton malzemedir. Anlasilacagi
tizere plastik, ahsap ve aliiminyum gibi malzemeler dayanim agisindan cazibeli
olamamaktadirlar. Burada c¢elik malzemenin baglanti bdlgelerinin  korozyon
karsisindaki zayifliklart bu malzemeyi betona nazaran biraz daha zayif hale

getirmektedir.

Ekolojik uyum degerlendirmesi malzemelerin kullanildiklar1 bdlgenin ekolojik
dengesi iizerine yaptiklari etki dikkate alinarak yapilmistir. Bu anlamda; celik,
aliminyum ve ahsap malzemelerinin, gerek korozyondan gerekse organik canlilardan
korunmasi i¢in kimyasallarin  kullanilmast bu malzemeleri pek c¢evresel

kilmamaktadir.

Ayrica ahsap malzemenin orjini itibari ile yagmur ormanlarindan temin edilmesi
diisiiniilecek olursu bu malzeme pek ekolojik degildir. Ayrica ahsap malzeme
zamanla dagilmakta ve bu durum marinanin deniz iginde istenmeyen cevresel

problemler yaratmaktadir.

Plastik malzemelerin ise kimyasal kokenli olmasi ve icerdigi kimyasallarin deniz
habitat1 lizerindeki olumsuzluklar1 dikkate alinirsa ekolojik anlamda ¢ok kotii bir
malzemedir. Ayrica bu malzemenin iiretimi sirasinda da ¢evreye karsi ¢ok biiyiik

tahribatlarin verildigi gercegi de goz oniinde bulundurulmadir.

Tas iskele deniz habitatina yapimi sirasinda zarar verse de deniz dibi akintisini

engellemeyisi, dogal bir malzeme olusu bu sistemi uzun vadede ekolojik kilmaktadir.

Bir yat limanin, degeri sadece denizdeki ve karadaki yapilarin biyikligi ve
cesitliligi ile degil deniz i¢i havzasinin temizligi ve biyolojik cesitliligi ile
degerlendirilir. Hatta bu ozellik daha biiyiikk bir énem tasimaktadir. Bu bakimda

beton malzeme, hem hicbir kimyasal malzeme ile koruma gerektirmemesi hem de
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dogal orjinli olmas1 onu ekolojik uyum agisindan ¢ok cazibeli hale getirmektedir.
Ayrica saglam olmalarindan 6tiirii bu malzemelere asgari genislikte yapilabilir bu

sayede deniz i¢ine daha ¢ok giines 15181n1in girmesi saglanabilir.

5.2 Yiizer iskele Sistemlerin Karsilastirilmasi

Her bolgenin farkli bolgesel 6zelliklerinin oldugu dikkate alinirsa, bir yat limanin
planlanmasinda hangi tip yiizer iskelenin segilecegi dogrudan o bdlgenin kendine has

Ozelliklerine bagli olmas1 gerektigine daha dncede deginilmisti.

Yiizer iskele sistemlerinin bircok farkli tipi yaklasik 60 yildir diinyadaki bir¢ok
marinada kullanilmaktadir. Her yat liman1 isletmecisi segecegi iskele tipine karar
vermeden Once bu iskele tipleri (tiirleri) arasinda, bulundugu bdlgenin cografik,
tektonik, osinografik gibi fiziksel Ozelliklerine ve o marinanin hizmet verecegi
miisteri profiline (gelen teknelerin sayisi ve ebadi, tekne sahiplerinin beklentiler gibi)

ve de o marinanin zaman igerisindeki gelisimini dikkate alarak bir tercih yapmalidir.

Bu boliimde yukarida ifade edilen bu kriterler dikkate alinarak, gerek marina
sahiplerin gerekse o marinay1 kullanan tekne sahiplerinin goriisleri temel alinarak
iskele tipleri temel kriterlere gore birbirleri ile mukayese edilmistir. Unutulmamali ki
bu iskele tiplerinin mukayesesi yapilirken, sadece miisterilerin ve isletmecilerin
goriisleri ve deneyimleri degil ayn1 zamanda bunlarin uygulamadaki performanslari

ve laboratuar ortamindaki test sonuglar1 da degerlendirmeye temel olusturmustur.

Tablo 5.3’de yiizer iskele tipleri o iskeleyi olusturan iskelet tiplerine gore
karsilastirilmistir.  Giinlimiiz yat limani ingaatinda, iskele yapiminda en c¢ok

kullanilan malzemeler temel kriterlere gore kendi aralarinda karsilastirilmistir.
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Tablo 5.3 Yiizer iskele tiplerinin karsilagtirilmasi.

Kriterler Yiizer Iskele Tipleri
Ahsap | Beton | SABT | SBSF | SPAF | Plastik
Yatirim maliyeti oo P oo coe oo °
Tamir ve Bakim Maliyeti coe ° oo oo oo oo
Dayanim ° Y oo oo ° °
Kullanim Kolayligi oo coe coo oo oo °
Cevresel Duyarlilik .o coe oo oo . o
eee — Yiiksek SABT: Steel and Aluminum Box Trussers
° = Diisiik SBSF: Single Plane Steel Frame

SPAF: Single Plane Aluminum Frame

Yukaridaki degerlendirmeler ve karsilastirmalar ortalamanin iistiinde biiyiikligi
sahip olan marinalar i¢in yapilmistir. Yani ¢ok daha kii¢iik bir marina insaatinda
maliyetler ve diger kistaslar igin yapilan karsilastirma sonuglar1 degisebilir. Ornegin
yatirim maliyeti agisindan bakildiginda marinanin deniz i¢i tekne baglama kapasitesi
artik¢a uzun vadede beton ¢erceve sistemler ¢ok daha ekonomik olabilmekte. Bunun
nedeni bu sistemlerde tamir ve bakim gereksiniminin diger sistemlere nazaran ¢ok
daha diisiik olmasidir. Dayanimin yiiksek olmasi sitemi yenileme ve tamir etme
thtiyacini uzun periyotlara yaymaktadir. Ayn sekilde plastik ve ahsap sistemlerde ise
ilk basta yatirim maliyetinin diisiik olmasimna ragmen dayanim konusunda her iki
sisteminde zayif olmasi dolayis1 ile yenileme ve tamir periyodunun kisa olmasina
sebep olmakta ve uzun vadede bu sistemleri ekonomik anlamda cazip kilmamaktadir.
Hig siiphesiz deniz i¢i tekne baglama kapasitesi ortalamanin altinda olan marinalarda
gerek kullanim sikliginin daha az olmasi gerekse gelen tekne sayisinin ve ebadinin
daha kiiclik olmasindan dolay1 plastik sistemler, ahsap sistemler ya da SPAF
sistemler daha ekonomik olabilir. Dayanim hususundaki bir diger konu ise SABT,
SBSF ve SPAF sitemlerinin metalik kokenli olmasindan &tiirii deniz igindeki
kullanimlarinda 6zel koruma gerektirmeleridir. Her nekadar galvanizli yapilsalar da
bu koruma uzun vadede yeterli koruma saglayamamaktadir ve gilinlimiizde bu
konuda tatmin edici bir koruma sistemi heniiz saglanamamistir. Ozellikle SABT ve

SPAF sistemleri aliminyum igerikli yapilar olmasindan otiirii ¢ok daha zayif
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sistemlerdir. Bu sistemlerin deniz i¢i uygulamalarinda korozyona karsi ozel tip

alliminyum uygulamalarina gidilmektedir ki bu da maliyeti oldukc¢a artirmaktadir.

Sistemlerin  kullanim kolayligi bakimindan degerlendirilmesi; kullanimlar
sirasinda giiven verici olmalar1 yani iskelenin deniz igerisindeki yatay ve diisey
alimimlarinin az olmas gibi iizerindeki kisileri psikolojik ac¢idan rahatsiz etmemesi,
tizerine gelecek olan kaplama (decking) ile gosterecekleri uyumu (bazen her iskele
tipi ile her kaplama malzemesini birlikte kullanmak miimkiin olamayabilir zira
malzemelerin gerek metalik uyumu gerek teknik uyumu ortiismeye bilir), sistemlerin
istenilen uzunlukta ve genislikte imalatinin yapilabilmesi, marina igerisindeki tekne
yogunluguna ve trafigine gore konum ve boyut degistirmeye olan yatkinliklar1 ve
deniz igerisinde ve karada tasimaya ve depolanmaya olan yatkinliklar1 gibi kriterlere

gore yapilmistir. Ayrica estetik olarak uygun olmalar1 da aranan bir diger kriterdir.

Yukaridaki kriterlere gore beton sistemlerin diger sistemlere goére kullanim
kolayligi bakimindan c¢ok keskin bir {stlinliigiiniin oldugu sdylenebilir. Beton
sistemlerin digerlerine gore en biiylik avantaji, kendi agirligindan dolayr deniz
igerisinde dalgalar karsisinda daha az hareketli olmasidir. Bu da iskele {istiindeki
kisilere gliven verdigi gibi bagl teknelerin daha az hareket etmesini saglar. Beton
pontonlarin bir diger istlinliigli iizerlerine gelecek olan hemen biitiin kaplama

malzemeler ile gosterdikleri uyumdur.

SABT, SBSF ve SPAF sistemlerinin en ayirt edici kullanim 6zellikleri marina
icerisindeki trafige gore kolayca yerlerinin degistirilebilmesidir. Ayrica bu
sistemlerin bir diger 6zelligi ise marina icerisindeki tekne boyutlarina gore boylarinin
uzatilip kisaltilabilmesidir. Fakat SPAF sistemlerinin diger iki sisteme gore gorece
daha hafif olmasi1 dolayis1 ile deniz igerisinde daha fazla hareket edebilir. Bu ii¢
sistemin en onemli diger 6zellikleri estetik acidan ¢ok uygun olabilmeleridir. Diizgiin
imalat edilebilmeleri, iizerlerine gelecek diger metal aparatlar ile gosterdikleri uyum
avantajl taraflaridir. Ayrica bu sistemlerin diger bir avantaji depolanma esnasinda

gosterdikleri uyumdur.
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Ahsap sistemler ve plastik sistemler gerek hafif olmalarindan gerekse iizerlerine
gelecek olan kaplama malzemeler ile pek uyumlu olamamalar1 kullanim ag¢isindan bu

sistemleri cazibeli kilmamaktadir.

Cevresel uyum kriteri agisindan sistemlerin degerlendirilmesi, insaat sonrasi
cevreye olan olumlu veya olumsuz etkileri gbz Oniine alinarak yapilir. Bu agidan
bakildiginda beton ponton sistemlerin g¢evresel uyum acgisindan uygun oldugu
goriiliir. Insaat sonras1 bu sistemlerin deniz igerisinde kirlilik yaratmamasi, marina
igerisindeki ekolojik dengelere zarar vermemeleri baslica avantajli yanlaridir. Plastik
sistemler Ozlerinde bulunan kimyasallardan dolay:r deniz ekolojisine uzun vadede
ciddi zararlar verebilirler. Ayn1 sekilde ahsap sistemlerin zamanla deniz igerisinde
dagilmalarinda dolayr marina icerisinde kirlilik yaratabilirler. Metalik kokenli diger
sistemlerin en biiyiik cevresel etkileri korozyondan dolayr marina igersindeki
ekolojiye olan zararlaridir. Zamanla deniz icinde metal yogunluk artabilir ve o

marinadaki deniz ici habitatlar1 geri doniilmez bir sekilde yok olabilir.
5.2.1 Yiizer Iskele Sistemlerinde Yiizdiiren Materyallerin Karsilastirilmast

Iskele cergevesini su yiizeyinde durduran -yiizdiiren- malzemeler esas olarak bes
cesittir. Daha oOncede deginildigi gibi bu malzemelerin dalgalardan, buz
carpmalarindan, benzin gibi yakici maddelerden, biiyiik baliklardan, tekne
kancalarindan ve diger hasar verici unsurlardan korunmasi gerektigini daha once
aciklamistik. Bu kisimda malzemelerin kendi aralarinda birbirlerinin  teknik
ozelliklerinin karsilastirilmast yapilacaktir. Yiizdiiren malzemeler Tablo 5.4’de
goriildiigli gibi ahsap, hava, politiretan, extrude polyester (Foamboard) ve expanded

polyester (Izopor) olmak iizere bes sinifta toplanmaktadir.
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Tablo 5.4 Yiizdiiren materyallerin karsilastiriimast.

Malzemeler
.. Extrude Expanded

) Hava | Ahsap | Poliliretan Polistiren | Polistiren
Kriterler
Yatirim Maliyeti coe o o coe oo
Dayanim oo ° ° oo YY)
Ekolojik Uyum oo oo ° P YY)
Bakim Maliyeti coo .o coe o °

eee — Yiiksek
° = Diisiik

Yukaridaki karsilastirma yapilirken malzemelerin gontimiizdeki teknik 6zelikleri

ve uygulamadaki sonuglar1 dikkate alinarak yapilmistir.

Yatirinm maliyeti acisindan bakildigindan ilk basta ekonomik goriinebilir. Fakat
havanin 1yi bir ylizdiiriicii olabilmesi ancak ¢ok iyi bir sandiklama (kiliflama) ile
miimkiin olabilir. Yani havanin hapse edilmesi gerekir ki bu da ancak maliyetli bir
malzeme yatirimi ile miimkiin olabilir. Havanin ¢ok iyi bir yiizdiiriicii malzeme
olmasma ragmen hapse edilmesi i¢in gerekli olan kiliflama malzemesinin gerek
metal kalinhiginin yeterli ol¢iide kalin olmasinin gerekmesi dolayisiyla gerekse
korozyona kars1 metalin fazladan bir 6rtiileme (giydirme) gerektirmesinden dolay1 bu
malzeme pek ekonomik degildir. Keza ahsap malzemenin yiizdiiriicii bir malzeme
olarak kullanilmasi giiniimiizde oldukc¢a azalmistir. Uzun vadede ekonomik olmayisi,
clirimesi, zamanla kiymiklagsmasi, suyu emmesi ve dolayisiyla agirlasmast gibi
nedenlerden dolayi cazibeli bir malzeme degildir. Bu nedenlerden dolayi tamir ve

bakim masraflar1 fazla olmakta, ¢cevresel uyumu az olmaktadir.

Politliretan malzemeler daha dncede deginildigi gibi gliniimiizde ¢ok az kullanim
payina sahiptir. Yatirim maliyetinin diisiik olmasina ragmen malzemenin ylizdiirme
Ozelliginin korunmasi i¢in fazlaca koruma gerektirmesi, ufalanmasi ve c¢atlamasi

dolayisiyla gevresel olmayisi gibi nedenlerden dolay: pek tercih edilen bir malzeme
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olamamaktadir. Ayrica bu malzeme teknik olarak yeterli yogunluga sahip (ortalama
5.1 Kg/m®) olmamasi basing altinda kolayca erimesine ya da asmmasina sebep olur

ki bu da bakim maliyetini artirabilir.

Giliniimiizde yiizer iskele yapiminda en ¢ok tercih edilen malzemeler Expanded
Polistiren ve Extrude Polistiren malzemelerdir. Bu iki malzemeden en ¢ok tercih

edileni ise kesiti Sekil 5.2°de goriilen Expanded Polistiren’dir.

1.25x1.75 kalinlik

/

Koruma ortiist

/

EPS kopiik
dolgu

Sekil 5.2 Expanded polistiren kopiik kesiti. ( Dock Boxes Unlimited )

Yatirim maliyeti agisindan bakildiginda Expanded Polistiren (izopor) daha
ekonomiktir. Dayanim konusunda ise Extrude Polistiren malzeme Expanded
Polistiren malzeme gibi asinmaz. Ayrica % 10 deformasyonda Expanded Polistiren
malzemenin basing dayanimi 1.4 ~ 2.2 Kg/cm® arasinda iken Extrude Polistiren
malzemenin basing dayamimi 1.5 ~ 3.0 Kg/cm® dir. Ama uzun yillar boyunca
sicak/soguk degisimleri sonucu Extrude Polistiren malzeme 6zelligini yitirebilir bu
da tekrar bir yatinm yapmay1 gerektirebilir. Fakat burada Extrude Polistiren ve
Expanded Polistiren malzemenin asinmaya karsi ilave bir koruma gerektirmedigini

sOylemek gerekir ki bu da bakim maliyetini azaltir. Expanded Polistiren malzemenin
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zamanla su alma kapasitesi Extrude Polistiren malzemeye gore daha fazladir.
Extrude Polistiren malzeme zamanla hacminin % 0.1 kadar su absorbe ederken,
Expanded Polistiren malzeme hacminin % 4.0-3.5’1 kadar su absorbe edebilir.
Cevresel uyum agisindan bakildiginda bu iki malzemenin iiretim sonrasindaki degil
tiretim Oncesindeki ¢evresel etkilerine bakmak gerekir. Expanded Polistiren
malzemenin iiretiminde pentan gazi kullanilir ki bu gazin ¢evresel etkisi yoktur fakat
Extrude Polistiren malzemenin iiretiminde FCKW gazi kullanilir ki bilindigi gibi bu
gaz sera etkisi yaratir. Giinlimiizde ¢ok yaygin kullanim alanina sahip her iki
malzemenin geri donilisiimlii olmas1 ¢evresel etki anlaminda sevindiricidir (British

Marine Federation- BMF).

5.2.2 Kaplama Materyallerinin Karsilastirilmasi

Daha 6ncede deginildigi gibi iskele lizerine insaas1 edilecek materyallerin birincil
gorevi iskele lizerinde gilivenilir bir yilirlime yiizeyi saglamanin yanisira marinaya

estetik acidan iyi bir gorilintli saglamaktir.

Giliniimiizde yaygin olarak kullanilmakta olan kaplama malzemeleri; ahsap, beton,
metallik bazli malzemeler ve plastik olmak {izere dort ana baslikta incelenmektedir.
Diger malzemeler ise bu malzemelerin bir tiirevi ve/veya karmasi olarak
incelenmektedir. Bugiin marinalarda yaygin bir kullanim alanina sahip olan beton
paneller, lamine kaplama, playwood, pvc ve aliiminyum malzemelerin yani sira
gelisen malzeme bilimi ve edinilen deneyim sonucu komposit (plastik+ahsap),
fiberglas, steel-box, dogal ahsap (native lumber) ve wood plank gibi malzemelerin

kullanim1 da giin gectik¢e ciddi bir kullanim alanina sahip olmaktadir.

Bu kisimda kullanimi en fazla olan malzemeler degerlendirmeye alinacaktir ve bu
malzemelerin birbirleri ile mukayesesi yapilacaktir. Bu malzemeler; Beton paneller,
PVC, Native Lumber (dogal kereste), Wood Plank, Giiglendirilmis Fiberglas,
Playwood ve Aliiminyum olacaktir.
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Tablo 5.5 Kaplama materyallerinin karsilastirilmasi.

Kistaslar
Kaplama
Malzemesi Yatirim Davanim Bakim Gériiniim
Maliyeti y Maliyeti u

Beton Panel [ X X J [ X X J [ X X J [ X J
Dogal Kereste ° oo ° o
PVC oo ° ° °
PlyWOOd [ X J [ J [ ] [ X J
Aliiminyum oo oo ° (YY)
Fiberglas oo oo oo oo
Wood Plank .o .o o coo

eee — Yiiksek
e = Diisiik

Tablo 5.5°de, yatirnm maliyeti acisindan beton panel ile fiberglas materyallerin
yiiksek maliyetli oldugu goriilmektedir. Beton panel sistemler, bir kalip igerisine
dokiilen ve fiberglas gibi bazi malzemeler yardimiyla gii¢lendirilmis beton
olmalarindan 6tiirii birgcok is¢ilik ve pahali malzemeler gerektiren bir siire¢ olmasi
dolayistyla yatirim maliyetleri yiiksek olmaktadir. Bunun yaninda beton panel
sistemler yatay ve diisey yiikler altinda olduk¢a saglam bir mukavemet

gostermektedir.
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Sekil 5.3 Beton kaplama sistemleri.

Fiberglas sistemlerde ise malzemenin kendisinin pahali olmasindan dolay:
yatinm maliyeti yiiksek olmaktadir. Giiniimiizde fiberglas sistemlerin 6zellikle
bliyiilk ve modern yat limanlarinda etkili bir yiirime yilizeyi (yaglt ve buzlu
kosullarda) saglamasi, boya gerektirmemesi, mekanik dayaniminin yiiksek olmasi ve
malzemenin kullanim siiresini 50 yildan fazla olmasi bu malzemenin kullanimini

arttirmaktadir.
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12 mm? lik
hiicreler

- Ust kisim
Kaymay1
engelleyici
yiizey
Mukavemeti saglamak Destek yapisi

i¢in uygun ag1

Sekil 5.4 Fiberglas kaplama materyali kesiti.

PVC materyali (malzemesi) giiniimiizde pek ¢ok uygulama alanina sahip olsa da
iskele kaplama malzemesi olarak pek ragbet gormemektedir. Ozellikle malzemenin
agirliginin dogal ahsaptan fazla olmasi ve kullanim siiresinin dogal ahsapin yarisi
kadar olmasi ve de dogal ahsaptan daha pahali (% 30 daha pahali) olmasi bu

malzemenin cazibesini azaltmaktadir (Maritime Technic).

Sekil 5.5 Fiberglas kaplamali iskele.
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Dogal ahsap malzemesi gerekli koruma yontemleri kullanilarak uzun yillar
boyunca kaplama malzemesi olarak kullanilabilir. Fakat bu malzemenin gerek
yiirime yiizeyi olarak gerekse estetik agidan Plywood ve Wood Plank sistemlerine
gdre cazibesi daha azdir. Ozellikle Wood Plank malzemesi tiim materyaller arasinda
en milkkemmel estetige ve yiiriime ylizeyine sahiptir. Ama bu malzemenin kullanma
siiresinin az olmasi ve onarim masraflarinin fazla olmasi degerlendirme yapilirken
g6z Oniinde bulundurulmalidir. Biitiin ahsap kokenli malzemelerin en biiyiik zaafi
mantarlara kars1 yeterli direnci gosterememekten dolayi cliriimeye (bozulmaya)
maruz kalmalaridir. Olduk¢a detayli yapilan test caligmalarinin sonuglarinin
aciklandigi bir eser olan “Forest Products Laboratory Wood handbook” adli kitapta
da deginildigi gibi malzemenin mantarlardan dolay1 agirliginin kayibinin %5’den
%10’a ulagsmasi durumunda malzemenin mekanik dayaniminda %20°den %80’e
varan azalmalar olmaktadir. Mantar, bocek ve termit gibi zararli unsurlardan
kaplama malzemesinin gorecegi deformasyon azaltilabilse de bu durum Plywood,

Native Lamber ve Wood Plank sistemlerinde onarim masraflarini artirmaktadir.

Sekil 5.6 Aliminyum yiizer iskele sistemleri.
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Aliiminyum malzemesi giiniimiizdeki uygulama alani icersinde, biiyiik ve modern
yat limanlarinda kaplama malzemesi olarak pek tercih edilen bir malzeme degildir.
Cogunlukla kiigiik ve sinirh iskelelerde kullanilmaktadir. Oldukga iyi denilebilecek
kaymay1 engelleyici bir yiiriime yiizeyine ve farkli renk se¢ebilme imkan1 saglasa da
yogun ve agir bir trafige sahip olan marinalar i¢in bu metalik malzeme yeterli ragbet
gormemektedir. Bu malzemenin ahsap ve ahsap kokenli ve PVC malzemelerine gore
en biiyiik avantaji, uzunca bir siire su ve giines 1s181na karsi direng gosterebilmesidir.
Ahsap malzemenin yasayan bir malzeme olmast PVC nin karbon kokenli olmasi
dolayisiyla su ve giines 1s181ina karst yeterli mukavemeti gosterememektedirler.
Ayrica bu malzeme’nin diger bir avantaji da boya ve pahali bir tamir ve bakim
masrafi gerektirmemesidir. Bunun yaninda aliiminyum kaplama malzemesi en iyi
sonucu ancak aliiminyum iskele (dock) ile verdigi icin proje asamasinda alternatif

secenekleri sinirlamaktadir.

Sekil 5.7 Aliiminyum kaplama malzemesi.

Her ne kadar birlikte uygulanmasi yatay ve diisey kuvvetler altinda yeterli
mukavemeti gostermese de aliiminyum iskele {izerine aliiminyum kaplama
malzemesi uygulanmasi1 diger komposit uygulamalara goére daha iyi sonug

vermektedir.
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Bir yat limanin karakteristigini belirleyen unsurlar limanin karadaki yapilarmin
sayis1 ve bu yapilarin 6zellikleri oldugu kadar deniz i¢inde bulunan yapilar ki bunlar
iskeleler, deniz trafik sistemleri, su seviyesi Ol¢lim yapilari, deniz feneri v.s olarak
siralanabilir, bir yat limanini biiyiikk Ol¢lide karakterize eden yapilardir. Tekne
sahiplerinin marinada bulundugu siire boyunca zamanlarimin biiyiik kismi gegirdigi

alanin deniz olmas1 bunda biiyiik rol oynamaktadir.

Bu tez kapsaminda marinalarda bulunan iskele sistemleri ayr1 ayr1 incelenmis ve

daha sonra da bunlarin birbirleri ile mukayesesi yapilmistir.

Yat limanlarinin insaat tekniklerinin incelenmesi konusu temel olarak iki baslik

altinda toplanmistir. Bunlar sabit iskeleler ve yiizer iskelelerdir.

Sabit iskeleler deniz tabanina insa edilen ayaklar (temeller) vasitasi ile yapilirlar.
Sabit iskelelerin temelleri yapildiklar1 malzeme tiiriine gore 5 sinifta incelenir.
Bunlar ahsap, celik, beton, aliiminyum ve kompozit malzemelerdir. Gilinlimiizde,
ozellikle biiyiik marinalarda ahsap, aliiminyum ve kompozit malzemenin kullanim

alan1 ¢cok azdir. Burada incelenen malzemeler ¢elik ve betondur.

Celik giiniimiizde marina insaatlarinda en ¢ok kullanilan malzemedir. Bunun
nedenleri; insaat siiresinin kisa olmasi, ekonomik olmasi, estetik olmasi, derin deniz
tabanlarinda uygulanabilmesi olarak sayabiliriz. Betonarme malzemeye oranla bu
kadar ¢ok avantajinin olmasinin yaninda en biiylik zaafi korozyondur. Betonarme
malzemenin ingaat siiresinin daha fazla olmasi, deniz tabaninda yarattig1 ekolojik
tahribatin biiylikliigli ve daha pahali olmasi bu malzemenin kullanilabilirligini
azaltmaktadir. Bunun yaninda korozyona karsi gostermis oldugu mukavemet goz
oniinde bulundurulursa uzun vadede betonarme temel sistemlerinin ekonomik oldugu

stiphesizidir.

79
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Sabit iskele sistemlerinde temel iistiinde bulunan yap1 yani iskele kism1 6 baslik
altinda incelenmistir. Bunlar; ahsap, celik, beton, aliiminyum, tas ve plastik

malzemeler ile yapilan sistemlerdir.

Ahsap iskele sistemleri giinlimiizde ana iskele malzemesi olmaktan daha g¢ok
iskele istii kaplama malzemesi olarak kullanilmaktadir. Bunun baslica nedeni
organik malzeme olmasi ve suya karst dayanimimnin yetersiz olmasidir. Tasima
giiciiniin daha az olmasi da kullanim alanin dar olmasinin bir bagka nedenidir. Ayn

sebeplerden otiirli aliiminyum malzemenin de kullanim alani sinirlanmaktadir.

Plastik malzeme giiniimiizde iskele ana yapisi olarak kullanilsa da daha ¢ok ufak
ve trafigin daha az oldugu marinalarda tercih edilen bir sistemdir. Plastik malzeme
daha ¢ok iskele iistii kaplama malzemesi olarak kullanilmaktadir. Ayrica plastik
sistemlerde parca degistirme durumlarinda ayni malzemenin temin edilememesi gibi

bir baska zorluk daha vardir.

Beton ana iskele yapisi giliniimiizde oldukca genis bir kullanim alanina sahiptir.
Yatay ve diisey yiikler altinda gostermis oldugu yiiksek mukavemet ve bakim
masraflarinin ¢ok az olmast bunun baslica sebepleridir. Ayrica bu sistemler

digerlerine oranla daha estetik bir yapiya sahiptir.

Tas iskele yapimi giiniimiizde yok denecek kadar azdir. Bu sistemler ancak tas
temel lizerine yapilabilen sistemlerdir. Uygulamadaki hali tas dalga kiran yapmakla
aynidir. Celik sistemler giiniimiizde betondan sonra en ¢ok kullanim alanina sahip
sistemlerdir. Beton gibi yatay ve diisey ylikler altinda yliksek mukavemete sahip
olsalar da en biiylik zaaflar1 korozyona kars1 olan yetersizliklerdir. Bu durumu
ortadan kaldirmak ic¢in bir¢cok farkli yontem denense de higbiri basarili bir sonug
vermemistir ve giiniimiizde korozyon faktoriinii engellemek igin birgok arastirma
yapilmaktadir. Fakat bunun yaninda celik sistemlerin insasi ¢ok daha pratik ve

ekonomiktir. Uzerilerine gelecek olan kaplama malzemesi ile daha uyumludur.

Yiizer iskele sistemleri giliniimiizde sabit iskelelere oranla daha fazla tercih

edilmektedir. Bunun baslica sebepleri ylizer iskelelerin daha estetik olmasi, derin
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sularda tatbik edilmelerinin daha ekonomik olmasi, ekolojik agidan marina i¢indeki
habitata zarar vermemesi, glines 151g1n1in deniz igerisine girmesini engellemedigi igin

marina i¢inde daha temiz bir deniz ortami saglamasidir.

Yiizer iskele sistemleri iskeleyi olusturan (ana govde) malzemeye gore, ylizmeyi
saglayan malzemeye gore olmak {izere temel olarak 2 baslik altinda incelenir. Ayrica
gerek sabit iskelede gerekse yiizer iskelede iskele {istiinii olusturan kaplama
malzemesi de ayr1 bir baslik altinda incelenir. Bu c¢alismada ilk once iskeleyi
olusturan yani ana govdeyi olusturan sistemler ayr1 ayri incelenip bunlarin birbirleri
ile mukayesesi yapilmig daha sonra yiizdiiren malzemeler incelenmis ve birbirleri ile
mukayesesi yapilmis nihayet kaplama malzemelerin tanittimi ve bunlarin yine

birbirleri ile olan mukayesesi yapilmistir.

Yiizer iskele sistemlerinde iskele ana govdesini olusturan sistemler; Ahsap, beton,
celik ve aliiminyum alasimi sistemler, g¢elik sistemler, aliiminyum sistemler ve

plastik sistemler olmak iizere 6 baslik altinda incelenmistir.

Ahsap sistemler sabit iskelelerde oldugu gibi suya karsi olan diisiik
mukavemetlerinden dolayr ana iskele yapist olarak pek tercih edilen bir malzeme
degildir. Buna karsin tekne trafiginin az oldugu ve kii¢iikk boyutlardaki teknelere
hizmet eden marinalarda bu sistemler tercih edilebilir. Ayn1 zamanda ahsap iskele
sistemlerin gorece daha ekonomik olmasi da tercih edilme sebeplerindendir. Beton
iskele sistemleri gilinlimiizde en fazla kullanilan iskele sistemleridir. Sabit iskele
kisminda da deginildigi gibi yatay ve diisey kuvvetler karsisinda gostermis olduklar:
yiiksek mukavemetten dolay1 pek ¢ok marinada tercih edilen bir malzemedir. Bunun
yaninda estetik olarak da olduk¢a iyi sonuglar vermektedirler. Beton iskele
sistemlerin bir baska ayirt edici yonii de tizerlerine gelecek olan kaplama malzemesi

ile gostermis olduklart uyumdur.

Beton sistemler tekne trafiginin fazla oldugu marinalarda ¢ok rahat bir kullanim
alamina sahiptirler. “m®>” bagina tasidiklan diisey yiik digerlerinden daha fazladur.
Dalga boyunun ve riizgar kuvvetinin fazla oldugu zamanlarda salinim daha az oldugu

icin psikolojik olarak rahatsiz edicici degildir. Bunun yaninda ilk bastaki yatirim
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miktar1 digerlerine oranla daha fazla olabilir. Fakat bakim ve onarim masraflarinin az

olmasi uzun vadede bu sistemleri ekonomik kilmaktadir.

Celik ve aliiminyum alasimi olan kutu seklindeki sistemler ise her ne kadar estetik
goriniimli olsalar da deniz i¢i uygulamalarda karsilagilan korozyon problemini
asamamislardir. Korozyon problemini gidermek icin gelistirilen bazi yontemler tam
bir ¢oziim olmamakla birlikte c¢ok pahaliya gelmektedirler. Gerek celik ve
aliminyum alasimlar olsun gerek celik sistemler olsun gerekse de aliiminyum
sistemler olsun hepsinin ortak problemi olan korozyon bu sistemleri uygulanabilir
olmaktan alikoymaktadir. Bunu haricinde bu sistemler korozyon faktdriine ragmen
baz1 marinalarda uygulanmaktadir. Aliiminyum sistemler hafif olmalarindan dolay1
deniz yiizeyinde salinimlarinin fazla olmasindan 6tiirii pek tercih edilmezler zira bu
durum psikolojik a¢idan rahatsiz edicidir. Bunun yaninda her ii¢ sistemde pek ¢ok
kaplama malzemesi ile uyumlu degillerdir. Genelde bu tip malzemeler plastik
kokenli kaplama malzemeler ile iyl sonu¢ vermektedirler. Metalik kokenli
malzemelerin uygulanmasindaki bir diger sikinti ise yiizdiiren malzemelerin
korunmasi ile ilgilidir. Ana iskeleyl su yiizeyinde tutmaya yarayan yani onu
yiizdiiren malzemelerin sudan korunmasi zaruridir. Metal kokenli malzemelerde ise
bu tarz bir ge¢irimsizligi saglamak oldukga giigtiir. Diinyadaki uygulamalar goz
ontinde bulundurulursa bu gegirimsizligi saglamak i¢in yapilan yalitim uygulamalari
verimli sonuglar verememistir. Ana iskeleyi yiizdiirmeye yarayan malzemelerin su
ile temas etmesinden kaynakli zarar ¢cok fazla olabilir. Bir diger olumsuz faktor ise
bu tarz metal kdkenli malzemelerin yatay kuvvetlere ( tekne ¢arpmasi gibi) maruz
kalmast durumunda kolay bir sekilde tahribata ugramalaridir. Bu sebepten,
ozellikle buzlanmanin oldugu veya su akintis1 tehlikesinin bulundugu bdlgelerde

uygulanmamalidirlar.

Plastik sistemler gerek diiseyde tasima giiclerinin yetersiz olmasindan dolayi
gerekse ihtiyag olmas1 durumunda iiretici firmadan ayni tip bir iskeleyi temin etmek
zor oldugundan dolay1 cazibeli sistemler degillerdir. Bunun yaninda 6zellikle kiigiik
otel ve eglence merkezi gibi tekne trafiginin az oldugu marina yapilarinda bu tarz

sistemler uygulanabilir.
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Yiizer iskele sistemlerinde en az ana iskele yapisi kadar yiizdiiren malzemeler de
onemlidir. Ana iskele yapisina gore uygun yiizdiiren malzemenin se¢ilmesi ¢ok
onemlidir. Bu c¢alismada yiizdiiren malzemeler; ahsap, hava, poliiiretan, extrude

polyester (foamboard) ve expanded polyester olmak iizere bes sinifta incelenmistir.

Hava cok iyi bir yiizdiiriicii malzemedir. Yatirim maliyeti acisinda da ayrica bir
maliyet gerektirmez. Bunun yaninda hava hapsedilmesi (korunmasi) zor bir

malzemedir. Bu tarz bir ylizdiiriicli kullanimi1 ¢ok saglam bir yalitim gerektirir.

Ahsap malzeme hava gibi 6zgiil agirligi kendisine yakin ya da kendisinin 6zgiil
agirhgindan daha az 6zgiil agirhiga sahip iskeleler i¢in kullanilan bir malzemedir.
Gilintimiizde sadece plastik ve ahsap malzemeden yapilmis iskeleleri yiizdiirmek igin
kullanilir. Ekonomik anlamda bu tarz iskeleler i¢in uygun bir ¢6ziim olabilir. Ahsap
malzeme de sudan korunmasi gereken bir malzemedir. Aksi halde bir siire sonra
¢oziiliir, dayanakligin1 kaybeder ve organik canlilar tarafindan tiiketilmeye baglanir.
Daha 6nce de deginildigi lizere ahsabin kaldirma giicii diisiik oldugu i¢in iskele iist
seviyesinin su Ustiinde olmas1 gereken yiiksekligi yakalanamaz. Bu da gerek

teknelerin baglanmasi gerekse insanlarin iskele listiindeki hareketlerini zorlastir.

Poliliretan malzemeler giliniimiizde ¢ok az bir kullanim alanina sahiptir. Bunun
baslica sebebi bu malzemenin sudan ve diger fiziksel etkilerden korunmasinin
oldukca zor olmasi ve bu koruma isleminin pahali olmasidir. Ayrica poliiiretan
malzeme yeterli yogunluga sahip olmadigindan dolay1 biiyiik ve trafigi yogun olan
marinalarda pek verimli sonuglar vermez. Bir siire sonra parcalanmasi ve ufalanmasi

da ayr1 bir olumsuz faktordiir.

Gliniimiizde marinalarin insaatinda yiizdiiren malzeme olarak en ¢ok tercih edilen
malzeme Expanded Polistiren malzemedir. Extrude Polistiren malzemeye gore
expanded polistiren malzemenin yatinm maliyetinin daha diisiik olmast bunun
baslica sebebidir. Her iki malzeme de biiyiilk ve trafigi fazla olan marinalarda
rahatlikla kullanilabilir. Bu iki malzeme de beton iskeleleri yiizdiirmede ¢ok iyi
sonuglar vermektedir. Kullanim émiirleri hemen hemen marinanin ekonomik émriine

yakindir. Iskele i¢ine monte edilmeden dnce su ile iliskisini kesmek igin bir koruma
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yapmak gereklidir. Bu tarz bir koruma petrol esaslt malzemeler ile kolayca
yapilabilir. Her iki malzemenin de kaldirma kuvvetinin yiiksek olmasindan dolay1

iskele tizerinde istenilen su yiiksekligi saglanabilir.

Iskele iizeri kaplama malzemelerinin temel gorevleri iskele iizerinde diizgiin bir
yiiriime yiizeyi ve estetik olarak gilizel bir goriiniim saglamaktir. Bunlarin haricinde
saglam olmalari, glines ve su gibi unsurlara kars1 dayanim gostermeleri de istenir. Bu
calisma kapsaminda giinlimiiz marinalarinda en ¢ok tercih edilen; ahsap (wood
plank, dogal ahsap-native lamber-, play-wood), beton (beton paneller), fiberglas,

aliminyum ve PVC malzemelerin degerlendirmesi yapilacaktir.

Yatirim maliyeti acisindan bakildiginda beton paneller ve fiberglas malzemeler
digerlerine oranla baslangictaki yatirim maliyeti yiiksek malzemelerdir. Bu olumsuz
yanlarini uzun yillar boyunca kullanilabilir olmalar1 ve estetik goriintimleri ile tolere
edebilirler. Dogal ahsap malzemeler ise giiniimiizde en ¢ok kullanilan kaplama
malzemesidir. Yatirim maliyeti nispeten daha diisiiktiir, estetik olarak ¢ok iyidir ve
giivenilir bir yiiriime yiizeyi saglayabilir. Fakat zaman igerisinde glines ve nemden
dolay1r mukavemetini yitirebilir ve yenilenmesi gerekebilir. Wood plank malzeme ise
dogal ahsaba gore dayanimi daha zayif yatirimi maliyeti ise daha disiiktiir. Sicaklik
farklarinin daha az oldugu bolgelerde uygulanmasi uygundur. Ayrica bu malzemenin
soguk iklime sahip bolgelerde uygulanmasi verimli sonuglar vermez. Playwood
giiniimiizde ¢ok dar bir kullanim alanina sahiptir. Suya kars1 ¢ok dayaniksizdir.
Genel olarak suyun pek ulasamadigi ve kullanimin az oldugu bdlgelerde olan

iskelelerde kullanilir.

Aliiminyum malzeme ise giiniimiizde yeni yeni uygulanan bir malzemedir. Estetik
olmasi, yatirim maliyetinin fazla olmamasi1 bu malzemeyi cazip kilsa da dayaniminin
diisiik olmasi ve sik sik tamirat gerektirmesi olumsuz bir 6zelligidir. Ayrica giivenilir
bir yilirlime ylizeyi saglamak konusunda ahsap, beton ve fiberglas kadar iyi degildir.
Genel olarak kaplama malzemelerin se¢ciminde metal kokenli malzemeler istenmez.
Zaman igerisinde yaralayict olabilmeleri ve suya karsi dayanimsiz olmalari bunun

temel nedenleridir.
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Bu calismada incelenen sistemler ve malzemeler giliniimiiz marina insaatinda en
cok kullanilan sistemler ve malzemelerdir. Bu calismada ozellikle iilkemizde bu
konuya dair yetersiz ve yanlis olan marinacilik bilgisine katkida bulunmak
amaclanmistir. Bu anlamda ileride bu konuya dair yapilacak calismalarda yardimci
olacag diisiiniilmektedir. Ulkemizde denizcilik ve denizcilik ile ilgili olan diger
faaliyetlerdeki gelismeler hizlandirilmalidir. Diinyadaki bu yonde olan gelismeler
g6z Oniinde bulundurularak yeni atilimlar yapilmalidir. Akdeniz iilkeleri arasinda
kiy1 seridinin marina sayisina oranin en az oldugu iilke Tiirkiye’dir. Oysa kiyilari
marina yapmaya uygun dogal hali, bolgenin tarihi ve kiiltiirel dokusu ile potansiyeli
en fazla olan iilke yine Tiirkiye’dir. Bu ¢eligkinin kaldirilmasinin tilkemize biiyiik

kazanclar saglayacagi aciktir.

Bunlarin yan sira, tek tip yat liman1 yapmaktan kesinlikle kacinilmalidir. Ciinkii
tekne sahiplerinin beklentileri birbirlerinden farklidir. Dolayisiyla bir marinanin
hizmet edecegi miisteri profili bellidir. Her tekne sahibi kendisine en yakin gordiigii
ya da bekledigi hizmeti kendisine en uygun sekilde verecek marinay1 tercih
edecektir. Bundan Otiirii marina insaa edilirken hizmet edecegi miisteri profili
belirlenmeli ve biitiin sistem buna gore yapilmalidir. Tek tip miisteri varmis gibi
ingaat1 yapilan marinalar bazen ¢ok biiyiik ekonomik kayiplara neden olurken bazen

de marinanin yapisindaki yetersizlikten dolay1 miisteri kaybina neden olabilir.

Ulkemizde kiyr miihendisligindeki yetersizlikten dolay: her yil bilyiik ekonomik
kayiplar verilmektedir. Deniz iginde yapilan insaatlarin kisa siirede kullanilmaz hale
gelmesi, tahribata ugramasi veya yikilmasi ve biiyiikk projelerin yabanci teknik
ekipler tarafindan yapiliyor olmasi {ilkemizdeki durumun iyi olmadigini

gostermektedir.

Marinaciligr gelistirmek sadece turizm potansiyelini artirmayacak onunla
dogrudan ya da dolayli iliskide olan biitiin sektorlerde bir artisa sebep olacaktir.
Hirvatistan, Ispanya ve Yunanistan sirf marinacilik konusunda yaptiklari atilim ile
son 20 yildir tlkelerine ekonomik, kiiltiirel ve sportif kazanglar saglamislardir.
Marinacilik ile beraber iilkeye gelen yenilikler bir siire sonra tiim iilkenin bu yondeki

aliskanliklarini degistirebilir bu yondeki atilimlar1 uluslararasi seviye ¢ikabilir. Bunu
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en yakin &rneklerinden biri de ltalya’dir. Italya’da denizcilik ile ilgili olan
faaliyetlerdeki artis ve marinaciliktaki yatirimlar sayesinde {ilkenin yurtdisinda
tanitim {ist seviye ¢ikmis, deniz sporlarinda basarili organizasyonlara imza atmaslar,
tekneleri ile iilkeyi ziyaret eden kisiler daha sonra bu iilkeye ¢ok biiylik katkilar

saglamiglardir.

Ulkemizde her anlamda mevcut olan marinacilik potansiyeli, iilkedeki
tiniversitelerde bu konuya dair yapilacak olan gelismeler ile islevsel hale gelecektir.
Ozellikle kiyr seridinde bulunan {iniversitelerde biiyiikk deneylerin yapilmasina
olanak  saglayacak laboratuarlarin  kurulmasi, yetigmis insan  giiciliniin
degerlendirilmesi ve yurt disindaki gelismelerin yakindan takip edilmesi zorunludur.

Bunun yani sira ingaat miithendisliginin bu konuda spesifiklesmesi gerekmektedir.

Diinya niifusunun biiyiik bir kisminin kiy1 seridinde yasadigini, Oniimiizdeki
stirecte bu oranin daha da artacagin diisiiniirsek kiyr miihendisliginin ve kiy1 bolgesi
yonetiminin énemi daha da agik olacaktir. Ulkemizin i¢inde bulundugu bu durumdan
bir an Once ¢ikmasi ve biitliin iilkelerin i¢inde bulunmak i¢in ¢abaladig

modernizasyon trenini kagirmamasi gerekmektedir.
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