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OZET

MARINA KULLANICILARININ EMNiY.ET“& SA(:}LIK ALGILARININ
ANALIZI: MARMARIS ORNEGI
Marinalar kiy1 ve deniz turizminde tedarik¢i ve lojistik baglamda yat, kurvaziyer ve
tenezzul tekneleri gibi deniz turizminin mobil unsurlarina varolugsal bir destek
saglayan, sektoriin ¢ok onemli bir igleve sahip unsurlaridir. Bu iglevini iki temel
kapsamda yerine getirmekte olan marinalar, turizm sektorinin gereklerini yerine
getirirken, ayni zamanda tézuntn dogasi geregi denizcilik ile ilgili is ve islemleri de
yerine getirmektedir. Denizcilik sektoriiniin ¢evreye ve kisilere yonelik tehlikelere
acik olmasi ve bu tehlikelerin birgok sektorden nicelik olarak daha fazla olmasi, turizm
ile denizciligin bulustugu marinalarin da ayni risk faktorlerini tagimast anlamina
gelmektedir. Bu risk faktorleri emniyet & saglik, cevre kirliligi ve giivenlik riskleri
olarak ozetlenebilir. Bu tehlikeleri belirlenen boyutlarda en aza indirmek igin

marinalarda cesitli kural, standart ve pratikler gelistirilmistir.

Bu aragtirmanin konusu Marmaris’teki marina kullanicilarinin emniyet & saglik
algilarint hedef almaktadir. Bu nedenle Marmaris Liman sahasi i¢indeki 6zel ve kamu
sektorlerine ait 5 farkli marina kullanicisindan alinan 387 form SPSS programinda
analiz edilmigtir. SPSS programinda betimleyici istatistikler belirlenmisg, boyutlar
tespit etmek amaciyla agiklayicr faktor analizi uygulanmistir. Anlamliligr analiz etmek
amacityla bagimsiz orneklem t-testi ve tek yonli varyans analizi (ANOVA)
uygulanmistir. Analizler sonucunda marina kullanicilarinin  emniyet & saglik
algilarinin boyutlar ile literatirdeki boyutlarin farkli oldugu tespit edilmistir. Erkek
marina kullanicilari ile kadin marina kullanicilarinin emniyete yonelik personel
tutumu hari¢ tim boyutlarda, 6zel tekne ve ticari teknelerin emniyet & saglik
gercekligini ¢esitli boyutlarda farkli algiladiklan tespit edilmistir. Ayrica geng nesil ile
yasli nesil de gercekligi farkli algilamaktadirlar.

Anahtar Kelimeler: Deniz turizmi, emniyet, kiyt turizmi, marina, Marmaris.



ABSTRACT

ANALYSIS OF SAFETY & HEALTH PERCEPTIONS OF MARINA USERS:
THE CASE OF MARMARIS

Marinas have a significant function in the sector by providing an existential support to
the mobile elements of marine tourism such as yachts, cruise and pleasure boats in
terms of suppliers and logistics in coastal and marine tourism. Carrying out this
function in two basic contexts, marinas fulfill the requirements of the tourism sector,
while at the same time fulfilling maritime affairs and transactions due to the nature of
themselves. The fact that the maritime industry is open to dangers to the environment
and people and that these dangers are higher in quantity than many other sectors means
that marinas where tourism and maritime meet also have the same risk factors. These
risk factors can be summarized as safety & health, environmental pollution and
security risks. Various rules, standards and practices have been developed in marinas

to minimize these hazards in the determined dimensions.

The subject of this research is the safety & health perceptions of marina users in
Marmaris. For this reason, 387 data collection forms were analyzed in the SPSS
program. Descriptive statistics were determined in the SPSS program, and explanatory
factor analysis was applied to determine the dimensions. In order to analyze the
significance, independent sample t-test was and one-way analysis of variance
(ANOVA) wereused. As aresult of the analysis, it was determined that the dimensions
of the safety & health perceptions of the marina users and the dimensions in the
literature were different. From T-Test It has also been determined that male marina
users and female marina users perceive the reality difterently except in the dimension
of marine personnel attitude through the safety. Private boats and commercial boats
also perceive the reality of Safety & Health differently in all dimensions. In addition,
the younger generation and the older generation perceive reality differently as per

ANOVA.

Key Words: Coastal tourism, marinas, marine tourism, Marmaris, safety.
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GIRIS
Suyun patron oldugu yerde, karalar itaat etmelidir.

Afrika Atasozii

Kleopatra’nin Isis ve Thalamegus isimli 6zel tekneleri, Norveg Krali Athelstane’nin
altin kiipesteli ve altin bagli tekneleri, Danimarka krali Hardicanute’un altin kolluklu
ve 80 kiirekeili teknesi, Cinlilerin muhtesem ¢igeklerle bezedigi tekneler, Firavunlarin
Nil turlar ve sayisiz mor yelkenli kraliyetin eglence tekneleri, kiy1 ve deniz turizminin
ne kadar eskiye gidebildigine bir 6rnek teskil eder. Tarihin ilk donemlerinden beri
deniz, insanlar i¢in hayat ve keyif kaynagi olmustur. Zaman gegctikce belirli bir sinifin
gerceklestirdigi faaliyetler genig kitleler tarafindan yapilmaya baglandik¢a deniz ayri
bir 6nem kazanmuis, kitle turizmi ile birlikte insanlarin ilk tercih ettigi yerler yine deniz

kenarlarn olmustur.

1500’1 yillarda kanallar ve denizlerin birlestigi yer olan Hollanda’da insanlar &yle
bir tekneye ihtiyag duydu ki, trafik sorunu olmamast i¢in hizli, yiikk verimliligi i¢in i¢
hacmi genis olan ve hem tatli hem de tuzlu suya gecis yapabilmesi gerekiyordu. Bu
ihtiyag olgusu ilk yatlar olusturdu. Hiz1 o kadar tatmin ediciydi ki, athi tekne (Jaghen)
ismini koydular. Yillar gectikge bir sey daha fark edildi. Yat ismi verilen bu teknelerin
guvertelerine oturaklar konularak keyif yapilabiliyor ve i¢ hacmi genis oldugu icin de
kamaralar genis ve ferah olabiliyordu. Bir siire sonra yatlar o kadar degerli oldular ki

krallarin birbirine verdigi hediyeler haline geldiler.

Karadan kervanlar ile gitmektense, agik denizde seyahat ederek gitmek istedigi yere
giden seyyahlar ve Romalilarin kalyonlarla yaptig1 seyahatler/yarislar, kurvaziyer
turizminin ilkel bir ¢esidi olarak degerlendirilebilir. Fakat kurvaziyer teknelerinin
sayist Sanayi Devrimi sonrast kayda deger bir artis gostermigtir. Sanayi Devrimi
sirasinda 6zellikle Amerika’ya yapilan gogler siirecinde, 6zellikle birinci sinif yolcular
icin liks imkanlarin sunuldugu yolcu gemileri, zaman iginde yolcu tagimaktan yolcu
gezdirmeye evirildiler. Buharin ve makinelerin kesfi ile beraber de misafir kapasiteleri

artarak ayri bir sektor haline dontsti.

19. ve 20. yuzyillarin 6ncesine kadar teknelerin yanagma alanlarinda askeri ve sivil
olmasi diginda turlere gore bir ozellesme bulunmamaktadir. Genelde tekneler

limanlara draftlarinin miisaade etmesine gore limanlara yanasirlardi. Ik ozel



yapilanmalar 19. yiizyil sonlarn ile 20. yizyil baslarina denk gelmektedir. Kraliyet
teknelerinin 6zel alanlart harig¢ kitlesel olarak marinalar goreceli olarak yeni bir

olgudur.

Deniz insanlar i¢in giizel ve olumlu ¢agrisimlan hatirlatsa da, her zaman bunu kendine
gorev edinen bir sey degildir. Denizin alti sayisiz batiga sahiptir. Bunun nedeni
denizcilik geleneginde kullanilan iki farkli s6z ile 6zetlenebilir. Birincisi; “Gemi
limanda batar” sozii iken, ikincisi “ Gemi batmaz, batirilir.” soziudir. Iki soz de ¢ok
manidar anlam tagimaktadir. Ozetle denizde felaketin insan elinden giktigini ve
denizin hatalara hemen tepki verdigini belirtmektedir. Aynt mantik siiphesiz marinalar
icin de gecerlidir. Marinalar yakit alimlarinin yapildigi, bircok yanict maddelerin
depolandigi, bogulma, ¢atma-gatisma yasanabilen bir ¢esit yat otelleridir. Bu ¢aligma

da bahsi gecen alanlardaki kullanicilarin bu konulardaki algilart tizerine bir ¢aligmadir.

Calismanin birinci boliminde kiy1 ve deniz turizmi kavramsal olarak ele alinmig;
tarihgesi, yat turizmi, kurvaziyer turizmi ve marinalara deginilmistir. Ikinci bolimde
ise marinalarda emniyet & saglik konusu irdelenmigtir. Marinalarda yapisal emniyet
ve unsurlari, denizde emniyet, yanginla miicadele, yakit istasyonu gerekleri, elektrik
gerekleri, aydinlatma gerekleri ve depolama gerekleri agiklanmistir. Calismanin
lclinci ve son bolimiinde ise aragtirmanin amact ve Onemi, sorulari, yontemi,

analizleri ve bulgular ile paydaslara yonelik 6neriler bulunmaktadir.



BIRINCIi BOLUM
MARINA TURIZMININ KURAMSAL CERCEVESI

1.1  Deniz ve Kiy1 Turizminin Tanimi ve Tarihsel Gelisimi

1.1.1. Tamm

Diinya tizerinde higbir ey sabit kalmadigi gibi turizm sektorii de sabit kalmamakta ve
yasanan her degisimde yeni bir tiir ortaya ¢ikmaktadir. Bu siireg ile birlikte deniz

turizmi kavrami da ortaya ¢ikmig ve digsal etkiler ile glinimiizdeki yerini almigtir.

Birgok alan ile i¢ ige olan deniz turizminin ¢ok ¢esitli varyasyonlart bulunabilir. Bu
varyasyonlar da buyiklik olarak ¢ok ¢esitli olabilirler. Hafta sonu stres giderme
amagcli, bir olta ve bir kayik ile yapilan balik tutma faaliyeti ya da daha maceraci
turistler i¢in dibe dalip su alt1 dilnyasim1 kesfetme ya da zipkinla yapilan kisisel avlar
buna en kugiik 6rneklerdir. Fakat turist talebinin zamanla degismesi ve gelismesi, arz
saglayanlarin farklilagmasini ve daha genig faaliyetler organize etmesini beraberinde
getirmigtir (Orams, 1999). Arz saglayicilar olarak deniz turizmi igletmeleri tarafindan
diizenlenen turlar sayesinde adalar, koylar gibi yerel ¢ekim merkezleri turistlere
etkileyici gelir. Kruvaziyer gemiler ile seyahat etmek bir bagka tercih igerisindedir. Bu
sayede bir¢ok farkli destinasyon gezilip gortlebilir. Denizin turiste verdigi kisisel haz,

turistlerin bu turizm faaliyetini daha yogun yapma istegini beraberinde getirmistir.

Deniz turizmi arzini saglamak; orgutlic kurum ve kuruluglar, alanda uzmanlagma,
farkli bilimlerden destek alip yeni teknolojiler tiretmeden imkansizdir. Basit bir 6rnek
ile agiklamak gerekirse, bir dalis teknesi ele alindiginda; bu tekne igin seyir, bakim-
tutum faaliyetini yerine getirebilecek kisi, bu kisileri yetistirebilecek yeterlilikte bir
kurum, o teknenin ingasin1 gergeklestirecek muhendislik ve iggiict, tekne atiklar igin
sintine tanklari, su ayar1 yapabilmek i¢in balast tanklar1, ¢evre kirliligini énlemek i¢in
cOp parcalayan ayrigtiricilar, seyir faaliyetleri i¢in nesriyat ve elektronik seyir
cihazlar, tatli su Ureten evaparatorler, gesitli yangin donanimlari, tekneye kumanya
saglayacak tedarik¢i, tekne yakitinin saglanmasi ig¢in tedarikei, is ve islemler igin
gemiciler ve makineciler, kara bakimi1 ve teknenin giivenligi i¢in marinalar, ¢ekek
yerleri, zehirli boyalar i¢in 6zel kimyasallar gibi daha birgok farkli alan ortaya

cikmaktadir.



Denizler hem giivenlik hem stratejik hem de kirlenme gibi digsal ve icsel tehditlere
acik oldugu i¢in, her tekne devletlerin denetimindedir ve uluslararast bazi kurallara,
kurum ve kuruluslara karsi da sorumludur. Sadece resmi kurumlar tek denetciler
olmayip; klaslar, kuliipler, deniz ile ilgili birgok dernek ve kuruluslar da deniz

turizminin ig¢inde sayilirlar (Orams, 1999).

Kavram olarak deniz turizmi ifadesi, deniz (marine) alanlarinda turistler igin
hazirlanmig, rekreasyon ve dinlenme gibi faaliyetleri i¢eren agirlama ve konaklama
hizmetlerinin butinudir (Diakomihalis, 2007). Hall ise yaptig tanimda once kiyi
turizmini tanimlamig, kiyt turizminin bilegenlerine deginmis ve bunun deniz turizmi
ile i¢ i¢e oldugunu vurgulamigstir. Deniz turizminin kendine has olarak biinyesinde
barindirdigt derin deniz balik¢iligini, kruvaziyer turlarimi ve yatlarla yapilan
kruvaziyer faaliyetlerini vurgulamigstir (Hall, 2001). Deniz ve kiy1 turizmi kavraminda
deniz ile ilgili araglarin kullanim1 ve lojistik destek saglayan yan sektorler i¢kin olarak
kavram ig¢inde yerini alir. Deniz turizmi ¢esitli vasitalar ile denizde yapilan ve bu fiili
destekleyici mesleki faaliyetleri de kapsayan turizm tiridar (DTO, 2020). Orams
deniz turizminin tanimint yaparken denizde (marine space) yapildigini, sektoriin
genisligini ve karigik olusunu vurgularken, deniz turizminin doért farkli 6zelliginin
ayirict nitelikte oldugundan bahseder. Buna gore deniz turizminin ayirt edici

ozellikleri sunlardir (Orams 1999):

e Yalnizca araglar vasitasi ile yapilabilen turizm tiradur.
e Diger turizm turlerine gore daha fazla biyiime egilimindedir.
o Kayda deger olumsuz etkilere sahiptir.

e Kendine has yonetim zorluklari bulunmaktadir.

Deniz turizmi bir bagka 6zel terim olan notik (Nautical) turizm ile de yogun bir
etkilesim halindedir. Hatta bazi1 aragtirmacilar deniz turizmi ile notik turizmi es anlamlt
olarak kullanmaktadir (Orams, 1999; Luck, 2005). Diinya Turizm Orgiitii tarafindan
kabul edilen tanimda (Karpf ve Kunziker, 1942) ise bazi sartlar ve bakis agilar
belirlenmistir. Ilk olarak limanlarin icindeki ve disindaki tekneler ifadesi ile tekneler
seyir halinde olmasa bile tekneler ile ilgili faaliyetler deniz turizmi kapsaminda
degerlendirilmistir (Lukovic, 2012). Ayrica Orams’in da (1999) vurguladigi deniz

turizmi ile 1lgili ara¢ veya herhangi ilgili obje kullaniminin iizerinde durulmustur. Bu



sekilde sadece tekneler degil diger donanimlar da kapsam igine alinmigtir (Lukovic,
2012). Orams’in (1999) calismasinda belirttigi kiyidan balik tutan veya deniz
manzarasini kiyidan izleyen bir kisinin deniz turizmi kapsaminda degerlendirilip
degerlendirilemeyecegi konusu degisik bakis agilarina neden olmustur. Bu durumu
baz1 aragtirmacilar (Hall, 2001) deniz turizmi kapsamina dahil ederken, bazilar1 deniz
cevresi (marine environment) olmadigi i¢in kapsam diginda tutmustur. Bu konuda
ortak bir uzlagma hentiz olusturulmamaistir. Sonug olarak yukaridaki tanimlardan yola
cikarak, deniz ve kiy1 turizmi igin, 6zel araglar vasitasi ile yapilan, deniz ve kiy1
alanlarinda gerceklestirilen, turistik aktiviteleri igeren ¢ok fonksiyonlu bir turizm

turadir denebilir.
1.1.2. Deniz ve Kiy1 Turizminin Tarihsel Gelisimi

Insanin denizi gesitli amaglarla kullandig1 birgok kez kayit altina alinmistir. Insanlarin
rekreasyon faaliyetleri i¢in deniz kenar1 bolgelere seyahat etmesinin tarihi biyik
ihtimalle insanlik tarihi kadar eskidir (Miller, 1993). Bu yaklagim genelde insanin
deniz ile olan tatminkar iligkisinin kelimelerle ifade edilmis seklidir. Ancak eski
caglarda acik denize sadece gezip gormek ve cesitli turizm faaliyetine katilmak i¢in
mi ¢ikildigr yazili olarak kayit altina alinmadig ve bunun yaninda insanliin yaziy1
ginimuzdeki kadar kullanmadig: asikardir ve bu olgu net olarak belirlenememektedir.
Fakat yadsinamaz bir gergek vardir ki, insanlik deniz ile siirekli iligki halinde
yasamigtir ve hala yasamaktadir. Hatta ada bolgelerinde bu olgu hayati bir 6nem

tagimaktadir (Miller, 1993).

K1yt turizmi kapsaminda bir¢ok kanit, bilgi ve belgeye ulasilabilir. Yakin ge¢miste,
insanlarin su alanlarinda, deniz ve kiy1 turizmi olarak nitelendirilebilecek bir¢ok
faaliyetleri mevcuttur (Durukan, 2004). Fakat Antik ¢aglarda ve orta ¢agda yapilan bu

tur aktivitelerin ¢ok sinirlt ve sadece belirli bir ziimreye yonelik oldugu soéylenebilir.

Orta caga gelindiginde ise kaynaklar cesitlenmektedir. Bu cagin karakteristik
ozelliklerinden iki tanesi one ¢ikmaktadir. Birincisi dini motivasyonlar ile yapilan
gezilerin artmasidir. Hristiyan hacilarin Kudis’e hacilik faaliyetleri igin seyahat
etmeleri ve batili aristokrat ve siyaset adamlarinin Kudiis’ten kutsal varsayilan
hediyeleri elde etmek i¢in 6zel gorevliler gondermeleri adeta bir moda haline gelmistir.

Bu olaylar gercgeklestirmenin unsurlarindan birt Avrupa ile Kudiis arasindaki deniz



yolculuklaridir (Runciman,1969). Ikinci karakteristik 6zellik ise seyyahlar tarafindan
olusturulmustur. Bu donemde deniz araglar yer yer tercihen kullanilmigtir. Bir nevi
hayatta her yeri ve her insan kiltirinii ayr1 ayrt deneyimlemek isteyen seyyahlar
maceraperest ve yeri geldiginde tehlikeli olabilecek deniz seyahatlerini tercihen ve
isteyerek yapmuslardir (Ibn Battuta, Ibn Battuta Seyahatnamesi; Evliya Celebi, Evliya
Celebi Seyahatnamesi).

Denize acilip degisik yerler gezen ve nice maceralar atlatan seyyahlardan birisi,
herkese tanidik gelebilecek isimlerden biri olan Evliya Celebi’dir. Kendisi Azerbaycan
Iran ve Kafkasya vilayetlerini gezdikten sonra Girit’e gitmeye niyetlenir ve bunu
Kirim’dan yola ¢ikan doneminin adiyla savka (bir ¢esit deniz araci) vasitast ile yapmak
ister. 150-200 kisi ile yola ¢iktiklarini anlatir. Fakat yolda gemileri batar ve yedi kisi
ile beraber bir sandala binmek suretiyle hayatini kurtarir (Evliya Celebi, Evliya Celebi

Seyahatnamesi). Kendi agiz1 ile bu aniy1 su sekilde anlatmaktadir;

"Kissahan Emir Celebi geldi. Kolundan yapisip onu sandala aldik.
Lakin onu bildik ki bu gidisle bizim sandalin batmast da muhakkaktir.
Hemen dalkili¢ olup gelen adamla kilicla men etmeye bagsladik. Bu hal
ile gemiden epey acildik. Hi¢ bir tarafta insandan nam ve nisan
kalmadi. Bir yiikselip bir batarak gidiyorduk. Fakat kayik iginde
kavuklarimizla su bosaltmaktan ve kisin siddetinden bitkin kaldik. O
aralik gordiik ki, Menkiip Kadist Ali Efendi, denizkizi gibi yiizerek bizim
sandala yakim geliyor. Durduk. Geldiginde sanki Kudret eli bizim
sandala onu kapti kondurdu. Simdi 10 kisi olduk. Yasin okuyarak,
denize su bosaltarak gidiyorduk. Hepimiz hayattan iimit kesmistik. Bir
giin, bir gece su sandalla denizin iistiinde gezdik. Hepimiz sonbahar
yaprag gibi titriyorduk. O swada Kadi Ali Efendi ile Kissahan Emir
Celebi zatiilcenb hastaligima tutularak merhum oldular. Cesetlerini

denize attik.”

Bir diger deniz yolunu kullanan seyyah ise Ibn Battuta’dir. Kendisi bugiinkii Fas’in
Tanca sehrinden yola ¢ikmis ve dinyanin dort bir tarafini dolagsmistir. Yaptigt
seyahatlerin bir boliimiinde sadece kendi tercihine bagli olarak deniz yolunu se¢mistir.

Dogu Afrika seyahatlerinde, Maldivler’de ve magrip dontstiinde Korsika’ya deniz






onceki donemde insanlar kargo gemilerinde yolcu statiist ile yolculuk yapabilirken,
bu tarihten sonra sektor olarak agik denizde yolcu tagima igi olusum agamasina

girmigtir denebilir.

Ozellesmis olarak miisterilerine 14 giinliik tur sunan ilk gemi “’Britannia’’ 4 Temmuz
1840°’ta seyre ¢ikmistir. 1884 yilinda, bu turde yapilan seferlere kurvaziyer ismi
verilmesi yayginlagmis ve yeni bir sektor resmi olarak baglamistir. 1860’lara
gelindiginde ise elektrik, 6zel kabinler ve yolcular i¢in ¢esitli aktiviteler diizenleyen
kurvaziyer gemilerinin sayist hatirt sayilir nitelikte artmistir. Bu donemde, posta kismi

tamamen atilip yerini sadece yolculara ayrilan yerlere birakmigtir (cruisehistory.com).

Yillar 20. yiuzyilinin baslarina geldiginde kurvaziyer endustrisi ilk halinden ¢ok
degismis durumdaydi. Ulagim amact en dugsik seviyelere inmig, giivertede zevk ve
eglence iyice artmisti. Bunu goren bazi sirketler tekne tasarimini degistirerek yeni
seferler koymuslardi. Olympic ve Titanic isimli tekneler ilk defa tenis alanlar ve
yizme havuzlart gibi pahali yatirimlarn giivertesine eklemis ve boylece kurvaziyer

tarihinin simdiye evirilen yolunu ¢izmislerdir.

18501le 1920 arasina denk gelen donemde yeni bir akim baglamis ve Amerikan tarihini
de etkileyen ve deniz turizminin de parcasi olan bir olgu ortaya ¢ikmistir. Bir
kurvaziyer gemisinin hem ulagim hem hizmet yoni oldugunu kesfeden sirketler,
Amerika’dan Avrupa’ya olan rotalarda servis ve hizmet kalitesinden yararlanarak liks
seven musterilerini tatmin ederken, Avrupa doniisiinde Amerika’ya gé¢ eden insanlari
cok kalabalik kitleler halinde gemilere almaya baslamislardir. Bu déneme “Age of
Mass” olarak o©zel bir isim de vermislerdir (Abramitzky ve Boustan, 2017,
cruisehistory.com). Birinci ve Ikinci Diinya Savaslan bu sektorii sekteye ugratmigtir.
Kimi zaman kurvaziyer tekneleri asker tagima araglart olarak kullanilmig, hatta
bir¢ogu bu esnada batirilmistir (Collard, 2013). Savaglarin bitmesi ile beraber, deniz
turizmi eski hiziyla yeniden canlanmaya baglamig ve sirketler eski turist-gdgmen degis
tokusunu gergeklestirmeye bir siire daha devam etmislerdir. Fakat 1958’de Amerika-
Avrupa arasit direk uguglarin yayginlagmasi, bu gemilerin artik sadece turizm amagh
kullanilmasini beraberinde getirmis ve kendini turizm alanina odaklayamayan bir¢ok

denizyolu sirketinin iflas etmesine sebep olmustur (cruisehistory.com).



Televizyon kanallarinin ortaya ¢ikisi, kurvaziyer endistrisi tzerinde olumlu
etkilemigtir. 1950’ler sonrasina denk gelen bu donemde, Karayipler ve diger
destinasyonlar olugsmaya baglamistir. Kurvaziyer gemileri artitk “’eglence’” veya
riyalarin adresi olarak gosterilmeye baglaninca, 1960 ve sonrasinda romantik turlar ve

buna uygun rotalar ile agk gemisi kavram1 olugmustur (Enz, 2010).
1.1.3. Deniz ve Kiy1 Turizminin Onemi

Onem kavramu nitelik ve nicelik olarak degisebilecegi gibi, bu kavram izafi bir ozellik
gostermektedir. Bu nedenden otiiri deniz turizminin 6nemi kavrami, bu ¢aligmada

bir¢ok boyutu ile birlikte ele alinmigtir.

Genel olarak su alanlarnt dinyamizin yiizde 72’sini olusturmaktadir (UN, 2017). Bu
derece buiyiik alan1 kaplayan su alanlarinda yapilabilen tek turizm tiiri deniz ve kiyt
turizmidir. 2017 itibari ile insan nifusunun yiizde 10’u su kenart olarak nitelendirilen
bolgelerde yagamaktadir. Dolayist ile deniz turizmi neredeyse 600 milyon insant direk
ve dolayli olarak etkilemektedir. Insan niifusunun yiizde 37’si de denizlere uzaklig en
fazla 100 km olan alanlarda yagsamaktadir (UN, 2017). Kiy1 alanlarinin ¢arpan etkisi
de oldukga yiiksektir. Deniz turizmine yapilabilecek énemli bir katki insan nifusunun

1/3’tiinden fazlasina katki yapmak durumundadir.

Okyanus ekonomisi, ¢esitli bilesenleri ile yillik olarak 3-6 trilyon dolar degerinde bir
varligr kapsamaktadir. Seyahat eden turistlerin yizde 50’si kiyt alanlarina
seyahatlerini gerceklestirmektedir (UN, 2017). Etki alaninin genisliginden dolay1
deniz turizminin gercek degerini saptamak zordur. Fakat ozellikle adalar ve kiy1
bolgesinde yasayanlar i¢in hayati derecede 6nemlidir (Orams, 1999). Geligmekte olan
ada tlkelerinin GSYH’sinin ytuzde 25’1 deniz kaynaklidir (FCCA, 2018). Ayrica deniz
ve kiyt turizminin ekonomik olarak ne kadar gelir getirdigini kesin olarak bilmek
miimkun degildir. Fakat diger turizm tiirlerine gére daha hizli biyiiyen ve daha genis
gelir hacmine sahip olan bir tir oldugu da yadsinamaz (Orams, 1999; Hall, 2001;
Lukovic, 2013; Miller, 1991).

Uluslararast sularda seyir yapmakta olan kurvaziyerlerdeki yolcu sayis1 2016 itibari
ile 24.7 milyon kisidir. Bu rakam bir sonraki yilda ise 25.8 milyona ulagmistir. Bu da
yizde 4.7’lik bir artisa tekabiil eder. 2017 y1l1 esas alindiginda kurvaziyerlere saglanan

arz yizde 20.5 artmistir. FCCA ve CLIA kurvaziyer sirketlerinin olusturdugu birlik



2018 yilinda 27.2 milyon kisiyi tasitmigtir ki bu 2016 rakamlarina gore ylizde 10’luk
bir artigtir. 2018 yili igcinde 7,4 milyar dolarlik yatirim kurvaziyer sektortinde arz olarak
kargimiza ¢ikmaktadir. 2018 ile 2025 arasinda yatinm olarak kullanilacak para 51
milyar dolara ulagmistir ve 50 gemi siparisi daha simdiden bu sirketler tarafindan
verilmigtir (FCCA, 2018). 41 milyar dolant direkt olmak tizere, 126 milyar dolarlik
butge bu endustride 2016 vyili igerisinde sirketler tarafindan harcanmistir.
Kapasitelerinin yizde 100’Gnt kullanmalarina ragmen hala arz talep dengesi
olugamayan bir sektor konumundadir. 2025 yili sonuna kadar tahmini yanagma sayist

220.000 olarak ongorilmektedir (FCCA, 2018).

Deniz ve kiy1 turizminin alt konularindan olan yat turizmi de 6énem arz etmektedir.
Ozellikle Akdeniz ve Karayip bolgesinde gok popiilerdir (Diakomihalis, 2007).
Karayip bolgesinde sefer yapan teknelerin sayist 10 milyonu agmaktadir (Yilmaz,

2016).

Bu tez ¢alismasinin ana basligini olugturan marinalarin énemine asagida daha detayl

bir sekilde yer verilmigtir.
1.4.1. Deniz ve Kiy1 Turizminin Bilesenleri
1.4.1.1. Yat turizmi

Yat turizminin kendisini ve kendisine 6n ayak olan tarihi siiregleri bilmek, kavramin
anlagilmasi agisindan faydali olacaktir. Eglence amacgl olusturulan ilk tekne
faaliyetleri antik ¢aglara kadar dayanmaktadir. M.O. 244’te dogmus ve M.O. 221°den
M.O. 204’e kadar firavunluk yapmis olan IV. Ptolemi tarafindan yaptirilmis, gezi
amagh kullanilan, Isis ve Thalamegus isimli, Kleopatra’ya ait, altin kiirekli, altin
pruvaya sahip ve altin levhali iki adet teknenin oldugu, Actium Savasi’nda kayit altina
alinmigtir (Clark, 1904; Couperus, 1920; wiley.com). Ayni kayitlara gore, ginimiizde
luks tanimlamasina dahil edilebilecek trtin ve hizmetlerin bir benzerini ¢agimizda
gormek dugiik bir ithtimaldir. Kilikya gezisi sirasinda Tarsus ¢ay1 giizergahini kullanan
hikkiimdarin, teknede altindan yapilmis kanepede uzanmasi, teknenin ki¢ tarafinin
altindan olmasi, mor ipek yelkenlerinin bulunmasi, gimis kureklerin kiirekgiler
tarafindan kullanilmasi, tekne iginden disariya sturekli miuzik sesinin gelmesi,
hikkimdarin (Kleopatra’nin) etrafinda agk tanrisi kiliginda onu eglendiren yakisikli

erkeklerin bulunmasi, teknenin sancak ve iskelelerinde nereid (bir nevi denizkizi)
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tanimlamaktadir (Mikuli¢, Kre$i¢, ve Kozi¢, 2015). Genellikle tanimlar, turistlerin
deniz manzarast ve rekreasyon faaliyetleri i¢in bu aktiviteyi yaptigint belirtmektedir.
Coccossis, Tsartas and Griba (2011) ise yelkenli teknelerin sektor i¢indeki yerini
vurgulayan tanimlamalarda bulunmuslardir. Ioannidis (2019) yat turizmini sadece
cartir ve gezme faaliyeti olarak degerlendirmemek gerektigini, yatlarin ayn1 zamanda
birer konaklama yeri oldugunu da vurgulamaktadir. Ayrica yat turizmi 1978’lerden
beri deniz turizmi gatis1 altinda en ¢ok ekonomik gelir saglayan turizm gesididir
(Igoumenakis, Kravaritis ve Litras, 1998). Ozel ilgi turizmi niteliginin 1970’li yillarda
daha da belirginlestigi ¢ikariminda bulunulabilir. 1960 ve sonrasinda turistlerin
egilimlerinin degismesi ve 3S diye tabir edilen turizm tirinin ivmesinin giderek
azalmast (Coccossis, Tsartas ve Griba, 2011) ile yat turizminin gelir artisindaki
gosterdigi yiksek ivmenin basladig tarihlerin asagi yukari ayni zamanlara denk
gelmesi bunun bir tesadif olmadigini gostermektedir. Buradan hareketle, 3S
turizminin doygunluguna ulasan kitlenin bir kismini yat turizmi kucaklamigtir,

yorumunda bulunulabilir.

Yatlarin siniflandirilmasi, goreceli olarak referans alinan konuya gore degisim
gostermektedir. Bu calismada yatlar, yapisina gore, kullanilig amacina gore ve
iyeliginin niteligine gore simflandirilacaktir. Bir alt sinifta bulunan ticari yatlar ise

kendi arasinda ayrica siniflandirilacaktir.

Yapt maddesine gore yatlar dorde ayrlirlar. Bunlar ¢elik yapili yatlar, aliminyum
yapili yatlar, ETP, ferrosement, fiber yapililar (plastik dahil), kompoze yatlar ve ahsap
yapililar olarak tanimlanmaktadir (Germanischer Lloyd, 2003; tirkloydu.org; U.S
Navy, 1972).

Her teknenin tonalito belgesinde teknelerin kullanilig amaci 6zel veya ticari yat olarak
belirtilir. Buradan hareketle kullanilig amaglarina gore ticari veya 6zel yat olarak ikiye
ayrilmaktadir. Kullanig amacina gore yonelik, dizaynina gore yatlar ise hibrit yatlar,
yart deplasmanli yatlar (semi-displacement yachts), tam deplasmanli yatlar
(displacement yachts), klasik yatlar, kesif amacl kullanilan yatlar (explore and
expedition yachts), yelkenli yatlar, spor yatlar (open yachts/sports cruisers), spor
amagli balik¢iliga yonelik dizayn edilmig yatlar (fishing yachts) ve son olarak tarihi

nitelikli yatlar olarak ayrilmaktadir (Iyc.com).
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Ticari yatlar, turistler tarafindan olusturulan talep dogrultusunda kiralanarak turizm
arzina dontigmektedir. Bu arz, ginlik kiralama veya ¢artir olarak bilinen uzun sureli
kiralama olarak iki tirli gergeklestirilebilir. Gunlik kiralanan yatlar sportif amagh
veya keyif amagli olarak ikiye ayrilabilir. Genellikle rotalart 6nceden bellidir. Fakat
hobi amagl balik¢ilik faaliyeti i¢in kiralanan yatlarin balik havzalarina ve baliklarin

biyolojik kosullarina gore rotalart y1l i¢inde rotalar degisiklik gosterir.

Ticari yatlarin kiralanmasinda bir diger yontem olan ¢artir olarak bilinen uzun siireli
kiralamadir. Cartir tipi kiralamada turistler yiiksek oranda tiketim gergeklestirirler
(Hall, 2001). Ayrica gitmek istedigi yerleri de kendileri secerler. Cartir teknelerinin
kiralanmasi yapilis sekli bakimindan ikiye ayrilirlar. Bunlardan bir tanesi turistlerin
direk tekne sahiplerinden yat1 kiralamast, ikincisi ise araci acente vasitast ile turistlerin

yatlart kiralamasidir.

Kiralamada, kiralama sekli tamamen yolcularin farkli talepleri dogrultusunda
sekillenmektedir. Bu noktada karsimiza ¢iplak kiralama (bareboat charter) ve
miurettebatli kiralama, flotilla ve kabin kiralama terimleri ortaya ¢ikmaktadir(Yilmaz,
2015). Mirettebatli kiralamada personelli veya sadece kaptanli kiralama segenekleri
mevcuttur (Ioannidis, 2019). Bu tip kiralamada sevk ve idare iglemleri yetkili personel
tarafindan gerceklestirilir (EBA, 2011). Bu da kendi arasinda sadece skiper
bulundurulmast ile tiim personelin bulundurulmasi olarak degisiklik gosterir. Ciplak
(bareboat) kiralama ise, sadece teknelerin yapisal unsurlariyla kiralanmasi anlamina
gelmektedir (EBA, 2011). Bu kiralamada yat1 sevk ve idare eden kisiler turistlerdir.
Kigiik filo anlamina gelen flotillada, birisinin lider olmasi kaydiyla, en fazla 10 tekne
birlikte seyir yapmakta, aksamlar1 da ayni koy veya limanda geceleme yapilmaktadir
(Paker ve Ozgezmez, 2014). Kabin kiralama ise, otel odas1 kiralar gibi, bir teknenin
kabinlerinden birini, tekne ve teknenin tiim imkanlarini bagka yolcularla da paylagmak
kaydiyla kiralamaktir (Yilmaz, 2015). Bunlara ek olarak kumanyali, kumanyasiz

nadiren de yakitli ve yakitsiz olarak da kiralama se¢enekleri vardir.
1.4.1.2.Kurvaziyer Turizmi

Kelime olarak kurvaziyer sozcigi Tiirkgeye yabanci dilden gegmistir. Ik kurvaziyer
ingas1 ve sektor olarak baslamasi Ingiltere oldugu igin kelimenin kokeni Ingilizcedir.

Ingilizcede “cruising” olarak yazilan bu sézciik, Cambride Universitesi nin sozliigiine
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gore “eglenmek amaciyla, bir yere gemi ile gitmek” olarak agiklanmaktadir
(Cambridge.org). Ingilizce denizcilik terimi olarak ise “cruise” sozciigii, sabit bir hizla
sabit bir a¢1 farkiyla gitmek demektir ki, bu da Tirkge denizcilik terimlerinden “viya
boyle” komutuna denk gelmektedir. Turkgeye gecisi direk olarak olmamig, Fransiz
etkisinden sonra gegtigi ig¢in “’croisiere’’(Larousse.fr) soézcugunin telaffuzu olan

kurvaziyer sozcugi Tirkge dilinde karsilik olmustur.

Kurvaziyer sektorii diger turizm sektorlerine gore izafi olarak daha geng bir sektor
olmakla beraber, en hizli blylyen sektorlerden biridir denebilir. Trendler tizerine
caligmalara UNWTO ilk defa 2003 senesinde baglamistir (unwto.org). Uluslararast
boyutta kurvaziyer sektorii Covid-19 pandemisinin gegerli olmadigr 2019 yilinda 1.8
milyon insana istthdam saglamis, toplamda 30 milyon insani biinyesinde misafir

etmistir. Sektoriin ayn1 yil i¢indeki hacmi 154 milyar dolar olmustur (crusing.org).

Sektor olarak farkli bir bakis agisi gelistiren Hollanda Kiyr Turizmi Aragtirma
Merkezi, kurvaziyer turizminin en az 48 saat sure ile gerceklesmesi gerektigini

belirtmistir (Research Centre of Coastal Tourism, 2012).

Kurvaziyer turizmi deniz ve kiy1 turizmi i¢inde siniflandirilmaya dahil olur. Fakat
kendine has farkliliklari mevcuttur. Ug sebeple diger deniz turizmi tiirlerinden
farklilasmaktadir. Birinci olarak seferleri onceden kesin bir gekilde belirlenmistir.
Sefer sirasinda yeniden sefer planlamasi ve ona gore yeni rotalar belirlenmesi soz
konusu degildir. lkinci olarak liiks tiiketime odaklanilmistir ve simfli yolcu yapist
vardir. Uglincii ayirict niteligi ise agik denizde uygulanmasidir. Uzun siireli ve daha
uzak mesafelere seyir yapma olanagi, diger deniz turizmi araglarina gore daha

elveriglidir.

Kurvaziyer tiirlerini siralamak gerekirse belirli bir sefer alani olan kurvaziyerler,
tematik kurvaziyerler, a¢ik deniz kurvaziyerleri, sefer bazli ¢alisan kurvaziyerler, i¢
sularda seferler yapan kurvaziyerler, mini kurvaziyerler, dinya turu, transit
kurvaziyerler, gidis-doniis kurvaziyerleri olarak siniflandinilabilir (Research Centre of
Coastal Tourism, 2012). Gunumiizde sayilart neredeyse sifirlanmis olsa da yolculuk

amagli kullanilan tiirii de mevcuttur.

Belirli sefer alan1 olan kurvaziyerler Ingilizcede expedition olarak gegen seyahat tiirii

cercevesinde hareket ederler ve zoru seven turistlerin tercih ettigi bir kurvaziyer
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turidir. Kutuplara ve daha egzotik alanlara sefer yapan gemiler bunlara 6rnektirler
(Research Centre of Coastal Tourism, 2012). Tematik kurvaziyerlerin en giizel
orneklerinden biri ask gemisi konseptidir. Bu konsept i¢inde yolculuk eden turistlerin
daha romantik bir tatil gecirme talebi vardir ve gemi dizaynindan gemi i¢i faaliyetlere
kadar butin sefer bu kurgu tzerinden sekillenmistir. A¢ik deniz seferleri yapan
kurvaziyer gemileri, genellikle uzak asir1 paketleri ile 6ne ¢ikarlar. Avrupa-Amerika,
Karayipler-Avrupa ve Miami turlarnt gibi turlant dizenleyen kurvaziyerler bunlara
ornektir. Sefer bazli ¢alisan kurvaziyerler belirli ugrak rotalarla seyir yapan ve hepsini
bir paket i¢inde sunan kurvaziyerlerdir. Karayiplerde ve Akdeniz’de genellikle bu tiir
seferler yapilmaktadir( Research Centre of Coastal Tourism, 2012). I¢ sularda yapilan
kurvaziyer faaliyetleri, genellikle gol, nehir gibi alanlarda gergeklesmektedir ve
Avrupa ve ozellikle Nil nehrinde yapilmaktadir. Diinya turu yapan kurvaziyerlerin
digerlerinden farki taniminda da belirtildigi gibi dinyayr 360 derece seyahat
etmeleridir. Mini kurvaziyerler ise sadece siiresi kisa olanlar ifade etmektedir. Bu
kurvaziyerlerde kisa araliklarla ara limanlar ve ugranacak yerler tercih edilir. Gidis-

doniisli sefer yapan kurvaziyerlerin son seferi kalkis limanina gergeklesmektedir.

Kurvaziyer tipi gemiler ile seyir yapmak, yizen bir otelde kalmak anlamina
gelmektedir. Bu nedenden otiri, turizm disiplini ile denizcilik biliminin bir arada
oldugu az sayili uygulama alanlarindandir. Bu noktada farklilasma gosterir ki bu da

farkl1 bir organizasyonel yapt anlamina gelmektedir.

Personel yapist ti¢ farkli departmani isaret eder ki bunlar makine dairesi ¢alisanlari,
giiverte caligsanlart ve otel departmanidir. Bu personeller genelde i¢ aydan 12 aya
kadar degisen kontratlarla gemide kalmakta ve bu siire i¢inde haftada 77 saat
caligmaktadirlar (MLC, 2006). Kurvaziyer gemileri, saatler i¢inde milyonlarca dolar

kazanan igletmelerdir ve periyodik bakimlart haricinde strekli caligmaktadir.

Personel bolumiinde kalanlarin ¢ogunlukla yasam alanlart yolcularinkinden ayridir.
Kamaralarda 2 kisi kalan personeller i¢in, personelden sorumlu zabit (staff captain)
yoneticilik yapmakta, gorev dagilimlarini ve sorumluluklarini paylastirmaktadir.
Makine dairesinde ¢alisanlarin is ve islemlerine ¢ark¢ibagi bakmaktadir ve gark¢ibasi
gerekli donanimlarin teknik bakimindan da sorumludur. Biitiin gemi organizasyonunu

ve idaresini saglayan, siivari bey ismi ile denizcilik jargonunda adlandirilan kaptan,
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kurvaziyer gemilerindeki tiim saglik, ¢evre, emniyet ve glivenlik iglemlerinden sinirsiz
sorumlu ve neredeyse sinirsiz yetkilidir. Geminin servis kismi, personelden sorumlu

zabite baglt olup, bir otel muduri tarafindan isletilmektedir.

Yolcularin gemi uzerinde seyir halindeyken eglenebilmeleri ve bos zamanlarini
degerlendirebilmeleri i¢in yolculara gemi personeli tarafindan sunulan birgok aktivite
ve imkanlar bulunmaktadir. Kumarhaneler, miizik resitalleri ve performanslari,
diskolar ve gemiden gemiye degismesi ile birlikte daha bir¢ok farkli aktiviteler
yolculara sunulmaktadir (Brida ve Zapata, 2010). Burada bir noktaya deginmek
gerekir. Kumar oynama ve oynatmanin sug teskil etmesi tlkeden tlkeye farklilik
gosterdigi ve oynatilmasinin  Oniinde hukuki engel olmasa bile, tlke
vergilendirilmesine dahil edilip edilmemesi gibi sorunlar nedeniyle, liman devletinin
karasularina gelmeden, genellikle kumarhaneler kapatilir ve miuhiirlenirler. Fakat
liman devletinin karasularindan ¢ikildiktan sonra yeniden agilirlar. Bu yiizden

kumarhane kullanimi genellikle agik denizde yapilmaktadir.

Yolcularin istegine gore, daha sakin bir tatil gegcirmek isteyenler i¢in, gemi biinyesinde
ust givertelerdeki agik alanlar, yizme havuzlari, havuz barlari ve hizmet masalar
bulunmaktadir. Ayrica gemi igeresinde kuafor, berber, camasirhane, aligveris
magazalart gibi hizmetler de isteyenler ig¢in sunulmaktadir. Saglik hizmetinden
faydalanmak isteyen yolcular i¢in ise, doktor/doktorlar gemi igerisinde gorev

yapmaktadir.
1.4.1.3.Marinacilik

Marina kelime anlami olarak, yat boyutlarindaki tekneler i¢in korunak yeri olan havza
anlaminda olup, kelime kokeni Latincedir. Latincede marinus olarak yazilan sozcik,
deniz ve denizcilik ile ilgili anlamindadir. Vizigot kokenli Portekiz, Ispanya ve
Italyanca ’da marino olarak yazilir; fakat disil-eril kavramlarinin igerdigi bu dillerde
genelde kelimenin sonuna —a harfi getirilerek olgu disilestirilir. Boylece marino
kelimesinin disi formu olan marina kelimesi olusur. Tiurk¢ede de marina olarak
kullanilabilen bu kavram, literattirde yat limani olarak gecer. Bu sebeple deniz turizmi

mevzuatinda da yat liman1 kavrami 6zellikle kullanilmaktadir.

Marina terimini tanimlayan literatiirde bir¢ok ¢alisma bulunmaktadir. Bunlarin hemen

hemen hepsinin temel yaklagimlart marinanin o6zellikleri tizerinedir. Genel olarak
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lojistik hizmeti saglamasi, deniz turizmi i¢in Onemi, ucret karsiligt yapilmast ve
misterilerine verdigi hizmetler Uzerinden bir tanim yapma durumu literatirde
hakimdir.

Diakomihalis (2007) tarafindan marinalar, yat ve bog zaman aktivitelerinde kullanilan
teknelere karada bakim-tutum ve yanagmada emniyet hizmeti veren, giivenlik
saglayan, yat ve yatcilara tedarik ve yasamsal hizmetler sunan altyapilar olarak
tanimlanmistir. Bu tanim igeriginde marinanin bir altyapt oldugu ve lojistik hizmetleri
tizerinde durulmustur. Diakomihalis’in yaptig1 tanima ek olarak, yapilan hizmetin kim
tarafindan ve hangi kosullar altinda yapildigini da ekleyerek, ICOMIA daha da
aciklayict bir tantmlama yapmistir. Buna gore marinalar, kamu veya 6zel isletmeler
tarafindan yapilan, bog zaman aktivitesinde kullanilmak amaciyla kullanilan teknelere
oncelik taniyan, karada emniyet ve bakim-tutum hizmetleri saglayan, bu teknelere hem
stoklanamaz hem stoklanabilir tiriin tedariki saglayan, deniz kenan tesisleri olarak
tantmlanmistir (ICOMIA,2007). Marinalari deniz turizminin liman1 olarak adlandiran
Lukovic (2012) ise, 6nem kavramini taniminda vurgulamig ve deniz turizmi igin ne

derecede hayati oldugunun altini ¢izmigtir (Lukovic,2012).

Marinalari sadece bir deniz kiyisi altyapi tesisi olarak ozetlemek yanlis olacaktir.
Cunki her deniz kiyist alana yat limam yapilamaz. Bu nedenledir ki diunyada
marinacilik belli bagli yerlerde yogunlagmis ve bir endiistri olmustur (TYHA, 2012).
Diinyada markalagmis marinalarin bulundugu destinasyonlarin turizmden elde ettigi
gelirin 6énemli bir kismi, o bolgedeki marinadan ve marina ¢evresinden gelmektedir
(Sipahi, Onay ve Tanyeri, 2015). Ekonomik olarak tlkelere girdileri yiiksek olan bu
tesisler, ayni destinasyonda yapilan diger turizm tiirlerine gore ¢cok daha fazla maddi

girdi saglamaktadir.

Marinanin  genel tamimlarinda  kullamlan  lojistik  hizmetler, marinalarin
simiflandirilmast igin énem tasimaktadir. Oncelik olarak yat tipi teknelere ve bazen de
kurvaziyerlere hizmet veren bu altyapilarda 6nemli olan, yanasilacak yerdeki su
derinliginin yeterliligi, emniyet hizmetleri, havuzlama ve havuzlamada ya da
disaridaki bakim-tutum nitelikleridir. Buradaki oncelik kavrami énemlidir. Clnka
fiziki olarak bir yat limani, emniyetli olduk¢a her su aracina (hatta denizalt1 bile)

hizmet verebilir. Acil durumlarda bu kavramlar bile esnetilebilir. Tkinci énemli husus
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ise marinalarin 6nemi kavramidir. Lojistik destek olmadan, nukleer yakit
bulundurmayan hig¢bir deniz araci iglevselligini kisa siireler disinda gergeklestiremez.
Hatta bu fiziksel boyuttan g¢ikarilip insan faktdra eklendiginde, bir deniz araci ilk
kumanyanin bittigi yere kadar kullanilabilirdir. Tam da bu noktada marinalar ¢ok

onem arz eder ki bu da marina yok ise deniz turizmi yok demektir.

Marinalarin siniflandirilmasinda tam anlamiyla kabul gérmiis ve herkes tarafindan
uygulanan bir sistem olmadigi gibi, diinyada 6nde gelen bazi 6zel firmalar belirli bash
standartlar olusturmuslardir. Fakat dogasi geregi marinalar birbirlerinden ¢ok farklilik
gostermektedirler. Bunda 6nemli etkenlerden biri de cogratya faktort oldugu igin her

yerde birebir ayni standart olusturulmast imkansizdir.

Marinalarin siniflandirilmasinda en ¢ok kullanilan standartlardan biri altin ¢ipa
odulleridir (Atlay Isik, 2011). Marinalar bu o6dili almak igin bagvuru yapip,
kendilerini bu standartlara adapte edebildigi olgide odili almaya hak
kazanmaktadirlar. Yukaridaki paragrafta da bahsedildigi gibi bu standartlar1 alan her
marinada her sey ayn1 demek de yanlig olur. Bundan kapsam olarak daha genis ve
sadece altin ¢ipa gibi tavsiye niteliginde uluslararast Pianc standartlart da mevcuttur.
Adapte olmast daha zor olan bu standartlardaki marina sayisi, digerine gore daha azdir.
Bunlarin disinda ayrica ¢esitli tilkeler kendi standartlarini geligtirmis ve bunlar

zorunlu kilmiglardir.

Her cografya igin farkli standartlarin olusturulmasi, marinalar ve miusterilerinin
emniyetleri agisindan daha uygun bir karardir. Bunun nedeni hem cografi hem de
sosyokiltirel farkliliklarin kalite ve emniyet olgusunda bolgesel farkliliklar
barindirmasidir.  Ulkemiz, Deniz Turizm Yonetmeligi’nde ayr standartlar
olusturmamistir; ancak yonetmelik incelendiginde, yonetmeligin temel yapisinin ve
siniflandirmalarinin altin ¢ipa odillerinin baz alarak olusturuldugu soylenebilir.
Nitekim, yonetmeligin “Deniz turizminin nitelikleri ve tiirleri” bolimuntin “yerlesme
ozellikleri” kisminin 5.maddesinin (3). ve (4). bentlerinde altin ¢ipaya uygunluk kistas

olarak sunulmustur (Deniz Turizmi Yonetmeligi, 2009).

Lojistik hizmetlerinin nicelik ve nitelikleri de birer siniflandirma olguti oldugu gibi,
i¢ sulardaki marinalar ve deniz kiyisindaki marinalar diye de siniflandirilabilir. Gelgit

etkisinin daha fazla hissedildigi yerlerdeki marinalar yapisal farkliliklar bulundurdugu
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icin “Lock sahibi marinalar — Lock sahibi olmayan marinalar” olarak da bir ayrima
gidilebilir. Ulkemizdeki marinalarin siniflandirilmast lojistik ve hizmet farkliliklan
baz alinarak yapilmistir. Bunlar, ana yat limanu, tali yat limani, yat yanagma yerleri ile

yat ¢ekek yerleri olarak siniflandirilmaktadir (Atlay Isik, 2011).

Bu tez calismasinin ikinci bolimiinde, calismanin ana konusunu olusturmasi

bakimindan, marinalarda emniyet konusu detayli bir sekilde incelenmistir.
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IKINCI BOLUM
MARINALARDA EMNIYET & SAGLIK

2.1. Marinalarda Emniyet & Saghk Kavrami

Her bir marina, musterilerine kaliteli bir hizmet vermekle kalmayip, bu hizmeti belirli
standartlar altinda sunmaktadir. Bu standartlar, zaman iginde gelisen kaza ve benzeri
tecriibelere karg1 olugsmusg olup, dinamik bir stireci de i¢inde barindirmaktadir. Ciinki
her bir marina turizm faaliyetinin yani sira denizcilik faaliyeti de gostermektedir.
Denizcilik faaliyetlerinin uluslararasi diizeyde daha emniyetli ve cevreye saygili
sekilde icra edilebilmesi igin, IMO (Uluslararas: Denizcilik Orgiitii) kurulmustur.
IMO, bu hususta ¢esitli diizenlemeler, yonergeler vb. talimatnameler yayinlamaktadir.
Birlesmig Milletlere Giye olan tilkeler tarafindan, bu sézlesmenin tarafi olan tlke sayist
denizleri domine etmektedir ve dolayist ile bu kurallar neredeyse tim denizlerde

baglayici niteliktedir.

IMO’nun c¢aligma sekli, orgitlenmesi ve c¢alisma konularina bakildiginda alt
komisyonlardan olusan bir yapist vardir. Bu noktada her bir komisyon veya komitenin
calisma konusu aynit zamanda denizciligin hangi yaklagimlar ile ele alindigini isaret
etmektedir. IMO kendi misyonunu; denizde giivenlik, deniz gevresi, deniz emniyeti,

deniz verimliligi olarak belirlemistir (www.imo.org).

Marinalar, denizcilik sektori ile turizm sektoriintiin kesisim kiimesinin igindedir. Bu
nedenden dolayi iki farklt disiplinin niteliklerini de tagimaktadir. Marinalarin yapist
icin olusturulan, diinya standartlarinda kabul gormis belirli kosul ve yeterlilikler
mevcuttur. Bu kosullar incelendiginde marinalarin, emniyet, giivenlik ve gevre
hassasiyeti ile olusturuldugu anlagilmaktadir. Fakat turizm disiplininin 6zelliklerini de
ickin olarak barindiran bu tesisler i¢in, yine igkin bu 6zelligini barindiran kriterler de
mevcuttur. Bu nedenle denizcilikten aldigit 3 boyuta bir de servis boyutu
eklenmektedir. Tim bu farkli yaklagimlarin butiintinden marinalarin hizmet, emniyet,
givenlik ve cevre hassasiyetlerinin hepsini birden aym1 anda barindirdigr sonucu

ortaya ¢ikmaktadir.

Bu ¢aligmada marina faaliyetlerinin butiini, asagida verilen Tablo 1’de verilen
maddelerde 6zetlenmistir. Tim maddelerin dort farkli boyutta incelenmesi ¢alismanin

ana govdesini olusturmaktadir.
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boyutlar bazinda hangi is ve islemlerin yapildigt uluslararast ve ulusal kriter ve

standartlardan faydalanilarak analiz edilecektir.

Emniyet, kelime olarak guvenlik, itimat, polis isleri seklinde belirtilmigtir
(sozluk.gov.tr). Fakat teknik boyutta bu ifade yeterli olmamaktadir. Emniyet kavrami
denizcilik jargonu iginde, denizin cografi faktorlerinden veya hava gibi dogal
elementlerden, istemsiz insan hatalarindan 6tiirii can ve mal kaybina neden olabilecek
tehditlerden uzak olma durumu (Urbanski, Morgas ve Felski, 2008) olarak

tanimlanmaktadir.

Amerikan Sahil Giivenlik Tegkilati’nin verilerine gore, 2018 yilinda marinalarin da
icinde bulundugu korunakli alanlarda gerceklesen 829 adet kaza mevcuttur. Bu
kazalarda 78 kisi vefat etmis, 428 kisi de yaralanmistir (Recreational Boating
Statistics, 2018). Marinalardaki emniyet ihmalleri 6limle sonuglanan kaza ve olaylara
sebebiyet verebilmektedir. Bu nedenle marinalardaki emniyet kavrami hayati énem

arz etmektedir.

Marinalarda emniyetin saglanmast i¢in belli baglt konularin ve bu konulara bagl: alt
konularin irdelenmesi ve nihayetinde de tim unsurlarin tanimlanmasi; tanimlanan
tehditlere kars1 gerek akreditasyon kuruluslarinin onerdigi gerekse ¢esitli ulusal ve
uluslararast kurumlarin zorunlu kildig1 veya tavsiye niteliginde 6nerdigi protokol ve

islemler, bu ¢aligmanin emniyet ile ilgili bolimiintiin kapsaminda yer almaktadir.

Ana hatlan ile bakildiginda marinalardaki emniyet kriterleri marinanin dizayni ve
yerlesim gsemasi, genel olarak ve marinadaki herkes igin ortak olarak kullanilan
alanlardaki emniyet iglemleri (ilk yardim, yangin vb.), seyir emniyeti, marinalarda
teknelere yonelik yapilan tamir ve bakim ve bu iglemleri destekler mahiyette olan

unsurlart icermektedir.
2.1.1. Marina Dizayni ve Yerlesim Planina Dair Emniyet Unsurlan

Amfibi mekanlarin i¢inde kendine tanim bulabilecek olan marinalar, gesitli ¢evresel
etmenler goze alinarak yapilan mimarilerdir (Giiner, 2004). Amfibi mimari ise su
karsisinda yapinin sabit bir sekilde durarak su tagkinina ugramaktansa, yeteri kadar
yizmesine izin vererek etkinin hafiflemesini amaglayan yapilardir (Amphibious

Architecture, 2015). Marinalarda da bu yap: turleri kullanilmaktadir.
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Yerlegim planlarindaki etmenler; marina igindeki serbest gecis alanlar1, marina iginde
bulunan kanallar ve yanagma alanlaridir. Marina iginde teknelerin manevralar
gerceklestirdigi bu alanlar i¢in farkli kurum wve kuruluglar kazaya sebebiyet
verilmemesi agisindan, farkli kural ve dl¢itler olusturmuslardir. Genislik ve uzunluk
degerleri i¢in direk ol¢ii birimi verilirken, tekne boyutlarinin katlarint da referans
olarak gosterebilmektedirler. Bu ¢alismanin bu boliminde kat veya kat1 gibi ifadeler
kullanilirken bu katlarin aksi belirtilmedik¢e marinada bulunan en uzun tekne oldugu,
metre ve tekne degerlerinin birlikte verildigi yerlerde biuiytk olan ifadenin baz alinmasi
gerektigi unutulmamalidir. Uzunluk degerlerinin bazilarinin feet bazilarinin ise metre

cinsinde belirtilmesinden dolay1, 1 feetin 0,3048 metre oldugu akla getirilmelidir.

2.1.1.3 Marinalar Icindeki Serbest Gecis Alanlari (Fairways)

Serbest gecis alanlar ele alindiginda, TYHA en uzun tekne tam boyunun 1,5 kat:
mesafede geniglik olmasi gerektigini vurgulamistir. Gel-git etkilerinin siddetli
olmadig1 alanlarda, bu alanlarin 1,3 kati olarak alinabilecegini, siddeti fazla olan
alanlarda ise 2, hatta 2,5 kata kadar ¢ikarilabilecegini belirtmigtir. Hareketli yanagsma
yerlerinin oldugu yerlerde (parmak iskeleler gibi) ve teknelerin kigtankara yanagtigi
yerler i¢in genigligin 2 kata c¢ikarilmasint vurgularken, ¢ok cidarli teknelerin
(katamaran gibi) bulundugu yerlerde en az 25 metreden ve tekne boyunun 2 katindan
az olmamasi gerektigi belirtilmistir (TYHA,2013). USDA Forest Servisi ise
olusturdugu rehber olgiitlerinde, serbest gecis alanlarinda teknelerin manevra ve seyir
yapmasini engelleyici durumlarin kesinlikle olugsmamasini belirtirken, derinligin en az
4 feet olmasin1 vurgulamigtir. Genislik i¢in ise, hareketli yanagma alanlarinin (parmak
iskele gibi) oldugu yerlerde, en uzun parmak iskelesi boyunun 1,75 kat1 geniglik degeri
belirtilirken, teknelerin bordalarindan yanastig1 yerlerde bu genislik degerinin 1,5 kat

olabilecegi isaret edilmistir (USDA Forest Servisi, 2013).
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USDA ise mesafe ol¢iitii olarak tekne eni degerinin 2 fit fazlasi olarak belirtirken ¢oklu
yanagma alanlari igin tekne eni toplamlarinin 2 fit fazlasinin 2 kat1 dlgisini olgit
olarak belirlemistir. Derinlik 6l¢ttii olarak da 10 fite kadar uzunluga sahip tekneler
icin 6 fit, 10 fit fazlasi i¢in ise 65 fit olmas1 gereklidir (USDA Forest Servisi, 2013).

CDBW ise en mesafesi ve derinlik degerlerini teknelerin tahrik cinslerine gore

tanimlayan tabloda ele almistir (CDBW,2005).

Tablo 3. Teknelerin Tahrik Cinslerine Gore En-Derinlik Degerleri

Yanagma alaninin uzunlugu

Makine ile manevra yapan
tekneler igin

Riizgar giicii ile manevra
yapan tekneler igin

45 fite kadar 6 fit 6 fit
55 fite kadar 8 fit 8 fit
65 fite kadar 8 fit 10 fit

65 fit ve usti

Ozel deger belirlenmeli

Ozel deger belirlenmeli

Kaynak: California Department of Boating and Waterways, (2005)
2.1.1.6 Marina I¢ci Kiy1 Alanlar:
Marina i¢i kiyr alanlari, hem yiriyiise agik olup yayalara hizmet verirken, ayni
zamanda teknelerin yanagabilmeleri i¢inde imar edilmiglerdir (TYHA,2013). Bu
nedenle her iki ihtiyact da layig ile yerine getirmelidirler (CDBW, 2005). 1ki farkli
yapinin kah bitinlesik kah birinin digeri ile ayn ayr1 konumlandirilmasinda olugan

kiyt alanlar1, iskeleler ve bazen de iskelelere bagli parmak iskelelerden olusurlar.

2.1.1.6.1 Tskeleler

Birgok farkli kurum ve kurulus, iskelelerin tasarimi ile ilgili standartlar gelistirmisgtir.
TYHA’ya gore ana iskelelerin minimum genisligi 2,5 metre olmalidir. En ideal deger
ise 3 metre olarak belirlenmistir. Ozellikle 120 metre uzunlugu asan payandalarda bu
hususa daha da dikkat edilmelidir. Engellilerin kullammminin da dikkat edildigi
marinalarda, genislik degeri 3 metrenin de uistiinde olmalidir. Ikincil iskelelerde ise 50
metreden az olan uzunluk degerlerinde genislik en az 1,5 metre, 50 ile 120 metre
uzunlugunda olan tali iskeleler i¢in en az 2 metre, 120 metreden uzun olan iskeleler
icin ise en az 2,5 metredir (TYHA, 2013). Ayrica bu iskeleler tizerinden gegebilecek
hizmet amagli ve kugiik boyutlardaki araglar ile tekerlekli sandalye gecislerine de
uygun olarak tasarlanmalidir ve iskeleler tizerinde ¢apariz olusturabilecek arag-gerec
bulundurulmamalidir (TYHA, 2013; AS, 2001). Her ne uzunlukta olursa olsun iskele
genisligl 1,5 metreden az olmamalidir. Bu deger 100 metreyi asan yerlerde 1,8 metre,

200 metreyi agan yerlerde ise 2,4 metreden az olmamalidir (AS, 2001). CDBW ise
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olmalidirlar (TYHA,2013). Yapt malzemeleri genellikle betonarme, kompozit
malzeme veya ahgap olmaktadir. Betonarme malzemeler sikigtirilmig ve normal olarak
ikiye ayrilirlar. Sikistirilmis malzeme 120 feete kadar uzun iskelelerde kullanilirken,
normal malzeme 50 feete kadar kullanima uygundur (CDBW, 2005). Kullanilan ¢elik
tiplerin kalinligt en az 12 in¢ olmalidir (TYHA, 2013). Her parmak iskelesinin ug
kisminda muhakkak bulunmalidir (CDBW, 2005). Kilavuz kaziklarinin etkililigi diger
yapt unsurlart tarafindan engellenmemelidir (TYHA, 2013). Bolgedeki trafigi
destekler mahiyette ve olusabilecek kazalara miimkin oldugunca dayanikli imal
edilmelidirler (CDBW, 2005). Bu riskten &turadur ki goriiniir bir renkte boyanmast
tavsiye edilir (TYHA, 2013). Miumkin oldugunca yuvarlak sekilli kaziklar tercih
edilmelidir (CDBW, 2005). Korozyona kars1 kaziklarin dig kisimlan plastik tiiplerle
kaplanmali ve bu plastik kisim yerin en az 1 metre altina girecek sekilde ¢akilmalidir

(TYHA, 2013).

2.1.1.6.4 Marinalardaki Koriikler ve Payandalar

Temel amaglari, marinadaki iskeleler ile kara baglantisini saglayan korik ve
payandalar, hem yayalara hem de kigik ¢apli hizmet araglarina hizmet
verebilmektedirler. Hareketli yapt ile sabit yapimin birlestigi yer olarak da
disinulebilecek olan bu noktalar i¢in, ¢esitli kurum ve kuruluslar benzer ve farklilik

gosteren kural ve tavsiyelerde bulunmusglardir.

Temel konulardan biri kériik ve payandalarin egimleridir. Higbir kosul altinda bu ag1
1:4’ten fazla olmamalidir (TYHA, 2013). AS ise bu degeri 1:3,5 olarak belirlemistir
(AS, 2001). Koriiklerin bir ucu ile diger ucu arasindaki dikey mesafe hi¢bir kosul
altinda 30 in¢i gegmemelidir. Kortiklerin toplam uzunlugunun 80 feeti gectigi yerlerde
egim 1:12 dereceyi ge¢memelidir. Koriklerin agik ulagim yolu olarak kullanildigt
yerlerin toplam1 30 fiti geciyor ise egim 1:12 dereceyi gegmeyecektir. Kara unsurlarina
baglanilan noktalarda payanda ve kortklerin kiipesteleri bulundurma bir zorunluluk
iken, statik konumdaki egimleri 1:50 dereceyi asamaz (Boating Facilities, 2019).
CDBW ise egim konusunu marinalarin bulundugu yer ve med-cezir durumuna gore

ele almigtir (CBDW,2005).

Genislikleri ele alindiginda, bu yapilarin tzerinden, hizmet amagl araglarin ve

yayalarin ¢ift yonli gecis ihtiyaglarinin olabilecegi dikkate alinmalidir (TYHA, 2013;
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2.1.3 Marinalarda Genel Emniyet Faaliyetleri

Marinalardaki emniyet, hem ziyaret¢iler hem de ¢alisanlar agisinda hayati derecede
onemlidir. Amerikan Sahil Giivenlik Teskilati’nin verdigi rakamlara gore, ¢esitli
nedenlerden dolayr eglendinlen faaliyeti gerg¢eklestiren teknelerin ve kiy1 unsurlarinin
kazalarinda 633 kigi vefat etmis, 2511 kisi de yaralanmistir. Ekonomik maliyeti ise 46
milyon dolardir (US Coast Guard, 2019). Kaza nedenleri incelendiginde, kazaya neden
olan tim faktorlerin marinalarda da bulundugu degerlendirmesi yapilabilir. Ciinki
temel faktorler, catma-gatisma, bogulma, su yapma, digme ve digerleri olarak

stiralanmigtir (US Coast Guard, 2019).

ILO, olusturdugu isyeri sagligt ve emniyeti rehberinde, tehditlere kargi miicadele etme
yontemini sirast ile; hareket tarzi (policy), orgiutlenme, plan ve uygulama, dlgme ve

degerlendirme, gelistirme olarak ifade etmistir (ILO-OSH, 2009).

Hareket tarzinda, isletmeler gorev yaptigi yerin ne oldugunu ve kendine has
ozelliklerini belirtmelidirler. Bu yerin sorumlusunun kim oldugu imza altina
alinmalidir. Isyerinde iletisim kanallan agik tutulmali, calisanlarin da fikir ve
goriglerine emniyetle ilgili yonetim siirecinde yer verilmelidir. Calisanlarin emniyetle
ilgili bilgi sahibi olmalart tegvik edilmelidir (ILO-OSH, 2009). Marinalar bu uygulama
ile alakal1 olarak yonetim ofisinde tablo bulundurur. Bu tabloda sorumlu ve yetkili
kigilerin irtibatlari bulunmaktadir (TYHA, 2013; Blue Star, 2018, CDBW, 2005).
Ayrica caligsan katilim1, Blue Star sertifika programinda da bir teftis maddesidir (Blue
Star, 2018).

Orgiitlenme asamasinda, gorev ve sorumluluk dagilimi yapilmali ve bu dagilim
ulasilabilir nitelikte olmalidir. Isletmelerde olusturulan sistem, hukuki yiikiimliiliikleri
yerine getirmelidir. Bu asamada igletme, hedef ve hareket tarzini kesinlestirmig
olmalidir. Tehditleri bertaraf edecek yapilanma olusturulmali ve 6diil programlari icra
edilmelidir. Emniyet ve saglik islemlerini yuritmek tzere kurul olusturulmali ve bu
kurula ig¢i veya is¢i temsilcileri de dahil edilmelidir. Emniyet igleri ile ilgili tam yetki,
sorumluluk ve hesap verme iglemlerini yiritecek bir kigi gorevlendirilmelidir (ILO-
OSH, 2009). Marina endistrisinde ¢esitli kurum kuruluslar ILO’ niin belirledigi
kurallar tavsiye veya zorunlu direktiflerle yerine getirmektedir denebilir. Orgiitlenme

asamasi ve ulagilabilirliginin, marina ofisinde bulunan enformasyon tablosunda
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belirtilmesi onerilmektedir (Blue Star, 2018; Golden Anchor, 2011). Odiil
programlarini ¢esitli akreditasyon kurumlar yerine getirmektedir (Blue Flag, 2020;

Golden Anchor, 2011; TYHA, 2013; Blue Star, 2018).

Uygulama asamasinda marinalar periyodik kontrollerle gerceklestirilen politikalari
degerlendirmektedirler (TYHA, 2013; Golden Anchor, 2011; Blue Star, 2018; CDBW,
2013). Cesitli denetleme kuruluglart da marinalarin genel degerlendirmelerini
yapmaktadirlar (TYHA, 2013; Golden Anchor, 2011; Blue Star, 2018; CDBW, 2013;
Boatin Facilities, 2005; Blue Flag, 2020).

Gelistirme asamasi i¢in marinalar i¢ine dahil oldugu kurum ve kuruluglara belirledigi

uygunsuzluklari raporlayarak iletebilirler.

Marinalarda hedeflenen hareket tarzlar ve planlar1 6zet olarak; firtinalara karst énlem
plani, sintine sularina dair plan, isyeri genel emniyet plani, ilk yardim politikasi, risk
degerlendirme politika ve planlar, ¢evre yonetim politika ve planlari, yanginla
miicadele politika ve planlar, tekne emniyeti politikasi, yalniz ¢alisma politikast,
suresi gecmis piroteknik malzemeler politikasi, egitim politikalart ve gurulti

engelleme politikalaridir ( TYHA, 2013; CBDW, 2005; Blue Star, 2018).

2.1.4. Marinalarda Denizde Emniyet Ekipman ve Prosediirleri

Marinalarda can kurtarma amagl kullanilan ekipmanlar gesitli olmakla birlikte,
genellikle atilabilir nitelikteki can kurtarma araglari arasinda, can simitleri, emniyet
merdivenleri, ¢caligma- kurtarma botlari, istasyonlar, portatif merdivenler ve kurtarma
direkleri sayilabilirler (Blue Flag, 2020, TYHA, 2013; CDBW, 2013). Can kurtarma
ekipmanlan ve standartlarinin yaninda, emniyet icin yararli olabilecek faaliyetler

asagidaki gibidir:

e Su ile surekli temasta bulunan yerlerde, periyodik kayganlik kontroli
yapilmasinda fayda vardir. Ozellikle sakal olusumuna dikkat edilmelidir
(TYHA, 2013).

e Marina i¢inde sagduyulu bir denizci goziyle, periyodik olarak devriye
yapilmast gereklidir (Blue Star, 2018).

e Acil durum ekipmanlari, kolay ulagilabilir olmalidir (TYHA, 2013; Blue Flag,
2020; CDBW, 2013; USDA Forest Servisi, 2013).
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e Evcil hayvanlar ile ¢ocuklar, strekli kontrol altinda bulundurulmalidir (D&R,
2012).

e Duba, iskele ve parmak iskeleler uzerinde c¢apariz olusturabilecek
malzemelerin birakilmamasi hususuna dikkat edilmelidir (TYHA, 2013;
CDBW, 2013; D&R, 2012).

e Su alanlarina baglanti1 saglayan yollarin ve patikalarin bakim-tutumuna 6zen
gosterilmelidir (TYHA, 2013).

e Bazen 6zel kosullar i¢in marina yetkilisi veya sahibi 6nemli notlar birakabilir.
Bu notlarin dikkate alinmasi gereklidir (Blue Star, 2018).

e Marina i¢indeki alanlarda, ylizme gibi faaliyetler illa ki icra edilecekse, marina
yetkilisinin gozetimi ve izni altinda yapilmalidir (D&R, 2012).

e Marina iginde ¢iplak ates olusturacak mangal vb. faaliyetler, teknelerin agik
yerlerinde yapilmamalidir (TYHA, 2013).

o Portatif elektrik ekipmanlari, kullanimdan evvel PAT testinden gecirilmelidir
(D&R, 2012).

e Yetkililer hari¢ herkes, vinglerden en az Sm uzakta durmalidir (D&R, 2012).

e Kiy1 bakiminda olan tekneler makinelerini ¢alistirmamali, direklere tirmanma
is1 yapilmamalidir. Eger yelkenli ise yelkenler neta edilmelidir. Cocuk ve evcil
hayvan tekne i¢inde bulundurulmamalidir (D&R, 2012).

e Marina digindan tekne bakimi i¢in hizmet gerekiyor ise, bu kigiler kayit altina
alinmali ve 3. taraflarin zararlarini kargilayacak sigortasi, marina yetkililerine

ibraz edilmelidir (D&R, 2012).
2.1.4.1.Emniyet merdivenleri

Suya dusen kisileri sudan kurtarma amaci ile kullanilan sabit ve portatif merdivenler,
sayt ve yerleri konusunda farklilik gostermektedir. Blue Star olgiitlerine gore 50
metrede bir yerlestirilmeleri gereklidir. Suyun igindeki ilk adimin atilacagi yer, suyun
en az 600 mm altinda olmalidir. Suda bulunan kisilerin kolayca ulagsabilecegi sekilde
konumlandirilmali, denizden bakildiginda rahatca ayirt edilebilir olmalidir.
Enformasyon tablosunda da yerleri isaretlenmelidir (Blue Star, 2018). TYHAya gore,
her 30 yanasma yerinde bir, ya da 25 metrede bir, hangisi daha kisa ise seklinde

konumlandirilmalidirlar (TYHA, 2013). Blue Flag ise 6zel olarak merdivenlerle ilgili
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bir sey soylemezken, tim can kurtarma ekipmanlarinin en fazla 20-25 metrede bir
olacak sekilde tutulmasini belirtmektedir. Fakat risk degerlendirmesinde farkli
sonuglar mevcut ise konumlamanin risk degerlendirme planina gore de

konumlandirilabilecegini vurgulamaktadir (Blue Flag, 2020).

2.1.4.2.Can simitleri

Can simitleri, marinalarda ya 30 yanagma yerinde bir, ya da 60 metrede bir, hangi
deger daha kisa olacak ise ona gore secgilmelidir (TYHA, 2013). NWSC’ye gore bu
aralik her 200 feette bir olmalidir (NWSC, 2001). Blue Star ol¢utlerine gore ise her bir
dubada bir tane bulundurulmalidir (Blue Star, 2018).

British Marine (BM) ve NWSC, atarak kullanilabilen ekipmanlar1 bir ¢ati altinda
degerlendirmistir. BM’ye gore bunlar 3 ana unsurdan olusmaktadir. Bunlar buyuk
caplt can simitleri, orta/kiciik ¢aptaki can simitleri ve halat atma aparatidir. Biyiik
tiptekiler i¢in SOLAS ol¢utlerine atif yapilmis, orta/kiiciik olgektekiler igin 450 ile
60mm degerleri Onerilmistir (Britishmarine.co.uk). TYHA ise, can simidine bagli en
az 10 metre uzunlugunda kilavuz halatinin bagli olmasini tavsiye etmektedir (TYHA,
2013). NWSC, can simitlert ile ilgili bir sey soylemezken, kurtarma direklert ile ilgili
en az 60 feet uzunluk ve 3/8 ing ¢ap degeri belirtmistir. Blue Star programi ise her

dubada bir adet kurtarma direginin bulunmasini sart kogmustur (Blue Star, 2018).

2.1.5.Calisma-kurtarma botlar

BM, c¢aligma ve kurtarma botlarinin sadece standartlara ve yerel otoritelerin belirledigi
kurallara uygun olmasint s¢ylerken (Britishmarine.co.uk), Blue Star, yonetmeligi
yerel otoritenin belirlemesine ek olarak, botlarda gorevlendirilen kisilerin yeterlilik
belgelerinin de olmasi gerektigini belirtmektedir. 350 yanagma yerinden fazla
yanagma yeri bulunan marinalarda, ¢alisma botlari bulundurulmast zorunludur (Blue
Star, 2018). TYHA ise konuyu daha genis boyutta ele alarak, donanimlarla ilgili de
olgiitler koymustur. Ilgili donamimlar can yelegi, halatl can simidi, 2 kiloluk kuru
kimyevi toz igeren sondiriicli, borda kancasi, ¢armih olarak siralanabilir. Eger bir
tekne marina disindaki alana ¢ikacak ise, bu donanimlara ek olarak deniz demiri, el
mesalesi ve VHF ya da cep telefonu ve makine tahriki ile ¢aligsabilen portatif pompa

da bulundurmalidir (TYHA, 2013).

2.1.6.Marinalarda ilkyardim faaliyetleri ve donanimlar
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1 mavi yildiz sahibi marinalar, arabalarda kullanilan kitlerden bulundurmal1 ve ulagim
kolaylig: ile bilgilendirme gereklerini yapmalidirlar. 2 mavi yildiz sahibi marinalar,
bilgilendirme tablosunda en az 1 adet pratisyen doktor ile dis¢inin iletigim
numaralarini paylagmalidirlar. 3 yildizli marinalarda, sedyeler ulagimi kolay nitelikte
ve yeri belli olacak sekilde konumlandirilmali ve listelerde doktorlarin ulagim bilgileri
Ingilizce olarak da belirtilmelidir. 5 mavi y1ldizli marinalarda ise, defibrilatér ve bunun
bakimindan sorumlu bir gérevli de bulunmalidir (Blue Star, 2018). NWSC kurallarina
gore, her bir marinada en az 16 adet ilk yardim kiti bulundurulmalidir (NWSC, 2001).
Mavi bayrak programina gore, ofis, restaurant gibi yerlerde ilkyardim kitleri
bulundurulabilir. Fakat higbir kosul altinda 200 metreden daha uzakta olamazlar. Bu
noktalara erisim kolay olmali, yerleri ise isaretlenip tabloda belirtilmelidir (Blue Flag,
2020). TYHA ise, kitlerin ofiste veya dubalarda bulunmasini soylerken, ¢alisanlarin
timuiniin de ilkyardim bilgisinin olmasi gerektigini belirtmektedir (TYHA, 2013).

2.1.7.Marinalarda Yangm Onleme Faaliyetleri

Yangin ve donamimlart ile ilgili bilgiler ve talimatnameler, marina i¢inde toplu
alanlarda poster, isaret vb. sekillerle duyurulmalidir. Tekne sahiplerine herhangi bir
yangin tehlikesi sezdikleri takdirde, bir an evvel haber vermeleri yoninde tegvik ve
uyarilar yapilmalidir. Dekorasyon ve benzeri nedenler ile agik ates olusturabilecek
unsurlar, yiizer alanlarda aksini yerel otorite belirtmedik¢e konmamalidir. Teknelerde
yemek gerecleri ise yanmaz ekipmanlardan segilmelidir (NFPA 303, 2016). Yangin
ile ilgili her marinada 6zel bir risk degerlendirme politikasi ve plani uygulanmalidir

(TYHA, 2013).

2.1.7.1.Marinalarda sigaranin olusturdugu yangin tehditleri ile miicadele

Teknelerin depolandig kapali alanlarda, yanict patlayict ve yakit bulunan alanlarda,
aktlerin tutuldugu alanda ve marina yonetiminin ekstra olarak belirledigi alanlarda
sigara i¢ilmemelidir (NFPA 303, 2016; TYHA, 2013). Bu alanlara sigara i¢ilmez
ibareli posteri asilmali ve bu noktalarin goriiniir oldugundan emin olunmalidir (TYHA,

2013; USDA Forest Servisi, 2013).
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Marinalarda yilda iki kez yangin tatbikatlar gergeklestirilmelidir (NFPA 303, 2016).
Biitiin ¢alisanlar yanginla miicadele ekipmanlarinin hepsini layigr ile kullanabilmelidir
(TYHA, 2013; NFPA 303, 2016). Ofis calisanlart da dahil her g¢alisana yangin
sondirme cihazlarinin kullanimi &gretilmelidir (NFPA 303, 2016). Yangin risk
degerlendirme formunda bu egitimlere yer verilmelidir (TYHA, 2013)

2.1.7.5.Marinalarda yangin plam

Her marinada bulunmasi gereken yangin planlari mutlaka bazi noktalara deginmelidir.
Bu donanimlarla beraber; alanlara ulagim ve gecis rotalari, binalarin ingaat planlart,
yizer alanlara giden borularin cins ve tipleri ile hidrant baglantis1 yapilabilecek
noktalar, iskele ve diger dubalarda bulunan yangin hortumlarinin yerleri, ¢aligma ve
varsa yedekleme yapan botlarin yerleri, portatif pompalarin ve tiim sonduriciilerin
yerlerinin planda belirtilmig olmas1 gerekmektedir. Elektrik noktalarinin ve sartellerin
yerlerinin belirtilmis olmast gerekir (TYHA, 2013; NFPA 303, 2016). Yangin
durumunda kimin hangi gorevden sorumlu oldugu onceden belirtilmelidir. Yangin
planlar belirli noktalarda stirekli giincellenerek bulundurulmalidir (NFPA 303, 2016).
TYHA’ya gore bu giincellemeler yillik olmalidir. Marinalarda hazirlanan yangin risk
degerlendirme formu, yerel itfaiye ile paylagilmali ve itfaiyeye onaylatilmalidir. Risk
degerlendirme formunda tehlike kaynaklari, olast etkileri, yangin egitimleri, yangin
toplanma merkezleri belirtilmelidir (TYHA, 2013). Yangin ekipmanlarinin yerlerini

gosteren poster, bilgilendirme tablosunda bulundurulmalidir (Blue Star, 2018).
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Mavi bayrak yonetmeliginde bu say1 yiizer alanlar i¢in her 20-25 metrede bir veya her
15 yanagma yerinde bir olarak belirtilmektedir (Blue Flag, 2020). Bu sondirictlerin,
cevresel etkilerden etkilenmeyecek sekilde muhafaza edilmeleri belirtilmektedir
(NFPA 303, 2016). Mavi bayrak programi ise, marinanin i¢inde herhangi bir yerde
bulunan herhangi bir kiginin, 200 metre iginde donamimlara ulagabilmesini
vurgulamaktadir (Blue Flag, 2020). Yangin malzemelerinin yerlerini belirten poster
vb. materyaller, bilgilendirme tablolarina asilmalidir (Blue Star, 2018; Blue Flag,
2020).

2.1.7.8.Marinalarda sabit yangin sondiirme donanimlar

Marinalarda kullanilan donanimlarin timt, yerel otorite tarafindan onayli olmalidir
(Blue Star, 2018). Yiizer alanlarda 46 m? ve daha genis mahallerin bulundugu yerlerde
sabit sistemler kullanilmalidir. Yanmaz malzemelerden yapili tip 1 ve tip 2 sinifindaki
binalarda sabit sistemlerin kullanilmasina gerek yoktur. Toplam (kara ve denizalani
beraber) alam 46 m? ve daha tistii olan alanlarda sabit yangin sondiirme sistemlerinin
bulundurulmasi zorunludur. Yanabilen malzemelerle imal edilmis, 7,62 m uzunlugu
ya da 465m? alan genisligini ya da diger yapilardan uzaklig1 9,14 metreyi asmis su tistii
yapilarinda, sabit sistemler kullanilmalidir. Eger bu yap1 sabitlenmisg bir yap1 ise sabit
sistemlere gerek yoktur. Deniz ile dikey a¢1 olarak uzakligi 914 mm den kisa olan su

uisti payandalarinda da sabit sistemlere gerek yokturc(NFPA 303, 2016).
2.1.7.9.Marinalarda yangin borulama sistemi

Yangin hortumlarinin uzunlugu su takviyesi aldigi yerden 45 metreyi gegiyor ise, bu
bolgelerde yangin borulama sisteminin kurulmasina gerek yoktur. Kapalt kislamanin
yapildigr alanlarda bu sistem kurulmalidir. Bu sistemin i¢indeki su ivmesi en az 300

gpm olmalidir.
2.1.7.10.Marinalarda yangin haberlesmesi

Marinalar surekli kullanima agik bir adet telefon bulundurmalidirlar (TYHA, 2013;
NFPA, 303, 2016). Telefon yeri ofisin 6nti olarak secilebilir (TYHA, 2013). Bu telefon
kart ve bozuk para gibi seyler ile tahrikli olmay1p, sadece acil durumlara ayrilmalidir
(NFPA 303, 2016). Bolgenin adresi tzerinde yazi ile sirekli bulundurulmalidir
(TYHA, 2013; NFPA 303, 2016). Bu en yakin telefonun bulundugu yer belirtilmeli,
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acil durum numaralart marinanin bulundugu yerin dilinde bilgilendirme panosunda

gosterilmelidir (Blue Star, 2018).
2.1.1.2.Marinalarda yangin dedektorleri

Asagidaki belirtilen alanlarda, yagmurlama sistemi kullanilmadik¢a muhakkak yangin

dedektorleri kullanilmalidir (NFPA 303, 2016):

e Yanici-patlayict maddelerin bulunduruldugu alanlar,

e Yanici sivi materyallerin kullanim veya depolama i¢in bulunduruldugu alanlar,
e Batarya-aki odasi veya tamir ile bakim tutumlarinin yapildig alanlar,

¢ Boya ve solventlerin bulunduruldugu alanlar,

e Teknelerin kapali olarak bulunduruldugu alanlar,

e Teknelerin kapali alanda depolandig: yerler,

e Yemek ve kalacak yerlerin bulundugu alanlar,

e (Cop biriktirme alanlart,

o Sipurgeler vb. malzemelerin bulundugu alanlar,

e (Camagirhane,

e Firin, ocak gibi malzemelerin bulundugu yerler.
2.1.8.Marinalarda yakit sahalari gerekleri

Yakit dagiticilarinin iki tarafina, buyuk tipte iki adet sondurict konulmalidir. Eger
yakit dolumu yapilan yerler payandalar gibi alanlarda ise, bu alanlar da sondirictler
ile donatilmalidir (NFPA 303, 2016). Payanda gibi alanlardan ge¢cmese de yangin
hortumunun boélgede bulundurulmas: gerekir (TYHA, 2013). Mavi bayrak programi
ise sadece minimaks tipi sondirictlerin bulunmasini yeterli bulmaktadir (Blue Flag,
2020). TYHA sondiriici bulundurmay:r vurgularken, ilk yardim malzemesini de
zorunlu kilmaktadir (TYHA, 2013). Bu sondiiriictler yuksek etkili ve NFPA 10°un 5.
Bolumi ile uyumlu olmalidir. Tum portatif sondirtciler yiksek gortnurlikle
tutulmali ve hepsi de isaretlenmelidir (NFPA 303, 2016). Yakit aligverisi sadece
marinanin yakit i¢in ayrilmig boliminde olmalidir (NFPA 303, 2016; TYHA, 2013).
Yakit sahalarinda sigara, cep telefonu ve elektronik cihazlar ile ilgili uyarilar
bulundurulmalidir. Caligma saatleri disginda yakit i¢in yanagsma yapilmamasi

saglanmalidir. Motor yaglar ve gaz igerikli tiip vb. maddeler, yakit sahasindan uzakta
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tutulmalidir (TYHA, 2013). Yakit sahalarina en fazla 100 feet uzaklikta bir acil durum
telefonu ya da yakit sahasinda acil durum butonu bulundurulmalidir (USDA Forest

Servisi, 2013).
2.1.9.Marinalarda kuru depolama

Teknelerin raf tarzi yerlerde tutuldugu alanlarda sabit sistemler kullanilmalidir. Bu
yerler 465 m? den kiigiik ise ve yangin gozciiliigi insanli veya insansiz sekilde icra
ediliyor ise, buralarda sabit sistem kullanimina gerek yoktur. Su takviyesi yapan
unitelerin uzunlugu en az 30 metre olmalidir (NFPA 303, 2016). Tiip ve benzeri gaz
materyallerinin oldugu yerlere sigara ile ilgili uyarilar asilmalidir (TYHA, 2013).

2.1.10.Marinalarda yanasma alanlari ve 1slak depolama yerleri

Herhangi bir teknenin yeri degistirilmesi gerektiginde, diger teknelerin yerini
oynatmadan bu iglemin rahatlikla yapilabilmesi gerekmektedir (NFPA 303, 2016). Su
usti yapilarinin hepsine itfaiye girisi rahat¢a saglanabilmelidir. Su usti alanlarina
yeterli aydinlatma saglanmali, bu 1siklarin  seyri  engellemeyecek sekilde
diizenlenmesine 6zen gosterilmelidir (TYHA, 2013; NFPA 303, 2016). Portatif
wsiticilarin hepsinin UL onayr olmasi gerekmektedir. Teknede herhangi biri yoksa
wsitrcilar kullanilmamalidir (NFPA 303, 2016). TYHA 1siticilar konusunda daha farkls
bir politika izleyerek, parlak formdaki isiticilarin kullanimini yasaklarken, “siyah”
formdakilerin kullanilabilecegini belirtmistir (TYHA, 2013). Tekne tamirat ve bakim
tutumu yapildigr zaman ve mekan hari¢, bakim alanlarinda 1sitict kullanilmamalidir.
Tekne depolama alanlarinda higbir gsekilde ¢iplak ates kullanilmamalidir. Teknelerin
hepsinin giiverte seviyesine yetecek uzunlukta bir merdiven ulagilabilir bir yerde
bulundurulmalidir. Onayli bir izin olmadik¢a, pirmiiz tarzi raspa turlerinden uzak
durulmalidir. Temizlik amagli petrol tirevleri kullanilmamalidir. Depoda bekleyen
teknelerin teftigleri yapilmali, mangal komuri, LPG, tip ve kerosenler tekne
tizerlerinde bulundurulmamali, teknelerin sabitlenmis yakit depolar en az % 95 dolu
olmalidir (NFPA 303, 2016). Ayn1 durum i¢in TYHA yakit depolarinin bos olmasini
sart kogmaktadir (TYHA, 2013). Tekne tlizerinde sadece ihtiyag siiresince elektrikli
alet kullanilmalidir. Depolama alanlar siirekli stpurilmiis, sivi ve katt ¢oplerden

arindirilmis olmalidir (NFPA 303, 2016).

2.1.11.Marinalarda batarya-akii odasi
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Akumulatorlerin depolandigr yerlerde havalandirma sisteminin etkili ve verimli bir
sekilde bulunmasi gereklidir (NFPA 303, 2016). Havalandirma sistemi, USDA Forest
tarafindan sadece asit bazli ¢aligsan akiiler i¢in zorunlu tutulmustur. Depodaki akiiler
kapali paletlerin iistiinde, kaymaz bir yerde, dik konumda ve sicak-soguk farkindan
cok etkilenmeyecek bir sekilde bulundurulmalidir (USDA Forest Servisi, 2013). Sarj
cihazlar1 onayl ve sertifikali olmalidir. Sarj saglayan kablolar, ti¢ kordonlu bir gekilde
kondaktore bagli olmalidir. Bu kondaktor tek fazli 120 Vile 125 V arast dogru akimla
calisan sigortali bir yere takili halde olmalidir. Sarj cithazinin amper seviyesinin %
125’in1 kaldirabilecek nitelikte olmalidir. Bu sarj ve kondaktor sadece akiileri sarj
etmek i¢in kullamilmalidir. Topraklamas: etkili ve yeterli bir sekilde gorevini icra
edebilir olmalidir. Akiilerde herhangi bir hasar vb. olumsuz durum tespit edilirse, bu
aktuler kapali, etkilesime ge¢meyen ve saglam kaplarla uzaklagtirilmalidir (USDA
Forest Servisi, 2013). Sarja takildiktan sonra eger alanda beklemek zorunlu degil ise,
en fazla 8 saatte bir kontrol edilmelidir (NFPA 303, 2016). Kullanim dis1 kalmis akiiler
bu alanin diginda tutulmamalidirlar (USDA Forest Servisi, 2013).

2.1.12.Marinalarda Elektrik Gerekleri

1981 ile 2019 yillart arasinda elektrik ¢arpmasi nedeniyle Amerika’da bulunan
marinalarda 68 kisi vefat etmigstir (ESDI, 2019). Buradan da marinalarda elektrik
gereklerinin ne kadar hayati bir konu oldugu anlagilabilir. Marina i¢indeki elektrik ile
ilgili konular i¢in, en az iki yillik olmak kosulu ile Gi¢iincii bir tarafla anlagilabilir veya
bir elektrik miithendisi istthdam edilebilir (CDBW, 2005). Gii¢ saglayan donanimlar
yilda bir kez bir teknisyen tarafindan kontrol edilmelidir (Blue Star, 2018).
Topraklama testi de yilda bir kez gergeklestirilmelidir (CDBW, 2005). Marinalardaki
elektrik sistemleri 6zel bir gi¢ saglama ve dagitim yapmayr gerektirmektedir.
Olusturulacak sistem, yere ve suya yonelmesi muhtemel kagak akimi engelleyici
nitelikte olmalidir. Aksi takdirde korozyon ve direk tehlikeye neden olabilir (Electrical
Distribution for Marinas, 2014). Elektrik tiketim miktarin1 gosteren gostergelerin
kullanilmasi siddetle tavsiye edilirken, bu cihazlar giiverte seviyesinden en az 35 ing
dik uzunlukta olmalidir (CDBW, 2005). Elektrik hizmeti veren tinitelerin su tiniteleri
ile ayn1 kutuda olmamasina dikkat edilmelidir (CDBW, 2005). Strdurilebilir bir enerji

kaynag ile (glines, riizgar vb.) marinalarin kendi elektriklerini saglamasi siddetle
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Mubhafazalar, sudan korumali olarak kurulumu yapilmis sekilde kiyidan ¢ikan
elektrigi, deniz yapilarina iletebilmeli, yuva vb. donanimlar yerlestirildiginde de
sistem etkilenmemelidir (NPFA 70, 2020; TYHA, 2011). Siinmez donanimlar, yuva
ve priz gibi yerlerde bulunan gerginligi emebilmelidir. Kiy1 hattindan gelen elektrigi
teknelere aktaran yuvalarin her biri ayr bir kol devresi ile panel veya ana hatta
baglanmalidir (NFPA 70, 2020). TYHA ise en fazla dortli baglamayr uygun
gormektedir (TYHA, 2011). Bu noktada voltaj degerlerine dikkat edilmeli, aksi
takdirde yuvalarda 1sitnma olusacag gozden kagirilmamalidir (NFPA 70, 2020). Her
bir iskele i¢in 16A/230V (30A/120V) niteliklerine sahip tniteler bulunmalidir. Buna
ek olarak 15 metreden da uzun teknelerin yanastigi yerlere, 32A/230V (50A/120V)
ve/veya 64A/230V degerlerini saglayan ¢ikislar yerlestirilmelidir (Blue Star, 2020).
Ayrica genel olarak marinalarda 16A 220V/240V degerler kullanilmaktadir. Fakat bu
degerler, 32 veya 63 amper ve 400V/440V degerlerine kadar arttirilabilmektedir
(TYHA, 2011). Teknelere elektrik saglayan her bir yuva, en az 30 amper
tagtyabilmelidir. Bu yuvalarin topraklamasi muhakkak yapilmis olmalidir. 60 amper
ve tzerindeki akim1 saglayan yuvalar ise, pimli ve kollu donanimlarla donatilmalidir

(NFPA 70, 2020).
2.1.12.5.Kay1 haznesi disindaki hazneler

Teknelere elektrik vermek amaciyla kullanilmayan yuvalarin anlagilmasi igin
isaretlenmis olmasi gereklidir. Bu yuvalar kesinlikle teknelere elektrik saglama amaci

ile kullanilmamalidir (NFPA 70, 2020).
2.1.12.6.Kablolama

Marinalarda kullanilan kablolarin, W ya da WG tipi kablolar olmasi gerekmektedir
(USDA, 2013). Portatif taginabilir kablolar kullanirken, bu kablolarin marinalarda
bulunan ¢evresel etmenlere (glnes 15181, 1slak ortam, asit, ozon, yag, benzin ve ¢esitli
kimyasallar) dayanikli olmasina dikkat edilmelidir. Ekstra gomlekli olan bu kablolar,
gegici olarak iskele altlarindan gegirilerek kullanilabilir. Esnekligin 6énemli oldugu

yerlerde de bu tip kablolarin kullanimlari uygundur (NFPA 70, 2020).
2.1.12.7. Kurulum

Elektrik kurulumu ilk yapilacagi zaman, ileride daha fazla giice ihtiya¢ duyulabilecegi
dikkate muhakkak alinmasi gereken bir husustur (TYHA, 2011). Havadan gegirilecek
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kablolarin dogemesinde, bu kablolarin tekne diregi, vb. yapisal unsurlan engelleyecek
nitelikte olmamasina dikkat edilmelidir. Bu tip yapilardan en az 6m uzaktan
gecirilmelidir. Sebeke ve kol devresi kurulumlarinda ise bu deger 5,49 metre olarak
belirlenmigtir. Portatif kablolarin kurulumlarinda, bunlarin payanda altlarindan
gecirilmesine, plastik klipler gibi metal haricindeki sabitleyiciler ile yapilara sikica
sabitlenmesine dikkat edilmelidir. Portatif kablolarin, sebeke veya kol devrelerinin
kullanildig: iskelelerde, iskele bagina korozyondan etkilenmeyen, metal bir dagitim
kutusu konulmalidir. Bu kutu vidalanmig sekilde muhafaza edilmelidir (NFPA 70,
2020).

2.1.12.8.Koruma

Kisisel koruma saglayan donanimlarin, 125 volttaki her gerilime, tek faza, 15-20
amper degerindeki akimlara karg1 sertifikali ve onayli olmasi gereklidir. Sebekeler, kol
devresi donistiiriictileri, topraklama arizalarina karst korunakli olmalidir. Bu noktalara
akimi dizenleyen ve 100 miliamper deger ustiinde harekete ge¢meye hazir akim
kesiciler konulmalidir (NFPA 70, 2020). Elektrik soketlerinin mini sigortalarinin
degeri ise 30 mili amper olmalidir (TYHA, 2011). Yuzer alanlarda kullanilan
metallerin her biri topraklanmalidir (USDA, 2013). Ug veya daha fazla yuvanin
bulundugu teknelere elektrik saglayan alanlarda, kagak tespit cihazlarinin bulunmalar
gereklidir (NFPA 70, 2020). Teknelere elektrik saglayan her bir yuva i¢in ayr ayri
sigorta bulundurulmalidir (NFPA 70, 2020; AS, 2001). TYHA ise en fazla bir
sigortanin 4 birimi kontrol etmesini uygun bulmaktadir (TYHA, 2011). Bu sigortalarin
yuvalarina uzakligr en fazla 765 mm olmalidir (NFPA 70, 2020). Sigortanin bagli
oldugu yuvanin ¢aligma kapasitesini agmamasina dikkat edilmelidir (TYHA, 2011).

2.1.13.Marinalarda Aydinlatma

Marinalardaki aydinlatma sistemleri, trafik alanlarini, yayalarin yuridigi alanlarn ve
toplu bulunulan alanlarn layigi ile aydinlatmalidir (Blue Star, 2018; TYHA, 2011,
CDBW, 2005; AS, 2001). Bunlara ek olarak, TYHA ve Blue Star standartlarinda
depolama tesislerinin de aydinlatilmasi vurgulanmistir (TYHA, 2011; Blue Star,
2018). TYHA ek olarak, gecici hasar olusturabilecek yerler ile teknelerin islem
gordigu kiyi tesis ve alanlarini da zorunlu tutmustur (TYHA, 2011).
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Marina aydinlatilmasinda kullanilan 1giklar aydinlatma isini layig1 ile yerine
getiritken, seyir emniyetini de olumsuz yonde etkilememelidir (TYHA, 2011; AS,
2001; CDBW, 2005; Blue Star, 2018; USDA Forest Service, 2013). Bu kapsamda 151k
kaynaklari, seyir alanlarinin aksi yoniine dogru konumlandirilip, 151k siddetleri de
ayarlanabilir (USDA Forest Service, 2013). Aydinlatma amaci tagiyan i1giklandirma
sistemlerinin sensorli olmast siddetle tavsiye edilmektedir (CDBW, 2005; TYHA,
2011). Arka plan 1s1masi olarak da adlandirilan seyir yardimcilart disindaki 1siklarin
olusturabilecegi tehlike, tekne hizint belirlemede bile bir etkendir (COLREGs, 1972).

Seyir etmeninin yani sira, musterileri de rahatsiz etmemesi gereklidir (TYHA, 2011).

2.1.14.Marinalarda Tekne Bakim Tutumu ve Destekler Nitelikteki islemlerin

Emniyeti

Marinalardaki tekne bakim tutumu iglemleri, belli baglt is alanlarinin toplamindan
olusmaktadir. Ozet olarak bunlar boyama, tekne elektrigi, makine-motor, fiberglas
islemleri, denize indirme, sabit veya marina tipi ving kullanim1, makine-motorun tekne
disindaki islemleri, direk islemleri, tekne etrafina iskele kurarak yapilan isler, ¢esitli
tiurlerde kaynak isleri, kiyr ¢ekilmig teknenin tstiinde ¢aligma gerektiren igler olarak

soylenebilir (TYHA, 2011).

Denizciligin kara ayag ile ilgili i ve islemleri ile teknelere yonelik yapilan iglerin 1g
sagligt ve givenligi ile ilgili siniflamalar, prosediirleri OSHA tarafindan en ince
ayrintisina kadar belirtilmigtir. Marinalarda da gergeklestirilen, yukarida belirtilen

islemler ile ilgili kurallar asagidaki gibidir:

e Kigisel koruma saglayan donanimlar
a. G0z korumasi
b. Bas bolgesinin korunmast
c. Kol ve beden bolgesinin korunmast
d. Ayak bolgesinin korunmast

o Soguk iglem gerekleri

e Sicak iglem gerekleri

e Kaldirma donanimlan ile denize indirme donanimlari
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e Iskele kurulumu gerektiren islerde alinmas: gereken dnlemler
e  Yizey islemleri
e Boyama
e Kaynak isleri gerekleri
e Diisme tehlikesi igeren yerlerde ¢alisma
e Kaynak isleri gerekleri
2.1.14.1.Marinalarda Kisisel Koruma Ekipmanlan
2.1.14.1.1.Yiiz ve goz korumasi ile ilgili hususlar

Baz1 c¢alisma alanlarinda eriyik metallerin, ugup firlayabilen partikiillerin, sivi
kimyasal ve asit igeren maddelerin, 151k etkisinin olusturabilecegi goze yonelik zararlar
mevcuttur. Bu gibi ortamlarda, ¢alisanlarin olumsuz durumlardan etkilenmemesi i¢in
ig yeri sahibinin yiz ve gozlere yonelik donanimlarim ¢alisanlara kullandirtmasi
gereklidir. Bazt durumlarda bu korumalarin yiiziin yan alanlarini da igermesi
gerekmektedir. Calisanlar saglik nedenleri ile ilgili olarak lens kullanabilirler. Bu
durumda kullanilan donanimin buna uygun olmasi gereklidir. Zararli 1s1k
radyasyonundan korunabilmek i¢in donanimlarin filtre igermesi gereklidir (OSHA,

2014).
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2.1.14.1.2.Bas bdlgesinin korunmasi ile ilgili hususlar

Isverenler, ¢alisanlarin kafasina yiiksekten herhangi bir nesne diismesine kars: kask
kullanimint is alaninda saglamalidir. Bu ekipmanlar ulusal standartlar ile uyumlu
olmalidirlar. Kullanilacak olan kasklarin kullanimlarindan evvel dezenfekte edilmis ve
temizlenmis olmasi gereklidir (OSHA, 2012). Marinalardaki bakim alanlarinda
kullanilmasinin fayda saglayacag digstnilebilir. Kullanimi igin dretici firmanin
talimatnamesini kullanmak yerinde olacaktir. Uzerine boya islemi yapmaktan ve delik
benzeri aksesuar nitelikli islemlerden uzak durulmalidir. Giinlik olarak kullanimdan
evvel bakilmali ve kimyasal solventler kullanilmadan temizligi yapilmalidir. Altina

sapka tiirl bir sey giyilmemeli ve glineste birakilmamalidir (IHSA, 2020).
2.1.14.1.3.Kol ve beden bolgesinin korunmasi

Genel hatlart ile viicudu delinme-kesilmeye, kimyasal veya termal yanmaya, sicak ve
soguk etkiye karst korumayr saglayan donanimlarin igyerinde bulundurulmasi
gereklidir (OSHA, 1996; OSHA PPE general, 2016). Islemin niteligine gore korunma
elbisesi yag ve yakit gibi maddeleri emebilmektedir. Bu nedenden otiri sicak
islemlerde ve asir1 sicak ortamlarda giysilerin yanict madde igermediginden emin
olunmalidir. Elektrik isleri i¢in ise ekstra yalitkanlik saglayan ek donanimlarin

kullanim1 saglanmalidir (OSHA, 1996).
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diger aksesuarlar toplanmali ve kaynak alaninda séndurticii hazir bulundurulmalidir
(Safety Guideline, 2017). Sicak islem siuresince bolgeye yangin nobetgisi
gorevlendirilmelidir (Hotwork Safety Procedures, 2017).

2.1.14.3.Marinalarda Soguk Islemler

Soguk iglemler, viicudun 1s1 kaybina ugradigi yerlerdeki c¢alismalar olarak
tanimlanabilir. Soguk kavrami giinlik hayatta goreceli olarak degisebilmenin yani
sira, emniyet unsuru olarak 18 ile 20 derece arasi olarak kabul edilir. Viicut iizerinde
gosterdigi etkiler; uyarilma, dikkat eksikligi, aksama-topallama, gorme bozuklugu vb.
olarak siralanir (ILO, 2011). Kisa sure oncesine kadar, i¢inde yanici, patlayicy,
korozyon olusturucu ve sagligi tehdit edebilecek unsurlarin bulundugu depolama
alanlart emniyetli hale gelmeden, temizlik vb. soguk islemlerden uzak tutulmalidir.
Gerekli emniyet tedbirlerinden sonra soguk igleme baglamadan evvel, bu bolgelerde
sizint1 olabilecegi unutulmamalidir. Yanict gaz oraninin yizde 10’un altinda oldugu
durumlarda havalandirma yapilmalidir. Alanin tehlike derecesine bagli olarak

havalandirma ¢ikiginda da bir kisi bulundurulabilir (OSHA Cold work and Cleaning).
2.1.14.4.Marinalarda Kaynak, Kaynak Kesim Ve Isiticilarin Kullanimi

Kaynak, kesim, 1sitict gibi islemlerde genellikle 20 farkli igslem turt vardir ve
genellikle 10 farkli materyal kullanilir (Welding: fumes and gases, 1990).
Havalandirma konusu da belirli konular etrafinda dénmektedir. Havalandirma ve hava
bosaltimini saglayan sistemler uygun hava girisi ve c¢ikigint saglayabilmelidir.
Havalandirmanin kapasitesi kaynak dumanindan veya diger faktorlerden c¢ikan
degerleri hizlica tolere edilebilir sinirlar ig¢inde tutabilmelidir. Hatta gerektiginde
ekstra seyyar havalandirma da kullanilabilir (HSE, 2019). Seyyar nitelikteki
havalandirma kullanilabilmeli, kaynakg¢iya yaklastirilip uzaklagtinlabilmelidir. Hava
¢ikig alani temiz nitelikteki havanin oldugu yere yapilmalidir. Cekilip vakumlanan
havanin yerini temiz hava almalidir. Oksijen kompresorleri kesinlikle
kullanilmamalidir (Lincoln vd., 2016). Cinko, krom, kursun, kadyum igeren
maddelerin kaynaginda mekanik havalandirma muhakkak yapilmalidir. Kursun, civa,
kadyum ve berilyum igeriklilerde, havalandirmanin yani sira koruyucu maskeler de
kullanilmalidir. Ortamda bulunan kaynak¢t digindaki kisiler de maske kullanmalidir

(OSHA welding, cutting and heating, 2002).
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Inert gazli ark kaynaginda ise 151k kaynagi normal kaynaktan 5 ile 30 kat daha
gicludiur. Bu 118in olusturdugu UV 1sinlan klorlu ¢ozicileri aynstirir ve toksik
igerikli ortam olusur. Bu nedenden otiirii 6zel onlemler almak gerekir. Onlemler
tamamlanmadan igleme baglanmamalidir. Kaynak yapilacak ortamda klorlu ¢oéziict
bulunuyor ise iyice kurutulmali, klorlu solventler ise en az 200 feet uzaga
goturilmelidir (OSHA welding, cutting and heating, 2002). Kaynake1 digindakiler de
ortamda filtreli lens igerikli goz koruyuculan kullanmalidir. Kaynakgilar ise kalkanl
malzemeler ile koruyucu kasklar kullanilmalidir. Caliganlar ilgili tulumlart giymis
olmali; kask, yiiz kalkanlart agik alan birakilmayacak sekilde takilmalidir (Lincoln vd.,
2016). Kiyafet ve aksesuarlar kaynak 15181n1 yansitmamalidir. Eger paslanmaz g¢elik
tizerinde islem yapilacak ise ortamda olusacak nitrojen dioksit nedeni ile koruyucu
duman filtreli, elektro statik filtreli, kartuglu filtreli ekipmanlar (Mechanical
ventilation in welding, 2010) havalandirma islemleri ile beraber kullanilmalidir

(OSHA welding, cutting and heating, 2002).

2.1.14.5.Marinalarda Teknelere Uygulanan Yiizey islemleri

2.1.14.5.1.Zehirli ¢oziiciilerin kullanimi

Isyerlerinde en sik rastlanan kimyasal saglik risklerinden biri de kimyasal ¢oziiciilerin
kullanimidir  (ILO, 2020). Kimyasal maddelerin buharindan c¢alisanlarin
etkilenmemesi saglanmalidir (OSHA, surface preparation and preservation, 1996).
Cunku havadaki solventlerin buhar1 havadan daha agir olabilmekte ve bu en ufak bir
tetikleme ile felakete sebep olabilmektedir (ILO, 2020). Kimyasallarin havadaki
yogunlugunu seyreltmek i¢in dogal veya mekanik havalandirma kullanilmalidir
(OSHA surface preparation and preservation, 1996). Bu tiir maddeler insan sagligini
direk insan teni tstiinden, soluma yolu ile veya yutma ile tehdit etmektedir (ILO,
2020). Bu nedenden otiiri ilgili kisisel korunma materyalleri muhakkak giyilmelidir.
Onlemler kullanilan maddenin 6zelligine gore degisiklik gosterebilir (OSHA surface

preparation and preservation, 1996).
2.1.14.5.2.Kimyasal boya ve koruyucu sokiiciiler

Ilgili kisisel korunma donanmimlarimin kullammina ozen gosterilmelidir. Eger
kullanilan maddenin igerigi yanici ve patlayici igerikli ise ona gore farkli énlemler de

alinmalidir. Benzol, asetat, ev amil asetat gibi zehirli maddelerin kullaniminda
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Kizaga alinmig teknelerin kizaktan kazara kurtulmamasi igin pozitif dengede
konumlandirilmalidir (OSHA hoisting and hauling, 2002). Taginma baglarken ve
devaminda yakinlarda kimsenin olmadigindan, o6zellikle de yiikiin altinin neta
oldugundan emin olunmalidir. Tekne yukteyken govdeye yonelik higbir islem
gerceklestirilmemelidir (Port of Anchores, 2020). Tekne kaldirilma noktasina
gelmeden tiim yolcular indirilmis olmal1, kaldirma islemi evveli ¢alisanlar da inmeli

ve teknenin motorlar1 kapatilmis olmalidir (Guide to boat hoist, 2015).
2.1.14.10.Marinalarda Calisma Iskele ve Merdivenleri

Iskeleler herhangi bir yapinin yiiksekte bulunan yiizeylerinde g¢alisilabilmesini
saglayan; Uretimi, kurulum o6ncesi hazirligl, kurulumu, tizerinde ¢alisma prensipleri
gibi tim bu siiregleri kapsayan; kontrol agsamasi bulunan bir destek unsurudur (HSE

Act 1992, 1995).
2.1.14.10.1.Ahsap iskeleler

Kereste, metal veya diger maddelerden uretilen iskele ve merdivenler, tasarlandig
yiikii kaldirabilmelidir (Department of Labour, 1980). Iskeleler keresteden imal
edilecek ise hammadde olarak ladin, koknar, uzun yaprakli saricam, Oregon ¢ami gibi
mukavemetli agaclar secilmelidir (OSHA Scaffolds and ladders, 2002). Iskele
yapiminda kullanilacak keresteler konu ile ilgili otoritelerin belirledigi kosullar altinda

saklanmalidir (HSE act 1992, 1995).

Keresteler tizerinde herhangi bir deformasyon veya yanik gibi seyler tespit edildigi an
degistirilmelidir. Iskele tizerinde kova, varil gibi dengesi gabuk bozulabilecek unsurlar
kullanilmamalidir. Uzman1 alanda olmadikga, iskeleler hareket ettirilmemeli ve baska
alana taginmamalidir. Iskelelere kaynak ve benzeri agik atesli islemler
uygulanmamalidir. Eger bir arag yardimi ile iskele kaldirilip yonlendirilecek ise bu
arag dort ayakli bir ara¢ olmalidir. Kanca yardimi ile iskele yonlendirilecek ise bu
kanca mandalli olmali, aksi takdirde kancaya bir bakla takilmali ve iskelede bu baklaya
sabitlenerek islem gerceklestirilmelidir. Direkli kullanimlarda ise direk dikine olarak
genisletilmelidir (OSHA Scaffolds and ladders, 2000, HSE Act 1992, 1995).
Direklerin her birt yuki diizgiin bir sekilde ellegleyebilmelidir. Yiksekligi 24 feetten
fazla olmayan hafif is yap1 iskelelerinde, direkler 4 metreden az olmayan uglarin tst

tiste binmesi ve bunlan giivenli bir sekilde ¢ivilemesiyle birlestirilebilir (OSHA
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UCUNCU BOLUM

ARASTIRMANIN YONTEMI, VERILERIN ANALIZI VE
BULGULAR

Aragtirmanin bu bolimiinde, oncelikle problem, amag¢, o6nem, orneklem gibi,
arastirmada kullanilacak olan yontemin aynntilart  verilmektedir. Ardindan
aragtirmanin amaci dogrultusunda, toplanan verilerle yapilmig analizler sunulmustur.

Son olarak da yapilan analizler sonucunda tespit edilen bulgular degerlendirilmistir.

3.1. Arastirmanin Amaci, Kapsami ve Onemi

Her giin yasanan is kazalan yuiziinden bir¢ok kisi hayatin1 kaybetmektedir. Bir yil
icinde ortalama 2.78 milyon insan, ¢alistig1 isyerindeki emniyet ve saglik unsurunun
yetersizligi yizinden vefat etmektedir. 374 milyon kisi ise calistigi ige bagli olarak
yaralanmakta ve her ¢alisan kisi yil i¢inde ortalama 4 giin igyerindeki emniyet ve
saglik eksikliginden dolay1 ise gidememektedir. Diinyanin yillik iiretim kapasitesinin

% 3.94°1, onlenebilecek bu is kazalar nedeniyle bosa gitmektedir (ilo.org).

Marinalar, turizm sektoriinde en hizli biiyiime gosteren bir turizm ¢esidi olan deniz ve
kiy1 turizminin (Hall, 2001) bilesenlerinden birisi ve tabiri caiz ise deniz ve kiyi
turizminin limanidir (Lukovic, 2012). Dinya ¢apinda net bir rakam vermek zor olsa
da, baz1 geligsmig tlke ve tilke topluluklarinin tuttugu kayitlardan, marinalarin da risk
teskil eden bir yer oldugu anlagilmaktadir. Sadece Amerika’da son 30 yilda ytizlerce
kigi marinalarda gergeklesen kazalar nedeniyle hayatin1 kaybetmistir. 2018 yilinda
Avrupa Birligi’ne bagli devletlerin sularinda gergeklesen, deniz ve kiyr turizminde
kullanilan 167 teknenin karigtigi 150 adet kaza vardir (European Maritime Safety
Agency, 2019). Deniz ve kiy1 turizminin en yiiksek nakit girdisi gerceklestiren alant
olan yat turizminin (Igoumenakis, Kravaritis ve Litras, 1998) adeta sah damart olan
marinalarda yapilan faaliyetler g6z Ontine alindiginda, marinalarda emniyet
kavraminin 6énemi daha iyi anlasilabilmektedir. Marinalarin deniz ve kiy1 turizmi
kapsaminda ekonomiye yaptig direkt ve dogrudan katki ¢ok buyiktir. Sadece 2015
yilinda, tlkemize yan sektorleri dahil edilmeden sagladigi ekonomik kazang 19.610
milyon dolardir. Emniyet tedbirleri turizmin her alaninda oldugu gibi marinalarin da
bu onemli katkilarinin devamliligini etkiler (Lee, 2018). Nitekim bir denizcilik

gelenegi gibi, ozellikle gemilerin gogiislerinde “Once Emniyet” ifadesi yazar. Buradan
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hareketle bu c¢alismanin amaci, Marmaris’te bulunan marina kullanicilarinin

kullandiklart marina ile ilgili emniyet algilarini tespit etmektir.

Marinalarda emniyet & saglik hususu tiim marinalarda oldugu gibi Marmaris’teki
marinalar i¢in de énemli bir husustur. Her bir marina bulundugu cografi konuma
uygun olarak gerek uluslararasi gerek se ulusal kural ve standartlari uygulamaktadirlar.
Dogu Akdeniz’in 6nemli yat turizmi merkezlerinden biri olan Marmaris’teki marina
kullanicilarinin emniyet & saglik algilarini 6grenmek amaciyla, bu aragtirmanin

kapsaminit Marmaris Liman sahast iginde yer alan marinalar olusturmustur.

Marmaris, deniz turizminde ve 6zellikle yat turizmi i¢in Dogu Akdeniz’in en 6nemli
merkezlerinden biridir. Bolgede marinaciliga imkan veren ve destekleyen birgok yan
sektor de bulunmaktadir. Marmaris, ayn1 anda hem kruvaziyer hem yolcu gemilerinin
yanagma alanlara sahip oldugu gibi, stiper yatlara ve feribotlara hizmet edebilecek
altyapiya da sahiptir. Tirkiye genelinde 27 farkli marinada, rihtim ve iskeleleri ile
birlikte 11.715 yanagsma kapasitesi bulunmaktadir. Marmaris’in 64 yatak kapasiteli,
tuvalet ve dus, palamar, givenlik, otopark, ara¢ kiralama, aligveris, akaryakit, ¢cekek,
ara¢ kiralama, yiyecek igecek tesisleri, yat kulub, atik toplama, yat kiralama, mavi
bayrakli plaj gibi hizmetler sunan yanasma kapasitesi ise 2910’ dur (IMEAK DTO,
2014).

Emniyet kavraminin 6énem teskil ettigi marina sektorinde bir¢ok kurum ve kurulug
cesitli kural, yaklagim ve pratik ortaya ¢ikarmislardir. Gerek yapisal olgiitler, gerek
genel emniyet Ol¢iitleri ve gerekse marinalardaki ig saglig ve emniyeti ile ilgili marina
kullanicilarinin ne digiindigi ve bu olgunun onlar i¢in ne ifade ettigine dair,
literatirde herhangi bir ¢aligmaya rastlanamamistir. Ayrica ¢aligmanin sonucunda
ortaya ¢ikan marina kullanicilanimin emniyet algilari, sayisiz bagka kavramla
iligkilendirebilir konuma gelmistir. Béylece marina kullanicilarinin algilarinin diger
kavramlarla olan iligkisini tespit edebilecek bir¢ok c¢alismaya da kapi aralanmig

olmaktadir.

3.2. Arastirmamin Problemi ve Sorular

Gerek kiyr uzunlugu gerekse cografi avantajlari, sezon uzunlugu ve dogal, kultiirel
cekicilikleri (IMEAK DTO, 2018; 2019) ile deniz turizminin o6nemi, Tirkiye
tarafindan 1960-1970 yillar1 arast fark edilmeye baslamistir (Oren, 1993). Fakat bu
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onem “’Mavi Yolculuk’ akimi kapsamindaki sinirlt kapasitede gergeklesmistir. Bu
donemde altyapt o kadar eksiktir ki yer yer perdelerle bolimlenerek olusturulmusg
kamara benzeri kabinler kullanilmistir (Oren, 1993). 1970°li yillarin sonuna dogru
altyapr eksiklikleri devlet kademeleri tarafindan fark edilmis, bu ihtiyact gidermek
tizere Turkiye’nin ilk marinalar agilmaya baglamistir. Ege illerinin kiyr bolgelert,
1970 sonrast Yunan tur operatorlerinin ilgisini ¢ekmis, Adalar Denizi seyir alanlarina
bir ek paket olarak, ilk kapsamli deniz turizmi hareketi baglamistir (Ozer, 1990). Yine
de her ne kadar yiikksek potansiyele sahip oldugu varsayilabilecek olsa da, deniz
turizmi sektoriiniin modern manada gelisimi 2000’11 yillara denk gelmektedir (Dikeg

ve Toz, 2017).

Deniz turizminin 6énemli bir sacayagr olan marinalar (Lukovic, 2012), dogas1 geregi
emniyet zafiyetinden dolayr olusabilecek kazalara a¢ik konumdadir. Bu riskler
arasinda yangin, elektrik, karbon monoksit zehirlenmeleri, bogulma, ¢atma ve ¢atisma,
ayrica bu tiur risklerin yol agabilecegi ilkyardim gerektiren durumlar sayilabilir
(seattle.gov, nfpa.org). Dolayist ile marinalarin kullanicilarina hizmet verirken bu
riskleri ortadan kaldirabilecek veya minimum seviyeye indirecek, gerek operasyonel
gerekse yapisal onlemleri almasi gereklidir ve bu 6nlemler hizmet verilebilmesi i¢in
adeta bir 6n kosul niteligindedir. Diinyada marinalarin bu emniyeti saglayabilmesi i¢in
ozel sektor olarak ¢esitli akreditasyon kuruluslarinin ve kamusal olarak da devletlerin

hazirladig standartlar mevcuttur (Deniz Turizmi Yonetmeligi, 2010).

Gerek devletlerin gerekse 6zel kuruluslarin koydugu standartlar ve pratiklerin denetim
mekanizmasi, teftis ile gorevlendirilmis kigilerin marinalan  teftisi  ile
gerceklesmektedir. Her ne kadar marina kullanicilarinin memnuniyeti ile ilgili
caligmalara literatiirde rastlanmig olunsa da, bir 6n kosul niteligindeki marina emniyeti
ile ilgili marina kullanicilarint muhatap alan bir ¢alismaya rastlanamamigtir. Bu
caligmanin problemi de, bir fiil kesintisiz olarak bu 6n kosula direk muhatap olan
marina kullanicilarinin marinalarda gergeklestirilen emniyet faaliyetleri ile ilgili

algilarinin ne oldugunun bilinememesidir.

Bu aragtirma problemi 1siginda, Marmaris Liman Bagkanligi sahasinda faaliyet

gosteren marinalarda icra edilen bu aragtirmanin sorulari agagidakiler gibidir:
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1- Marina kullanicilarinin cinsiyeti, yasi, egitim durumu, aylik geliri, hizmet
aldigr sifat, denizcilik ile ilgili aldig1 egitim, marinadan yararlanma yili, yil
icinde marinalardan yararlanma sikligi, kullanicilarin teknelerinin ticari veya
ozel tekne olma durumu, kullanicilarin teknelerinin boyu, kullanicilarin
teknelerinin tiri ve marina emniyet & sagligi ile ilgili algilann nedir?
Aralarinda anlamli fark var midir?

2- Marina kullanicilarinin emniyet algilart hangt boyutlardan olugmaktadir?

3.3. Arastirmanin Smirhliklar: ve Varsayimlar

Aragtirma, Marmaris Liman Bagkanlig1 gorev ve sorumluluk sahasindaki 4 adet 6zel
ve 2 adet kamuya ait marinadan hizmet alan marina kullanicilari ile sinirlidir. Istenilen
bilgiler bahse konu alanlardan hizmet alan kullanicilardan veri toplama formu
araciligiyla elde edilmigtir. Covid-19 pandemisinin gorece yiikseldigi zamanlarda,
ayni form Google form ile dijital ortamda doldurtulmustur. Kis déneminde kullanicilar
yatlar ile daha az seyir yaptigi i¢in, havuzlama iglemine mutabik bahar zamani daha
fazla kisiye ulagilmistir. Fakat pandemi siirecinin bahar aylarinda yuksek seyri basli

bagina bir sinirlilik olugturmustur.

Aragtirmanin baglica varsayimi ise, veri toplama formundaki sorularin, marina
kullanicilan tarafindan gergekligi yansitict nitelikte dolduruldugu tizerinedir. Bunun
yaninda, ulagilan katilimci sayisinin evreni temsil etme yeterliligine sahip oldugu da

bir diger varsayimdir.

3.4. Arastirmamn Yontemi

Yeni bir bilgiyi elde etmenin yolunun teker teker yapilan gézlemlerden genelleme
yapilarak olabilecegi (Bacon, 2015) disincesinden hareketle, bu arastirmada
ornekleme dahil olan kisilerden marinalar ile ilgili emniyet & saglik algisi, veri
toplama formu ile edinilip, Marmaris’teki marinalara genellenmistir. Bu bakimdan bu
aragtirma, tumevarimsal bir aragtirmadir. Aragtirma konusunun gergekligini
aciklamaktan ¢ok, gercekligi ortaya c¢ikarmasi bakimindan ise betimleyici bir

caligmadir.

Bu caligmada degiskenler arast etkiler ve etki yonlerine ulagilmak istenildiginden,
iligkisel tarama modeli kullanilmigtir. Arastirma siirecinde marinalarin olumsuz

durumlara kargt onlemlerinin kullanicilar tizerindeki etkisi, kullanicilarin algilarina
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bagli olarak olgulmugtir. Bu durum birden fazla deger alabileceginden dolayz,
degiskenler igermektedir (Arici, 1972). Aragtirmanin bagimsiz degiskenlerini cinsiyet,
yasg, egitim durumu, aylik gelir, hizmet alinan sifat, deniz egitimi durumu, kag senedir
marina hizmeti alindig1, marinada yil iginde gecirilen vakit, hangi siklikla marinada
bulunuldugu, tekne faaliyet durumu, tekne boyu ve tekne tirti olustururken, bagimli

degiskenlerini ise emniyet & saglik algilarina dair ifadeler olusturmaktadir.

Asagida aragtirmanin yontemi kapsaminda, arastirmanin evreni ve orneklemi, veri

toplama asamasi ve veri analizi konulartyla ilgili detayl bilgiler yer almaktadir.

3.4.1. Arastirmanin evren ve 6rneklemi

Evren, benzer ozellikteki seylerin veya sahislarin bir butiini olarak tanimlanabilir
(Simsek, 2012). Buradan hareketle “bu arastirmadaki aranan ortak o6zellik nedir?”
sorusu ilk adim1 olusturmaktadir. 2020 yilinda Marmaris Liman sahas1 i¢inde bulunan
marinalardan ofis hizmeti, teknik hizmet, genel hizmet, liman hizmeti ve sosyal hizmet
alan marina kullanicilann (Dike¢ ve Toz, 2017), bu arastirmanin evrenini
olusturmaktadir. Marmaris Liman Bagkanlig: verilerine gore 2019 yilinda Marmaris
Liman Bagkanlig1 gorev sahasina Turk Bayrakli 3184, yabanci bayrakli 3392 tekne
girig-¢ikis isleminde bulunmustur. Ayni belgenin 2020 yilindaki girig-¢ikis sayist 3378
Tirk bayrakli, 3100 yabanct bayrakli tekne seklindedir. Covid-19 salgini éncesi (2019
yil1) ve sonrasi sayilarin etkilenmedigi goraldugiinden, bu iki yilin ortalamast olan
6527 say1st evreni olusturmaktadir. Bu say1t Marmaris’e giris ¢ikis yapan tim tekneleri

ifade etmektedir.

Bu ¢aligmanin amaci bir olgu betimlemektir ve Marmaris’teki tekne kullanicilar ile
stnirlidir. Tamsayim imkani olmadigindan ve kullanicilarin emniyete muhatap
olmalart bakimindan homojen yapida olduklarindan, érneklem tizerinden bu aragtirma
yurttilmustir. %95 gliven diizeyi ile 6527 evreni temsil eden 6rneklem sayist 363 tiir
(etikarastirma.com). 10000 kisilik evreni temsil eden 6rneklem buyikligi ise 370
kigidir (Saunders vd., 2015). Sonug olarak bu ¢aligma kapsaminda, 600 veri toplama
formu dagitilmisg, toplanan 450 formun 387’si analiz edilebilir olarak kabul edilmistir.
Dolayisiyla bu rakamin 6527 evren buytkligini temsil edebilir nitelikte olduguna

karar verilmisgtir.
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3.4.2. Veri toplama aracinin olusturulmasi

Sosyal bilimlerde sik¢a kullanilan hedef grubundaki kisilerden istenen verileri elde
etme yontemlerinden biri de besli Likert olgektir (Joshi vd., 2015). Sosyal bilimlerin
konusu olan insandan, uygun veri elde etmek i¢in bir ara¢ olan 6lgegin dogruluk,
gegerlilik, tekrarlanabilirlik ve giivenilirlik unsurlarint  Gzerinde barindirmast

gerekmektedir (Atta-Aseudu, 2020).

Bu ¢aligmada veri toplama aracinda akreditasyon kuruluglarinin olusturduklart veri
toplama araglarnt direk kullanilmigtir. Bunun yaninda, Alananzeh’in (2017) 4 ve 5
yildizli otel misafirlerinin emniyet & saglik algilarinin olgilmesine yonelik
olusturdugu veri toplama aracindan da 3 ifade alinarak, ifadeler marinaya uygun bir
bi¢imde kullamilmigtir. Toplamda emniyet algilarini  hedefleyen 55 ifade
bulunmaktadir. Bunun yaninda, formun ikinci boliminde, katilimcilarla ilgili

tanimlayici sorulardan olusan kapali uglu sorular yer almaktadir.

Veri toplama formunun olusturulmasindan sonra, form hakkinda iki marina yoneticisi,
iki denizcilik sektor temsilcisi ve bir turizm akademisyeni olmak tizere, bes uzman

goristinden faydalanimistir.

3.4.3. Pilot uygulama ve veri toplama siireci

Veri toplama formunun hazirlanmasindan sonra, formdaki olasi hatalarin belirlenerek
gerekli duzeltmelerin yapilmasi amaciyla, pilot uygulama yapilmigtir. Tekneler karaya
¢cekilmeden hemen 6nce Kasim 2020 ayinda 80 marina kullanicisindan toplanan
veriler pilot uygulamaya dahil edilmigtir. Katilimcilarin formu yanitlamak igin
ortalama 10-12 dakikaya ihtiya¢ duydugu gézlemlenmistir. Pilot uygulama yapildiktan
sonra, toplanan veriler givenilirlik analizine tabi tutulmus, bir sorunla

karsilagilmadigindan ayni form tizerinden aragtirmaya devam edilmigtir.

Veri toplama stireci, bu sekilde Kasim 2020 ayinda baglamis ve teknelerin tekrar suya
indirilme dénemi olan Nisan 2021°de veri toplama siirecine devam edilmistir. Ancak
Covid-19 salginin yiiksek seyriyle sokaga ¢ikma yasaklarinin baglamasi tizerine, veri
toplama formu Google formlar tizerinde dijitallestirilmis ve bu yolla evren igerisinde
yer alan marina kullanicilarina IMEAK Marmaris Deniz Ticaret Odas1 yardimiyla
ulagilarak veriler toplanmigtir. Bu yolla 59 forma ulagilmis, sokaga ¢ikma yasaklarinin

kalkmastyla birlikte alana inilerek edinilin 387 formun kalani, tesadiifi ¢rnekleme
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yontemiyle katilimcilardan yiiz ylze toplanmistir. Sonug olarak Haziran 2021°de
yeterli veri sayisina erisilmesi sebebiyle, veri toplama sireci sonlandirilmistir.

Boylelikle veri toplama stirecinin toplamda dort ay siirdiigii sonucuna erisilebilir.

3.4.4. Verilerin analizi

Marmaris’te faaliyet gosteren marinalardan hizmet alan kullanicilardan edinilen
veriler, SPSS paket programi kullanilarak analiz edilmistir. Bu baglamda, ilk olarak
veri toplama formunun givenilirliginin oOl¢ilmesi amaciyla givenilirlik testi
uygulanmistir. Daha sonra verilerin dagiliminin test edilmesi amaciyla basiklik ve
carpiklik katsayilarina bakilmig, yapilan test sonucunda verilerin normal dagilim
gosterdigi ortaya ¢ikmis ve bu dogrultuda yapilacak analizlere karar verilerek analiz

sireci baglatilmigtir.

Oncelikli olarak, katilimcilarin demografik ézelliklerini ortaya koyabilmek igin, ikinci
boliimdeki tanimlayict sorular frekans analizine tabi tutulmustur. Daha sonra, formda
yer alan ifadelerin boyutlarinin tespiti igin faktor analizi uygulanmistir. Ardindan,
faktor analizi sonucu edinilen boyutlarin da giivenilirlik 6l¢timleri yapilarak analizlere
devam edilmigtir. Bagimsiz degiskenler ile faktor boyutlart arasindaki anlamliliklarin
olgiilmesi amaciyla t-testi ve ANOVA analizlerinden faydalanilmistir. Bunun sebebi,
bagimsiz degiskenlerimizden bazilarinin iki bazilarinin ise en az U¢ degiskenden

olugmasidir.

3.5. Arastirmanin Bulgular:

Arastirmanin bulgulan, dort baslik altinda sunulmustur. Ilk baslik altinda, olgegin
giivenilirlik analizlerine yer verilmistir. Ikinci baslikta orneklemin demografik
ozelliklerine iligkin bulgular, Gglinct baslik altinda emniyet & saglik algilarina iliskin
tanimlayici bulgular, dérdinci baglikta faktor analizine ve son olarak besinci baglikta

anlamlilik analizlerine yonelik bulgular verilmistir.

Ancak bulgulari bagliklar altinda vermeden 6nce, verilerin dagilimini 6lgmek amaciyla
yapilmis test sonuglarini vermek faydali olacaktir. Yapilan testlerle, verilerin basiklik
ve g¢arpiklik degerlerine bakilmig ve bu dogrultuda, basiklik degeri ,084 carpiklik
degeri ise -,867 olarak ol¢ulmustir. Carpiklik ve basiklik degerleri -1.0 ile +1.0
arasinda oldugu i¢in veriler parametriktir (Hair vd., 2013). Dolayzst ile veriler normal

dagilimli oldugu anlagtimigtir.
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3.5.1. Ol¢egin giivenilirlik analizlerine iliskin bulgular

Aragtirmada kullanilan 6l¢egin giivenirliginin test edilmesi amaciyla, Cronbach Alpha
modelinden yararlanilarak, olgege guvenirlik analizi uygulanmistir. Bu baglamda,
verilerin genel guvenirlik degeri (Cronbach Alpha Katsayist) 0,979 olarak tespit
edilmistir. Bu sonug, veri toplama formunun genel giivenirliginin yiiksek derecede
guvenilir oldugunu gostermektedir (Kalayci, 2016: 405). Giivenirlik analizi sonuglar

Tablo 13’te gosterilmektedir:

Tablo 13. Olgege iliskin giivenilirlik analizi

Faktorler Degisken sayisi Cronbach Alpha
Marina Kullanicilarinin  Emniyet & Saglik 55 ,979
Algist

Yukarida verilen Tablo 13’e gore, dlgege iliskin genel guvenilirlik oraninin yiiksek
derecede giivenilir oldugu gorilmektedir. Bu durum, ifadelerin 6lgme yetenegini ve
katitlimcilarin formu doldururken karigiklik hissetmeden ve anlayarak doldurabildigini

gostermektedir.

3.5.2. Orneklemin demografik ozelliklerine iliskin bulgular

Bu baglik altinda, ¢alismaya katilanlarin demografik o6zelliklerine yer verilmisgtir.
Caligmaya katilanlarin demografik o6zelliklerini belirlemek amaciyla, marina
kullanicilarinin  cinsiyeti, yast, egitim durumu, aylik geliri, hizmet aldig sifat,
denizcilik ile ilgili aldig1 egitim, marinadan yararlanma yil1, yil i¢inde marinalardan
yararlanma siklig1, kullanicilarin teknelerinin ticari veya 6zel tekne olma durumu,
kullanicilarin  teknelerinin  boyu, kullanicilarin  teknelerinin tirii  sorulmustur.
Toplamda 11 soru yer alan demografik 6zelliklere iligkin veriler, frekans analizine tabi

tutulmustur.

Bu dogrultuda, katilimcilarin demografik 6zelliklerine iligkin bulgulari su sekilde

ozetlenebilir:
1- Katilimcilar buytk oranla (yaklasik %72) erkeklerdir.
2- En yiiksek katilim1 gergeklestiren yag aralig 36-45 araligidir.

3- Katitlimeilarn yaklasik %50’sinin lise mezunu oldugu tespit edilmistir.
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4- Katilimcilarin gelir durumlart bakimindan en yiiksek oran, aylik 3501 TL ile

7000TL arasindadir.
5- En fazla yanit veren grup tayfadir.
6- En ¢ok 16-20 metre arasi tekne katilim1 bulunmaktadir.
7- Motoryat sayisi diger tekne tiirlerine gore daha fazla katilim gostermistir.
8- Katilimcilarin %40’1 ticari iken, %60°1 6zel tekne statiisindedir.

9- Katilimcilarin sadece %]10°u iki yildan az siredir marinalardan hizmet

almaktadir.

10- Tatil amagl kisa siireli (1 aydan az) marinada ikamet eden katilimci sayisi
yaklagik %5 ‘tir. Katilimcilarin buyitk ¢ogunlugu, yilda 2-6 ay arasinda yani

sezonluk olarak marinada hizmet almaktadir.

3.5.3. Veri toplama aracinin ifadelerine iliskin tanimlayici bulgular

Verilerin yorumlanmast ve anlamli bir sonug ortaya konabilmesi amaciyla, éncelikle
verilerin bir takim 6zelliklerinin de sunulmasi gerektigi diiginilmiis; bu dogrultuda
veri toplama formunda yer alan ifadelere tanimlayict analiz uygulanmistir. Bu
baglamda, tanimlayici istatistikler kategorisi igerisinden ortalama, minimum ve
maksimum deger ile standart sapma degerleri hesaplanmigtir. Arastirmada kullanilan
ifadeler, 5’11 Likert tipi derecelendirme ile olgtilmustir. Her bir ifade, 1- kesinlikle
katilmiyorum ile 5- kesinlikle katiliyorum arasinda siralanmigtir. Asagida Tablo 14’te,

bu analize yer verilmigtir:
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Faktor analizine iliskin sonuglar Tablo 15°te yer almaktadir. Bartlett testi sonucu 1485

degeri ve p=.000<.05 diizeyi ile Kaiser-Mayer-Olkin (KMO) érneklem degeri 0.945

olarak hesaplanmistir. Hesaplanan bu degerler, kabul edilebilir sinirlar i¢inde yer

almakta ve boyle bir analizin yapilmasinin anlamli oldugunu gostermektedir (Cokluk

vd,, 2016: 207).

Tablo 15. Faktor analizine iliskin KMO ve Barlett test sonuglari

KMO and Bartlett's Test

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy.
Approx. Chi-Square
Bartlett's Test of Sphericity  df

Sig.

,945
22328,267

1485

,000

KMO degerinin 0,5’in izerinde olmast ¢aligmanin boyutlart oldugunu isaret

etmektedir (Kaiser, 1974). Hazir ol¢eklerden yararlanildigi i¢in dogrulayict faktor

analizi yapilmistir. Ozetle ¢ikan boyutlar asagida Tablo 16’da su sekilde

gosterilmektedir:
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Tablo 16. Marinalarda emniyet & saglik algisinin faktor yikleri dagilimi

FAKTORLER VE IFADELER Faktér | Varyansm | Alfa
Yiikii | Aaklanma | Degeri
Oram
Yapisal Emniyet (YE) %46,770 ,956

Misafirlerin karadan pantonlara gecis yaptigt koriklerin egimi [ ,779

emniyet & sagligt tehlikeye diisiirmez.

Pantonlar misafirleri rahatsiz edecek kadar yalpa yapmaz. ,760

Pantonlar bakimli ve saglamdir. J725

Misafir yatlarin yanasma icin kullandiklart kocboynuzu ve | 724

kurtagzi gibi donammlar yeterince saglamdir.

Marinadaki binalar bakimli ve saglamdir. J715

Marinamin dizaym misafir yatlart siddetli hava kosullarindan | ,688
koruyabilecek niteliktedir.

Marinanmin dizaym misafir yatlarnt siddetli deniz kosullarindan | ,686

koruyabilecek niteliktedir.

Pantonlarin yiizeyi, misafirlerin kayip diismesini engelleyici | ,675

malzemedendir.

Misafir yatlar ile iletisime gegen VHF telsizi operatorii, telsizde | ,659

konugma kurallarina uyar.

Marinada bulunan 151k ve aydinlatmalar seyir fenerlerini gérmeye | ,656

engel teskil etmez.

Misafirlere hizmet veren marina ofisi, rahat¢a gorilip tespit | ,638
edilebilir.

Elektrik baglantilanimn oldugu yerlerde, sadece vetkililerin | ,634

kullanabilecegini belirten isaretler vardir.

Misafir yatlarin marina ile iletisime gectigi VHF telsizi kanali | ,613
cizirtilt degildir.

Marinadaki peyzaj amaciyla ekilen bitkilerin bakim tutumu, olast | ,584

bir yanginn ilerlemesini saglamaz.

Marina iginde ve marina agzinda bulunan samandiralar iyi | ,552
goriiniimlii ve dikkat gekicidir.

Pantonlarin genigligi, yatlarda kalan misafirlerin ihtiyaglanim | ,546
karsilamak igin gelen ve giden insan ve araglarin emniyetli

gecisini saglayabilir.

Marina saghk kuruluslarina ¢abuk ulasilabilecek bir yerde | ,526
bulunmaktadr.

Marina icindeki yollarda bulunan mazgallar yagmur suyunu [ ,426
rahat¢a aktarabilir.
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Denizde Emniyet, Ilkyardim Ve Saghk (DEIS) %6,772 957
Marinadaki misafirleri bilgilendirmek i¢in olusturulan tablo veya | ,846
posterlerde, ulasabilecegim bir doktorun numarasi mevcuttur.

Pantonlarda yeterli mesafeler arasina konumlandinlms ilk yardim | ,819
ekipmanlar1 mevcuttur.

Marinadaki misafirleri bilgilendirmek i¢in olusturulan tablo veya | ,798
posterlerde ulagabilecegim bir dis hekiminin numarast mevcuttur.
Marinadaki misafirleri bilgilendirmek i¢in olusturulan tablo veya | ,793
posterlerde, ilk yardim ekipmanlarinin yeri agik ve net bir sekilde
gosterilmistir.

Pantonlarda yeterli sayida ilk yardim ekipmanlart mevcuttur. J187
Pantonlarda yeterli sayida ve yeterli mesafeler arasina | ,709
konumlandirilnus, misafirlerin her an ulasabilecegi can kurtarma
ckipmanlart (Can simidi, kurtarma diregi, vs.) mevcuttur.

Su alanlarinda bulunan merdivenler, suya diisen bir misafirin | ,707
rahatlikla gorebilecegi bir renkte boyanmustir.

Su alanlarinda bulunan merdivenler arasindaki aralik, suya diisen | ,668
bir misafirin rahatlikla ulasacag mesafededir.

Misafir yatlara yakat saglayan panton diger pantonlardan ayrilmg | ,507
ve kalabalik alanlardan gérece uzak bir yere konumlandirilmastir.
Marinadaki dus, tuvalet ve camasirhaneler misafirlerin | 487
emniyet&saghgim koruyacak niteliktedir.

Marinada akii ve bataryalar teknelerin disinda sadece belirli | 455
alanlarda sarj edilebilir.

Emniyete Ydnelik Tertip ve Diizen (EYTD) % 4,208 927
Marina ¢aliganlar iletisime agik ve iyi goriiniimliidiir. ,677
Marinadaki isletme, ofis ve lobilerin dekorasyonu, diizeni ve ,640
temizligi misafirlerinin emniyet&sagligim koruyacak niteliktedir.

Marina yonetimi ve ¢alisanlari, marina misafirlerinin mal ve | ,629
canlarimin emniyeti hususunda hassastir.

Marina genel olarak temiz ve diizenlidir. ,026
Marinada misafirlerin emniyet&saglhig: ile ilgili isaretler ve | ,618
direktifler kolaylikla anlasilabilir.

Marinadaki misafirlerin emniyet&saghigy ile ilgili isaretler ve | ,616
direktifler rahathikla goriilebilir.

Marinadaki ¢alisanlar isinde uzman, temiz ve iyi goriiniimliidiir. 582
Acil durumlarda misafirlerin kagabilmeleri i¢in kullanilan y6n 561

igaretleri ve aydinlatmalar iyi durumdadar.
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Marinadaki 1s1k ve aydinlatmalar yayalarin yiiriiyiis alanlarim ,548

yeteri kadar aydinlatir,

Acil durumda aranacak numaralar hem Tiirkge hem de Ingilizce 426

olarak acil durum iletisim araglarinda yazar.

Hijyen (H) % 3,172 945
Marinadaki dus sayis1 misafirlerin ihtiyaglarim karsilar. 752

Marinadaki tuvalet sayist misafirlerin ihtiyaglarim karsilar. J741

Marinalardaki dus ve tuvaletlere ulasim kolaydir. 726

Marinadaki engelli misafirlerin kullanabilecegi tuvalet ve duslar ,042

engellilerin ihtiyaglarim karsilayacak niteliktedir.

Yanginla Miicadele (YM) % 2,083 872
Marinadaki misafirleri bilgilendirmek i¢in olusturulan tablo ve | ,699

levhalarda, yangin séndiirme ekipmanlarimin yeri agik ve nettir.

Pantonlarda yeterli sayida ve vyeterli mesafeler arasinda | ,664

konumlandirilnus, misafirlerin her an kullanabilecegi yangin

sondiiriiciiler mevcuttur.

Bir yangmn ciktiginda, misafirleri kurtarmak icin gelen itfaiye | ,575

araclarn marina icinde rahatlikla hareket edebilir.

Giinlitk hava durumu tahmini, marinanin misafirleri bilgilendirme | ,476

amacrtyla olusturdugu tablo veya posterlerde gosterilir.

Yakit istasyonu (YQ) %1,953 846
Misafir yatlara yakit saglayan pantonda, yangin séndiiriiciiler 559

rahatlikla gorilebilir.

Misafir yatlara yakat saglayan pantondaki pompa goérevlileri ,545

iginin ehli kisilerdir.

Misafir yatlara yakat saglayan panton, dalgalarin olumsuz ,468

etkilerine kars1 korumali bir lokasyondadir.

Marina Personelinin Emniyete Yonelik Tutumu (MPEYT) % 1,607 877
Marina yetkililerinin ve galisanlarimin géziinde, misafirlerin ,534

emniyet&saglhigi her seyden dnce gelir.

Marina yetkilileri emniyet&saglik ilgili gerekli bilgilendirmeleri | ,530

direkt veya dolayl olarak misafirlere yapar.

Misafirlerin yaya olarak yiiridigi alanlarda yiirimeye engel | ,456

olusturabilecek bir sey bulundurulmamasi konusuna marina

calisanlart 6nem gosterir.

Marina igindeki yollarda yol simirlarimi gosteren ¢gizgiler yeterince | ,432

goriilebilir.

Pantonlarda misafirlerin tatli suya ulasim imkam tatmin edicidir. 388

(Tablo 16’ nin devamudir.)

Tablo 16°da da gorilebilecegi uzere, sonuglar marinalarda emniyet algisinin

olusmasinda 7 farkli boyutu isaret etmektedir. Bu dogrultuda alt boyutlar yapisal
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hizmeti alindig1, marinada yil icinde gecirilen vakit, tekne boyu ve tekne turt
degiskenlerinde ANOVA testi uygulanmigtir.

3.5.5.2.1. Yas ve marina emniyet & saghgi alt boyutlarina iliskin ANOVA testi
bulgularn

Yas ve marina emniyet & sagligt alt boyutlarina iligkin ANOVA testi, ilk olarak
varyanslar arasindaki homojenlik testi yapilarak, yas bagimsiz degiskeninde, hangi alt
boyutlarin homojen dagildig: tespit edilmigtir. Clinkiit ANOVA analizi parametrik bir
analiz oldugundan, yerine getirilmesi gereken bir takim varsayimlar vardir ve
bunlardan birisi de bagimli degiskene iliskin puanlarin varyanslarinin homojen
olmasidir (Secer, 2015: 73). Bu dogrultuda yapilan homojenlik testine gore, denizde
emniyet, ilkyardim ve saglik (p=,721; p>.05); yanginla micadele (p=,110; p>.05) ve
marina personelinin marina emniyetine iliskin tutumlarn (p=,553; p>.05) faktorlerinde
homojenligin saglandigr tespit edilmistir. Daha sonra da ANOVA analizinde
anlamlilik tagtyan boyutlarda, Post hoc analizi ile hangi gruplar arasinda farklilik
olduguna bakilirken, burada ¢oklu karsilagtirma testleri arasindan en yaygin olarak
kullanilan “Scheffe” testi (Seger, 2015: 77) baz alinmistir. Asagida Tablo 20’de
homojen dagilim gostermis olan boyutlar ve yas degiskenine iligkin analizler

sunulmaktadir:
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Yukarida Tablo 21°de, egitim durumu degiskeni ve boyutlar arasindaki anlamlilig
olgebilmek i¢in, daha once yapilmis olan homojenlik testine uygun ¢ikan boyutlar
verilmigtir. Buna gore, homojen dagildig tespit edilen dort boyutun egitim durumu
degiskeniyle aralarinda anlamli farklilik olup olmadigina bakilmig ve bunlarin
arasindan yakit istasyonu ve yapisal emniyet boyutlariyla egitim durumu arasinda
anlamlt bir farklilik ortaya ¢ikmamis; yanginla miicadele ve marina personelinin
marina emniyetine iligkin tutumlart boyutlar ile egitim durumu degiskeni arasinda
anlaml bir farklilik tespit edilmistir. Sonrasinda yapilan Post hoc testi ile de, anlamli
farklilik ¢ikan bu boyutlarin, hangi gruplar arasinda farklilik gosterdigine bakilmistir.
Bu dogrultuda, yanginla miicadele boyutuna iligkin olarak, ilkogretim diizeyinde
egitim alan katilimcilarla 6nlisans diizeyinde egitim alan katilimcilar ve lisans mezunu
katilimcilarla lise mezunu ve 6nlisans mezunu katilimcilarin algilar arasinda anlamli
bir fark tespit edilmistir. Ayrica, marina personelinin marina emniyetine iligkin
tutumlar1 boyutuna iliskin olarak ise, lisans mezunu katilimcilar ile lise mezunu ve
lisansiistii mezunu katilimcilar arasinda anlamli bir fark ortaya ¢ikmistir.

3.5.5.2.3. Gelir diizeyi ve marina emniyet & saghg alt boyutlarna iliskin
ANOVA testi bulgular

Gelir diizeyi ve marina emniyet & sagligr alt boyutlarina iliskin ANOVA testinden
once yapilan yapilan homojenlik testine gore, yapisal emniyet (p=,406; p>.05); tertip
ve dizen (p=,168; p>.05), yakit istasyonu (p=,174; p>.05) ve marina personelinin
marina emniyetine iliskin tutumlart (p=,091; p>.05) faktorlerinde homojenligin
saglandig tespit edilmigtir. Daha sonra da ANOVA analizinde anlamlilik tagiyan
boyutlarda, Post hoc analizi ile hangi gruplar arasinda farklilik olduguna bakilirken,
Schefte testi baz alinmistir. Asagida Tablo 22°de homojen dagilim gostermis olan

boyutlar ve gelir diizeyine iliskin analizler sunulmaktadir:
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bakilmis ve bu dogrultuda, 3-4 yildir marina hizmeti alan katilimcilarin algilar ile 5-
6 yildir marina hizmeti alan katilimcilarin algilar1 arasinda anlamli bir farklilik tespit
edilmistir.

3.5.5.2.7. Y1l icinde marinada gecirilen siire ve marina emniyet & saghg alt
boyutlarina iliskin ANOVA testi bulgulari

Yil i¢cinde marinada gegirilen siire ve marina emniyet & sagligi alt boyutlarina iliskin
ANOVA testinden 6nce yapilan homojenlik testine gore, yanginla muicadele (p=,083;
p>.05) ve emniyete yonelik tertip ve diizen (p=,146; p>.05) faktorlerinde homojenligin
saglandig: tespit edilmigtir. Daha sonra da ANOVA analizinde anlamlilik tasiyan
boyutlarda, Post hoc analizi ile hangi gruplar arasinda farklilik olduguna bakilirken,
Schefte testi baz alinmistir. Asagida Tablo 26’da homojen dagilim gostermis olan

boyutlar ve marinadan hizmet alinan sifat degiskenine iligkin analizler sunulmaktadir:
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SONUC VE ONERILER

Marinalar kiy1 ve deniz turizminin bel kemigini olusturan yapilardir. Sadece yatlara
hizmet verilen betonarme yapilar degil, bircok dinamigi ig¢inde barindiran, her
dinamigin i¢inde kendi alt dinamikleri olan, sistem olarak yaklagilmay:r hak eden
olgulardir. Isletme, ekonomi gibi sosyal yonleri bulunurken, emniyet, cevre gibi teknik
unsurlart da bulunmaktadir. Ayrica marinalar sadece yatlara degil, kurvaziyer
gemilerine ve yerli halka da hizmet saglarlar. Marinalar tek bagina bir sektor gibi
goriinse de, lojistik ve tedarik unsurlan ile beraber ikincil ekonomik getirisi kendi
getirisinden ¢ok daha fazla olan yapilardir. A¢ik denizde turistik amacli her turli
tekneye korunak saglamasi ve yakit, teknik ve tedarik igerikli olgulan iginde
barindirmasindan dolayi, 6nemini kendi toziinde bulundurmaktadir. Bu agidan
havaalant olmayan ucak olamayacagi gibi, marina hizmeti olmadan da deniz

turizminden bahsedilemez.

Marinalarin islevini yerine getirebilmesinin yegane unsurundan birisi emniyet ve
saglik unsurudur. Her turizm alaninda oldugu gibi, emniyet ve saglik unsuru, turistik
faaliyetlerin gerceklesebilmesi i¢in adeta bir 6n kosul niteliginde kendini marinacilik
alaninda da gostermektedir. Marinalarin denizcilik alanin da bir konusu olmast ve
denizciligin dinyanmin en tehlikeli birkag mesleginden biri olmasi, marinalarin da
emniyet agisindan nasil ele alinmasi gerektigini gosteren 6nemli bir noktadir. Bu
acidan bakildiginda marinalardaki emniyet ve saglik, kendine 6zel bir yer bulur.
Cunkt hem dinyanin en tehlikeli operasyonlarindan birini i¢inde barindirirken, hem
de emniyetin ve sagligin bir 6n kosul oldugu alana hizmet eden marinalarda, bu
tehlikelerle miicadele etmenin tek yolunu teskil eder. Bu kapsamda marinalardaki

emniyet ve saglik, turizmin gobeginde yer almaktadir.

Marinalar kiy1 ve deniz turizminin altinda kendine yer bulmustur. Bu nedenle deniz ve
kiy1 turizminin tanimi ve kavraminin i¢inde kendine yer eder. Fakat literatiirde sinirlart
kesin olarak belirlenmis kiyt ve deniz turizmi ¢aligmasina rastlanamamistir. Tanim
kavraminin temellerinden yararlanilarak kapsamli, bilimsel ve sinirlari kesinlesmis bir
tamim, marinacilik faaliyetlerini tanmimlamada da etkin rol oynar. Literatiir
tarandiginda, kiyr turizminin tanimi yapilirken, cografi kiyr kavrami ile paralellik
gosteren yaklagimlarin esas alindig gortilebilir. Fakat cogratyadaki 6zne-nesne iligkisi

ile turizmdeki 6zne- nesne iligkisi farklidir. Cografyadaki nesne konumda olan, kiy1
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turizmi agisindan sadece bir ¢ekicilik olarak degerlendirilebilir. Halbuki turizmin
caligma alani sadece ¢ekicilikler degil, ayn1 zamanda olgulardir. Cekicilikler olgularin
aciklanmasinda kullanilan bir “sey”dir. Deniz ve kiy1 tanimlamalarindaki tartigmalara
bakildiginda, arkasinda yatan temel problem nedenlerinin birinin bu oldugu
anlagilmaktadir. Ciinki turizmin nesnelerinden turist i¢in kiyi ile, cografyanin nesnesi

olan kiy1 farkli seylerdir.

Deniz ve kiy1 turizmi tanimlarindaki bir diger problem, tanimin dogast ele alinarak bir
tanimlamanin yapilmamis olmasidir. Deniz ve kiy1 turizmi olgusu bir “sey” olarak ele
alindigr i¢in, tanimi1 da bilimsel olarak incelenebilir bir olgudan ¢ok, tiimellerden
hareketle metafizik bir zihinsel siire¢ olarak ele alinmigtir. Bu nedenle Francis
Bacon’un Aristoteles’e yaptigt elestirinin aynist bu kapsam i¢in de gegerlidir. Ciinkii
geleneksel tanim anlayist ile tanimlanmig bir gey ile ilgili gelistirilen her kani, zaten
dogrulugunu oncullerinden alir. Bu nedenle bilginin kaynagi bu anlayista nesnenin
kendisi degil, metafizik igerikli unsurlardir. Klasik tanimlanan “sey” den hareketle
olusturulan kan1 dogrulamaya kapalidir. Bu nedenle varolugsal degiskenler gozlem ve
inceleme ile degil, mantik ve felsefe yoluyla sadece zihinsel siireglerle elde edilebilir.

Fakat bilimsel bir bilginin dogrulanabilir olmas: gereklidir.

Deniz ve kiy1 turizmi, her olguda oldugu gibi siireg igerisinde olgunlagsan bir olgudur.
Surre¢ iginde gegirdigi degisimler, deniz ve kiy1 turizmini etkileyen tarihi olgular ve
deniz ve kiyt turizminin etkiledigi olgularin sosyal boyutu, tarihsel strecte neler
oldugu, nasil oldugu tzerine literatiirde tatminkadr caligmalara rastlanmamistir.
Genelde Sanayi Devrimi siirecinde ele alinip, adeta baslangi¢ noktasi olarak bu siirecte
ele alinmigtir. Her ne kadar daha oncesinde belirli bir ziimre tarafindan denilerek
gecilse de, tizerine derinlemesine deginilmemistir. Fakat ayni ¢aligmalarda deniz ve
kiy1 turizminin 6nemi ele alinirken, Sanayi Devrimi ve sonrasinda insanligin kiy1 ve
deniz turizmi ile iligkisi derinlemesine ele alinmigtir. Bu durum ¢eligki arz etmektedir.
Insanlik igin bu kadar 6nem arz eden bir olgunun Sanayi Devrimi 6ncesi tarihinin
ayrintthi  ve elestirel bir gekilde ele alinmamis olmasi literatiirde bogluk

olusturmaktadir.

Marinacilik kavrami bir¢ok bilim insani tarafindan ele alinip tizerine ¢aligilmis bir

konudur. Marinacilik kavramina yonelik yaklasim, genelde isletme, ekonomi ve
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yonetimsel olmustur. Marinalart bu disiplinler agisindan ele almak kuskusuz ¢ok
onemli ve gereklidir. Bununla birlikte marinacilik, teknik unsurlarin bulundugu
varolugsal degiskenleri hem doga bilimlerinin igerigi hem sosyal bilimlerin igerigi olan
bir alandir. Literatiir tarandiginda marinaciligi kapsamli olarak tiim boyutlariyla ele
alan bilimsel ¢alisma sayist azdir. Bir model olarak marinay1 ele alan ¢aligmalar
bulunsa da, teknik yonleri ve bu yonlerin alt bagliklart bu c¢aligmalarda yer

almamaktadir.

Marinalar bulundugu cografi unsurlara bagli olarak farklilik gosterse de, belirli bagh
prensipler tizerine kurulup, operasyonlarin1 da bu farkli teknik prensipler tizerinden
gerceklestirirler. Bu prensipleri gerceklestirme durum ve derecelerine gore de
kaliteleri degismektedir. Ulusal diizeyde, Cevre Etki Degerlendirmeleri her bir marina
icin ayrt ayri olsa da, kalite unsurunda etkili bir minimum operasyonel /yapisal
faaliyetler standardi bulunmamaktadir. Bu da yetersiz, kiyr ve deniz turizmini
tehlikeye digiirebilen durumlart meydana getirebilmektedir. Ciinkii marina bir
operasyonel alandan ¢ok, ¢evreye etkisi olan bir yap1 ve “sey” olarak diiginilmektedir.
Halbuki bir¢ok operasyonel unsuru i¢inde bulunduran marinalarda, yapt sadece bir

faktordur.

Marina kullanicilarinin emniyet ve saglik algilarinin 6lgtilmesi amaciyla yapilmis bu
aragtirmaya katilim gosterenlerin buyiik bir oranim erkekler olusturmaktadir.
Denizciligin erkek meslegi oldugu algisinin, bu olguda etkili oldugu dustnilebilir.

Cunku kullanilabilir verilerin i¢inde kadin bir kaptana/zabitana rastlanmamigtir.

Katilimcilarin sadece % 10’u 2 yildan az siiredir marina hizmeti aldigini ifade etmistir.
Bu da katilimcilarin marina tecribelerinin yiiksek oldugunu gostermektedir.
Katilimcilarin sadece % 5,9’u il iginde tatil amagl (1 ay veya daha az) marinada
bulunduklarint ifade etmislerdir. Bu da Marmaris’teki marina kullanicilarinin buyitk
boliimiinin marinalarda yil i¢inde uzun zaman gecirdigini gostermektedir. Buradan
hareketle, marina tecriibeleri yiksek olan katilimcilarin ¢evrelerine dair gézlemleri de
fazladir ¢ikariminda bulunulabilir. Bu da ¢aligmanin gergekligi yansitma oranini

arttiran bir unsur olarak degerlendirebilir.
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Katilimeilarin % 63,8 kurs, denizcilik okulu vasitasi ile denizcilik egitimini aldigin
belirtmiglerdir. Yani STCW’nin uygun gordigi uluslararast standartlarda egitim

aldiklant dugtunulebilir.

Aragtirmanin faktor analizi sonucu yedi boyut oldugunu gostermektedir. Bu boyutlar
yapisal emniyet, denizde emniyet ve ilk yardim, emniyete yonelik tertip ve diizen,
hijyen, yanginla miicadele, yakit istasyonu emniyeti ve marina personelinin emniyete
yonelik tutumu boyutlaridir. Fakat marinalarda emniyet & saglik kavrami literatiir
olarak incelendiginde, boyutlarin yapisal emniyet, genel emniyet & saglik, denizde
emniyet, ilk yardim, yanginla micadele, yakit alim istasyonu, elektrik, aydinlatma,
seyir emniyeti, haberlesme (VHF) olarak 10 baglik altinda incelendigi gorilmistiir.
Bu noktada marina kullanicilarinin emniyete dair boyutlar ile literatiirdeki boyutlar

farklilik gostermektedir.

Seyir emniyetine ve haberlesmeye (VHF) dair ifadelerin tamami, yapisal emniyet
olarak algilanmistir. Seyir emniyetinin yapt emniyeti gibi algilanmasinin sebebi
samandiralarin ve fenerlerin, seyir olgusunun bir bilegeninden ¢ok tek bagina bir yapi
olarak diigtinilmiis olmasi olabilir; fakat haberlesme ile yap1 temel temele zittir. Ciink
haberlesme ifadeleri VHF kanallarinin gereksiz isgali ve marina telsiz opeatorlerinin
ifade kalitesi tizerinedir. Bu noktada yapisal unsur yoktur. Buradan hareketle bunu iki
sey saglamis olabilir. Bunlardan biri bilgi eksikligi olabilecekken, diger olasilik sik

kullanim 1htiyacinin duyulmamasi olabilir.

Denizde emniyet ve ilkyardim literatiirde iki farkli boyut iken, katilimcilar tek boyut
olarak algilamigtir. Literatiirdeki hijyen boyutuna dair ifadelerin bir kismi ile genel
emniyete dair ifadelerin bir kismi, katilimcilar tarafindan literatiirde var olmayan
“tertip ve diizen” olarak algilanmistir. Marinalardaki isaret ve isaret¢iler bu noktada
onemlidir. Cinki ifadelerde ilkyardima, denizde emniyete, yangina dair isaret, kagma
yollar1 ve planlarin oldugu tablolarin hepsi kendi konusunun altinda degil, “tablo ve
isaret olmalar” gibi algilanmigtir. Ortak kullanim alanlarinin neta olup olmadigina
dair ifadelerle “tablo ve isaret” ifadeleri birleserek tertip ve diizen boyutunu

olusturmaktadir.

Katilimcilarin algilarinda hijyen, is ve iglemlerin sagliga uygunlugundan ¢ok tuvalet

ve duglar ile 6zdeslesmig goriilmektedir. Marina yetkililerinin emniyet & saglik ile
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ilgili kullanicilara bildirimleri, kullanicilar tarafindan genel emniyetin unsuru olarak
degil, personelin kendilerine karsi tutumu olarak algilanmistir. Buradan hareketle
katitlimcilar emniyet bildirimlerini bir zorunluluktan ¢ok, bir hizmet olarak algilamigtir

denebilir.

Elektrik ifadeleri yapisal emniyet olarak algilanmigtir. Katilimecilar elektrigin
kullanimindan kaynakli tehlikesinden ¢ok, kurulum kaynakli hatalardan dogabilecek

tehlikelere odaklanmig olabilirler.

Anlam farkliliklan dikkate alindiginda, marina personelinin tutumu hari¢ her boyutta
erkekler ve kadinlar farkli algilara sahiptir. Kadin katilimcilarin ortalamalart
erkeklerinkinden yuksektir. Kadin kaptana/zabitana rastlanmamig olmasi burada rol
oynamis olabilir. Ctinkii teknelerin operasyonlarinin organizasyonu ve koordinasyonu,
yatlarda kaptanlar/zabitanlar tarafindan yapilmaktadir. Kadin ve erkek katilimcilarin
anlamlilik farkinin en yuksek oldugu boyut, tuvalet ve duslar ile 6zdeslesen hijyen
boyutunda olmusgtur. Kadinlarin bu konuda daha titiz oldugu 6nyargisi, en azindan bu

calisma o6zelinde gecerli degildir.

Bir diger iki degerli anlam farkliliginin oldugu bagimsiz degisken, 6zel tekneler ile
ticari tekneler arasindadir. Tim boyutlarda anlamli farklilik tespit edilmistir. Ticari
teknelerin ortalama degerleri 6zel teknelere gore daha disiik seviyede olmustur. Ticari
teknelerin 6zel teknelere nazaran, yanginla miicadele boyutu hari¢ Marmaris’teki
marinalarin daha az emniyetli & saglikli oldugu algilart mevcuttur. Ticari teknelerin
sahipleri agisindan gelir kaynag olmasi, dikkat ve beklentilerinin artmasina neden
olmustur. Cunki ticari yat sahipleri, Maslow lg¢genindeki temel ihtiyaglan igin bu

faaliyeti gergeklestirmektedir.
ANOVA analizi sonuglarina gore;

Denizde emniyet ve ilkyardim ile emniyete yonelik personel tutumu, 25 yasg alt1 kigiler
ile Uist yagtakiler arasinda anlamli farklilik vardir. 25 yag alt1 katilimcilar ifadelere daha
az katildiklarini beyan etmislerdir. Z kusagi marinalarda emniyet & saglik hususunda
daha fazla beklenti igerisindedir. Z kusag bilindigi tizere bilisim araglarini etkin

kullanmaktadir. Bu da onlarin daha fazla kiyas yapmasina sebep olmus olabilir.

Egitim durumuna bakildiginda, yanginla micadele boyutunda ilkogretim mezunlari ile

onlisans mezunlarinin, lise mezunlari ile lisans mezunlarinin, 6nlisans mezunlar ile
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lisans mezunlarinin arasinda anlamli bir fark oldugu tespit edilmistir. Universite
mezunlarini hari¢ tutmak tizere, algt seviyesinin olumlulugu egitim ile ters orantilidir.
Burada her tniversite mezunun denizcilige veya turizme yonelik egitim almadigi,
denizcilik kariyerine ya amator denizcilik ehliyeti ya da kisa stireli kurslardan mezun
olarak devam ettigi; fakat lise okuyanlarin ¢ogunun denizcilik liselerinden mezun

oldugu unutulmamalidir.

Gelir durumu ile yakit istasyonu boyutu arasinda anlamli bir fark bulunmaktadir.
7000TL ve tizerini kazananlar i¢in aylik gelir arttik¢a yakit istasyonu ile ilgili algilar

daha negatif olmaktadir denebilir.

Deniz egitim durumu incelendiginde; denizcilik okullarindan ve harp okulundan
mezun olanlarin, kurs ve amator denizci ehliyeti sahiplerine gore, marina personelinin
emniyete yonelik tutumuna daha elestirel bakmaktadir. Ozellikle denizcilik okulu
mezunlart diger gruplara gore anlamli bir farklilik i¢ermektedir. Denizcilik
okullarindan mezun olanlarin ig hayatina atilmadan evvel akademik olarak daha fazla
zaman gecirmesi ve staj yapmalari, olguya daha analitik bakmalarina sebep olmusg

olabilir.

Yanginla miicadele boyutunda, yil i¢inde bir aydan kisa kalan katilimcilar daha uzun
kalanlara gore daha pozitif yaklagim sergilemislerdir. Y1l i¢inde marinada kalma
siresinin artmastyla yanginla miicadele farkindaligr arttirmis olmasi, bu durumun

sebebi olabilir.

Guletler ile stiperyatlar arasinda emniyete yonelik tertip ve dizen boyutu ile ilgili
anlamlt bir fark bulunmaktadir. Stperyatlar guletlere gore daha olumlu yaklagim
sergilemislerdir. Super yatlarin genelde daha liks marinalarda bulunmasi, bu hususta

etkili olabilir.
ONERILER
Marinacilik sektoriine yonelik oneriler

Kadin ve geng¢ katilimcilar ¢gogu konuda farkli diiginmektedirler. Marina ile ilgili
yapilmasi digiintlen her ¢aligmada, bu iki grubun degerlendirmelerinin ne olacagi
hesaba katilarak iglem yapilmalidir. Yapilmasi planlanan caligmalarin karar alma

surecine gengler ve kadinlarin aktif katiliminin saglanmasi yararli olacaktir. Personel
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tutumunun gelisebilmesi i¢in standart STCW egitimlerinin yaninda, iletisim becerisini
hedefleyen hizmet i¢i egitim verilmesi pozitif etki saglar. Denizde emniyet ve
ilkyardim konusunda ulusal standartlart uygulamanin iizerine ¢ikip, uluslararasi
enformel standartlar olusturup, denetimlerini saglayan akreditasyon kuruluslarindan

destek alinmasi 6nemli bir gelisim saglayacaktir.
Kamusal organizasyonlara yonelik oneriler

Ulusal ve bolgesel standartlarin daha ayrintili gelistirilip, bu standartlara marinalarin
nasil sahip olabilecegine dair manuel ve kontrol listelerinin yayinlanmasit ve
marinalara yapilan teftislerin marina kullanicilart tizerinden yapilmas: faydali
olacaktir. Yonetmeliklerde uluslararasi akreditasyon kuruluslarindan alinti yapmak
yerine, Tirk su ve kiy1 yapilarinin analizi sonucu bolgesel standartlarin gelistirilmesi
gelisim saglayacaktir. Dogu Akdeniz’deki potansiyelin arttigi ve daha da artacagi
ongoriileri ile beraber degerlendirildiginde, ylksek standartlarda verilen hizmet diger

tilkeler kargisinda hem itibar hem de ekonomik avantaj saglayacaktir.

STCW egitimleri veren kurumlarin denetimleri dikkat edilmesi gereken bir husustur.
Katilimcilarin boyutlar tizerine algilar ile literatiirdeki boyutlar ¢ok farkli ¢ikmigtir.
Bunun kultiirel sebeplerle olmadigr asikar oldugu i¢in, durum egitim ve farkindalik ile
ilgilidir. Seyir ve haberlesme derslerini bagarili bir sekilde vermig olan katilimcilar
bunlarin bagimsiz konular oldugunun farkinda bile degildirler. Egitim veren
kurumlarin denetimi bu konuda fayda saglamakla beraber, ikinci bir unsur olan amator
denizcilik belgesi tizerinde de diisintlmesi gereklidir. Ctnkii bu belge i¢in herhangi
bir uygulamali egitim gerekmemektedir. Uygulamanin ¢ok énemli oldugu bu sektor

icin bu hayati bir unsurdur.
Akademik Oneriler

Deniz ve kiy1 turizminin sinirlarini olgusal olarak ele alan ¢aligmalar yapilmalidir. Bu
caligmalar tanimin dogasina dair felsefi yaklagimlardan hareketle gerceklestirilmeli ve
bu tanimin bilimsel olabilmesi igin ise sijje-obje ve dogrulanabilme unsurlart tanim
icinde kendine yer bulmalidir. Marinalardaki emniyet & saglik ile ilgili literatirde

bosluk bulunmaktadir. Bu yonde yapilan ¢alismalar fayda saglayacaktir.
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