DOKUZ EYLUL UNIVERSITESI
FEN BIiLIMLERI ENSTITUSU

FiZIKSEL ELEMANLARIN YUZER YAPILARDA
MEKAN ALGISINA OLAN ETKILERi: CEVRE
VE INSAN DAVRANISI iLISKiSI BAGLAMINDA
IRDELENMESI

Inanc Is1l YILDIRIM ERNIS

Subat, 2012
iZMIR



FIZIKSEL ELEMANLARIN YUZER YAPILARDA
MEKAN ALGISINA OLAN ETKILERi: CEVRE
VE INSAN DAVRANISI iLISKiSI BAGLAMINDA
IRDELENMESI

Dokuz Eylil Universitesi Fen Bilimleri Enstituisi
Doktora Tezi

Mimarhk Boliimii, Bina Bilgisi Anabilim Dal

Inanc Isil YILDIRIM ERNIS

Subat, 2012
iZMiR



DOKTORA TEZi SINAV SONUC FORMU

INANC ISIL YILDIRIM ERNIS, tarafindan YRD. DOC. DR. RENGIN
ZENGEL yonetiminde hazirlanan “FIZIKSEL ELEMANLARIN YUZER
YAPILARDA MEKAN ALGISINA OLAN ETKILERi: CEVRE VE iNSAN
DAVRANISI ILISKiSI BAGLAMINDA IRDELENMESI” bashkli tez
tarafimizdan okunmus, kapsami ve niteligi agisindan bir doktora tezi olarak kabul

edilmistir.

~.

ot Nt

Ynetici

Ll \(\(L/v« %a
Tez hleée Komitesi Uyesi Tez Izleme Komitesi Uyesi

“

A

32N rDm'Dr. Chedoriiz. \\k’é‘ef

Jiiri Uyesi

[{ M//

V V'V

Prof.Dr. Mustafa SABUNCU
Miidiir

Fen Bilimleri Ensﬁtﬁsﬁ

i



TESEKKURLER

Bu tezin gergeklestirilmesinde, baslangicindan sonuna kadar, gerekli batin
yardim, tavsiye ve yonlendirmeleri yapan, karsilagtigim problemlerin ¢dziimiinde
deneyimlerinden yararlandigim danismanim Yrd.Dog¢.Dr. Rengin Zengel’e,

Calisma siirecimdeki fikir ve destekleri i¢in tez izleme komitem Sn. Dog. Dr.
[lkim Kaya, Sn. Do¢. Dr. Ebru Cubukgu’ya ve tez jiiri iiyelerim Sn. Dog. Dr.
Gokdeniz Neser ve Sn. Yrd. Dog. Dr. Mehmet Aziz Goksel’e,

Egitim hayatimda her zaman gururla ve saygiyla andigim Dokuz Eyliil
Universitesi Mimarlik Boliimiindeki hocalarima,

Tez calismam konusunda fikri desteklerini esirgemeyen Sn. Yrd. Dog. Dr. Markus
Wilsing’e,

Doktora stirecimin idari isleri ile ilgili yardimlari i¢in bdliim sekreterimiz Sn.
Meryem Gemici’ye ve Fen Bilimleri Enstitisi’ne,

Anket ¢alismalarima katkilarindan dolay1 Sn. Erdem Agan’a,

En basindan beri yapici elestiri ve reel bakis agisiyla dogru yolda ilerledigime
olan inancimi artiran iilkemizin onde gelen gemi miihendislerinden Sn. Tanju
Kalaycioglu’na,

Ve varliklariyla bana gii¢ veren sevgili aileme tesekkiirlerimle....

Inang Is1l YILDIRIM ERNIS



FiZIKSEL ELEMANLARIN YUZER YAPILARDA MEKAN ALGISINA
OLAN ETKILERi: CEVRE VE INSAN DAVRANISI iLISKiSi
BAGLAMINDA iRDELENMESI

0z

Tezin kapsaminda denizel mimari yap1 olarak yiizer yapilarda fiziksel elemanlarin
mekan algisina etkileri, insanin ¢evre ile olan davranigsal iliskisi baglaminda
irdelenmektedir. Silrecin gegtigi i¢ mekanlardaki tasarimsal ogeler kullanict
beklentileri ve mekansal memnuniyetleri karsilama diizeyleri agisindan
degerlendirilmektedir. Yiizer yapilara dair akademik anlamda ilk kullanim sonrasi
degerlendirme ¢aligmasini igeren tezin ana eksenini, mekansal memnuniyet ve
beklentilerin kullanici tarafindan degerlendirilmesi olusturmaktadir. Mekan algisinin
kullanic1 beklentileri ve mekansal memnuniyet ile iligskisine 151k tutulan tezde, salt
fiziksel konfor degil ayni zamanda aidiyet, mahremiyet gibi psikolojik konfor
sartlarinin da saglanmasi gerekliligi agiklanmaktadir. Denizin mekansal algiya olan
etkisi ve karasal yapilardan farkli olarak denizel mekanda 6n plana ¢ikan algisal
degisimlerin insan psikolojisi tizerindeki etkilerinden bahsedilmektedir. Yat
mekanlarinda insan faktorii ve tasarim standartlari, mekansal memnuniyet kriterleri
baglaminda irdelenmektedir. Yontem asamasinda, mimarlik disiplininde yapilarin
kullanic1 goziiyle degerlendirilmesine dayali geri doniislerin alindigi Kullanim
Sonrast Degerlendirme (KSD) tanitilmaktadir. GOzleme dayali alan arastirmasi,
Tiirkiye’deki yiizer yap1 Orneklerinden yatlarda uygulanan kullanim sonrasi
degerlendirme anket calismasini icermektedir. Ankette, Tiirkiye’deki yat
kullanicilarinin sosyo-kultirel profili olusturulmakta, denizin mekan algisina olan
etkisi sinanmakta, i¢ ve dis mekanlardaki memnuniyet diizeyleri ol¢limlenmekte,
farkli kullanici gruplarinin yat mekanlarindan beklentileri tanimlanmaktadir. Karasal
yapilardaki yasam alanlarindan farkli olarak hareketli bir fiziksel g¢evreye sahip
olmasima ragmen, ylizer yapilarda genel anlamda memnuniyet diizeyinin yiiksek
olmasi, denizde mekan algis1 ve mekanda olusan psikolojik siire¢ kavramlarinin

farklilagtig1 ve yatlarin kendi mekansal karakteristikleri 6zelinde degerlendirilmeleri



gerekliligi sonucuna varilmaktadir. Bu yontemden elde edilen veriler benzer islevli

yapilarin programlama ve tasarim kararlar1 asamalarina girdi saglamaktadir.

Anahtar Kelimeler: Yiizer yapilar, denizde mekan algisi, mekansal davranis,

kullanim sonras1 degerlendirme.



EFFECTS OF PHYSICAL ELEMENTS ON SPATIAL COGNITION OF
FLOATING SPACES: RELATION WITH ENVIRONMENT AND HUMAN
BEHAVIOUR

ABSTRACT

In this study, the effects of physical elements on spatial cognition of floating
spaces and the behavioral relationship between the human and environment are
evaluated as a marine architectural system. The design elements of interior spaces are
evaluated according to user expectations and providing the levels of the spatial
satisfaction. The main axis of this study which is differentiated from contemporary
architecture studies as the first academic work in the scope of post-occupancy
evaluation floating spaces, are based on evaluating the spatial satisfaction and the
meeting the expectations by its users. The relationship between the user expectations
and spatial satisfaction is emphasized by means of the descriptions on differences
between physical and perceived space. It is mentioned that not only the physical
comfort, but also the conditions of psychological comfort such as place attachment
and privacy need to be ensured in the aim of increasing the spatial satisfaction.
Afterwards, the spatial characteristics of floating spaces are presented within the
examples of yachts. The thesis mentions the effect of the sea on the perception of
space and focus on effects of the perceptual differences on the human psychology in
the floating architecture in distinction from the terra architecture. The method and
sub-methods are based on the evaluations of users in architecture are presented in the
scope of the post-occupancy evaluations (POE). The questionnaire/interview study is
based on the observation and applied as post-occupancy evaluation on the examples
of yachts from Turkey. The socio-cultural profile of the yacht users in Turkey is
determined with the results of the interviews. It also questions the effect of the sea on
the spatial perception and evaluates the satisfaction of the interiors and exteriors of
yacht spaces by defining the expectations of different user groups. In addition, the
evaluation of physical elements of yacht spaces, the satisfaction of different user
groups and general evaluation of spaces are explained within the graphics including

the data and analysis which are obtained from the interviews. Although floating

Vi



spaces has extremely differentiated physical environments from the terra
architecture, high level of satisfaction in yachts show that the floating spaces should
be evaluated with the scope of their spatial characteristics in consequence of the
spatial perception on the sea and the psychological concepts are different. The
analysis and data which are gained from this study could be used in the programming

and design phases of constructing spaces similar to yacht spaces.

Keywords: Floating spaces, spatial perception on sea, spatial behavior, post-

occupancy evaluation.
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BOLUM BiR
GIRIS

1.1 Problemin Tanim

Heniiz baslangicinda bulunulan 21. yiizyilda, sosyal, kiiltiirel ve teknolojik
alanlardaki radikal degisikliklerin mekana yansimalarina taniklik edilmektedir.
Boylesine hizla degisen baglamlara mimarligin penceresinden bakildiginda, iiretilen
¢Oziimlerin yeni degerleri ve yeni yasam bigimlerini yanitlama derecesi iizerinde
diisiiniilmesi gereken bir konu olarak tartisilmaya baglanmistir. Tartigmalarin birgogu
simdiye dek tasarim problemlerine ¢oziim {iretme yaklasimlar1 {izerinde
yogunlagsmaktadir. Disiplinler aras1 igbirliginin yiikselisi ve dolayisiyla mimarlikta
kullanilan yontemlerin diger disiplinler tarafindan denenme ve uygulanma olanagi
bulmasi ile giiniimiiz kullanicisinin yasam bi¢imine uygun tasarimlarin ortaya

¢ikmasi beklenmektedir.

Giliniimiizde teknolojinin gelisimi, degisen cevre karakteristikleri, tasarimci ve
bilim adamlarin1 kullaniciya farkli alternatifler sunmak ve mekanlardan maksimum
verimi elde etme yoniinde arastirmalara yonlendirmektedir. Yapilan calismalar
sayesinde daha onceleri zor kosullarda konfor olanaklarinin tatmin edici olmadigi
ortamlar, artik daha yasanabilir ve konforlu birer alternatif yasam alani sekline
dontstiiriilebilmektedir. Konforlu yasam alanlarindan bahsedilirken yalnizca fiziksel
konforun degil, ayn1 zamanda psikolojik konforun da altinin gizilmesi gereken bir
konu oldugu, ozellikle tasarim ve psikoloji disiplinlerinin ortak c¢aligmalari
sonucunda kanitlanmaktadir. Oyle ki, mekanin, insanlarin istek ve gereksinmelerini
fiziksel olarak karsilayan bir alan olma anlamina, kullanicida farkli duygular
yaratmayl da amaglayan tanimlar eklenmektedir. Ornegin kullanici bir mekandan
bahsederken mekanin fiziksel standartlarindan, havalandirma, aydinlatma, teknolojik
donanimlara dair tasvirlerinin yami sira, mekanin kisiye hissettirdikleri, stresten
uzaklastirmasi, romantik, sicak veya heyecan verici gibi deneyimlere bagli yorumlara
daha c¢ok yer vermektedir. Bu durumda mekanin yalnizca salt fiziksel Olceklerle

degerlendirilemeyecegini ve mimarin yasam stillerini mekéna ¢eviren bir terciiman



oldugunun bir ifadesidir. Mekandaki atmosferik nitelikleri yaratan i¢ mekan 6gelerini
kurgulayarak, kullaniciyr tanimanin mekandan beklentilerini netlestirmenin tatmin

edici bir mekan sunmadaki basarisi agik olarak goriilmektedir.

Tasarimda smirlarin netliginin kayboldugu ve disiplinler arasi ¢alismanin 6n
plana ¢iktig1 giiniimiizde, insan-mekéan iliskisini irdelerken mekanin degiskenligini
kabul etmek ve farkli mekan tanimlarina agik olmakla iliskilidir. Mekanin ve insanin
igerisinde bulundugu tiim tasarim alanlarinda asil olan farkli disiplinlerin temel
bilgilerinin ortak noktalarda faydali tasarimlar yaratmak adma isbirligi icinde
calisabilmeleridir. Bu ¢ergevede mimarligin temelinden gelen insan i¢in gevre inga
etme diislincesi, kullanicinin degisen istek ve gereksinmelerine bagli olarak, herhangi
bir mimari yapi tipi olabilecegi gibi “yiizer bir yap1” olarak “tekne” ile de
biitiinlesebilmelidir. Ozellikle son yillarda giderek yayginlasan alternatif yasam
alanlarindan olan tekneler, i¢ mekan standartlarin insan 6lgegi standartlarindan farkl
olmalar ile kullanicinin farkli standartlara sahip 6lgiileri, farkli atmosferlerde nasil

algiladig1 sorusunun yanitina yon verecek nitelikte 6rneklerdir.

Mimari olarak ele alindiginda tekne, insan-¢evre-teknoloji olgularinin birbirleri
arasinda etkilesiminden dogan karmasik iliskilere dair ipuglar1 igermektedir. Tasarim
ve yapim siiregleri, degisen kullanic1 profiline ve ¢evre sartlarina uygun olarak
birgok farkli metotla olusturulan teknelerde, duragan olmayan bir zemin iizerinde
rasyonel, gridal formlarin, dinamik, zaman zaman tanimli olmayan geometrik
formlarla biitiinlestirilmesi ile T{g¢iinci boyut kazanan dinamik hacimler soz
konusudur. Geligen teknoloji ve malzeme olanaklar1 sayesinde giderek artan boylari
ile tekneler, endiistriyel tasarim ¢oziimlerinden kompleks i¢ mekan ¢oziimlerine
ithtiya¢ duymaktadir. Giinlimiize dek miihendislik ¢ercevesinde gelisen tekne tasarim
stireci salt teknik 6zellikler liretilmis iirlinler olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Larsson
ve Eliasson, 1999; Skene ve Bray, 2001; Tupper, 1996). Buna ragmen, mekan
hacminin artmasi ve kullanici beklentilerinin degismesi ile bir iiriin kapsamindan ¢ok

insani1 i¢inde barindiran ayn1 zamanda bir mimari yap1 6rnegi olarak ele alinmalidir.



Teknelerin ylizer bir ara¢ olmasindan dolayr miihendislik yan1 agir basan bir
tasarim siirecinin uygulandigr goriilmektedir. Tasarim siireclerinde tekneler
olusturulurken yine miihendislik kapsaminda hazirlanan minimum konfor kosullari,
tekne kullanicisinin mekéan igerisindeki konforunu g6z ardi etmektedir. Tekne
tasarimlari i¢in olusturulan konfor standartlari kilavuzlarinda ise yalnizca minimum
kosullar yer almakta ve insan psikolojisinin mekan icerisindeki Onemi yok
sayilmaktadir (ABS, 2003; ABS, 2008; MCA, 2006; IMO, 1999). Tekne tasarimi
icin olusturulan kaynaklarda, tekne mekanlarina karst yaklagimlar teknik
coziimlemelerin Otesine gegememektedir. Ayn1 zamanda geleneksel yapi1 sisteminin
bir transformasyonu olarak goriilebilen tekne, mimari ile estetik, form, striiktiir
olarak bircok ortak nokta tasimasina ragmen mimari akim siire¢lerinden bagimsiz bir
gelisme gostermistir. Bu da yeni tasarimcilart hatta farkli tiplerde ilk defa {iriin
verecek tasarimcilart deneme yanilma yoOntemine itmekte ya da uygulanmis
orneklerin grafiksel ifadelerinden yararlanmaya yonlendirmektedir. Akademik
anlamda desteklenmemis ve bilimsel temele dayanmayan verilerin, tasarim
pratiginde uygulanmalar1 zaman anlaminda ve mali kayiplara yol agmaktadir. Bir
disiplinin ciddiyet kazanmasi1 ve saglam temeller {izerinde ilerlemesi bu alandaki
akademik ve bilimsel c¢aligmalara dayanan kaynaklar ¢ervecevesinde

degerlendirilmesiyle miimkiin olmaktadir.

Tekne tasarimi konusunda evrensel anlamda bir bakis acisina ve kaliteye duyulan
ihtiyag, yat iiretim sektdriiniin gelisimi ile paralellikle gostermektedir. Ug tarafi
denizler ile g¢evrili lilkemizde yat iiretim sektorii biiyiik bir ilerleme kaydetmis ve
diinya siralamasinda ii¢lincli sirada yerini almistir (GOB, 2011). Buna ragmen,
tiretimde gelinen nokta ile tasarim konusunda biiyiik bir fark bulunmaktadir. Yat
tasarimi konusunda da ayni ilerlemenin gerceklestirilebilmesi ve tasarimcilarin
yetistirilebilmesi i¢in yeni lisans ve yiiksek lisans boliimleri agilmaktadir. Maltepe
Universitesi'nde ‘Gemi ve Yat Tasarimi’ baghigiyla acilan lisans programmin
yaninda Izmir Ekonomi Universitesi’nde de ‘Yat Tasarim1’ yiiksek lisans programi
tilkemizdeki ilk ve tek orneklerdir. Sektordeki tasarim aciginin kapatilmasi icin yeni

tasarimcilar yetistirilmesine ragmen bu alanda akademik caligmalar ve giivenilir



kaynaklar bulunmamaktadir. Bu baglamda, yat tasarim ve iiretiminin gelistirilmesi

icin akademik birikimin mevcut olmasi gerekmektedir.

1.2 Literatiir Taramasi

Yiizer yapt Orneklerinden yatlar hakkindaki literatlir taramasinda kaynaklar,
miithendislik, mimarlik ve psikoloji olmak Tlizere ¢ disiplin {izerinde
yogunlasmaktadir. Tarihsel silireglerinde tasimacilia yonelik deniz aract olan
gemiler ad1 altinda anilmis yiizer yapilara iligkin akademik ve bilimsel arastirmalar,

agirlikli olarak gemi miihendisligi kapsaminda ele alinmaktadir.

Miihendislik kapsaminda Yyilizer mekanlardan yatlar {zerine kaynaklarin
cogunlugu yatin teknik Ozelliklerini tasarlamaya yoneliktir. E.Tupper’in
‘Introduction to Naval Architecture’ (1996); L. Larsson ve R. Eliasson ‘Yat Tasarimi
Genel Ilkeler’ (1999), N. L. Skene ve M. Bray’in ‘Elements of yacht design’ (2001)
kitaplar1 ise daha ¢ok Gemi Ingaat Miihendisligi alanina kaynak saglamaktadir. Ote
yandan bazi ¢alismalar ise yatlarin tasarim siireci ile ilgilidir. “The Design Spiral for
Computer-Aided Boat Design‘(1994) adli ¢alisma S. M. Hollister tarafindan, ‘A
Concept Exploration Model for Sailing Yachts’ (2003) baslikli ¢alisma P. van
Oossanen tarafindan, ‘From start to concept design: The Explorer’ (2005) caligmasi
ise M. Antonelli, B. Cristiano, ve M. Pasquini tarafindan gerceklestirilmistir. Yiizer
mekanlarin tasarlanmasinda ve iiretilmesinde kullanilmak iizere kuruluslar tarafindan
standart iiretme calismalar1 yapilmaktadir. Bunlar; IMO (International Maritime
Organization) tarafindan ‘MSC/Circ. 565 Fatigue as a contributory factor in Marine
Accidents’ (1999), ABS (American Bureau of Shipping) tarafindan ‘Guidance notes
for the application of ergonomics to marine systems’ (2003) ve ‘Crew Habitability
on Workboats’ (2008); MCA (Maritime and Coastguard Agency) tarafindan ‘Draft
proposals for accommodation standards for large yachts to comply with the maritime
labour convention’ (2006) olarak siralanabilmektedir. Ancak bu standartlardaki
Olctimler, genel olarak miirettebat ve ¢aligma alanlarina yonelik olup, kullaniciya

bagli hatalarin en aza indirgendigi mekanlar yaratma amacindadir. Strese bagli olarak



calisanin  psikolojisini etkileyen ve hata yapmasina sebep olan etkenler

arastirilmaktadir.

Mimari alandaki kaynaklara bakildiginda giderek artan biiyiikliikleri ile dahil olan
yiizer yasam alanlarindan tekneler, karmasik i¢ mekan sistemlerine sahip biiyiik
6lgekli mimari yapilar olarak degerlendirildikleri goriilmektedir. ‘Passenger Comfort
on board Motor Yachts’ (1995) adli ¢alismada Dr. R. P. Dallinga, su ylizeyinden
dolay1 tekneye etki eden dinamik yiklerin karakteristikleri ve suyun en ¢ok hangi
yonlerden etki ettigini irdeleyerek, plansal yerlesim kararlarinda etkili olabilecek
girdiler saglamaktadir. Dinamik bir ylizeyde bulunan tekne mekanlar1 igin
ongoriilemeyen cevresel kuvvetlerin olabileceginin de unutulmamasi konusunda
uyarilar eklemektedir. Ozellikle deniz tutmasi gibi sorunlarin, en basta alinan dogru
mekansal kararlar ile en aza indirgenebilecegi ve aymi paralelde yanlis mekansal
kararlarin denizde konforu olumsuz yonde -etkileyecegini one slirmektedir.
Modernizmin 6ncii mimarlarindan Le Corbusier ‘Bir Mimarliga Dogru’ (1999) adl
kitabinda, gemileri birer mimari yap1 gibi yorumlamakta ve onlari yeni mimarlik
anlayiginin iglevsel ornekleri olarak gostermektedir. C. L. Hix ‘Interior design
methods for yacht design and the boat building industry’ (2001) yat iiretiminde i¢
mekanlar {izerine detaylar sunmaktadir. “The Importance of the Human Element in
Ship Design’ (2003) adli makalesinde T. G. Dobie, teknelerdeki titresim ve hareketin
insan viicuduna etkisi, akustik etkenler lizerinde durmaktadir. Mimari bakis acisi,
tekneleri salt teknik ¢6ziimlere dayanan deniz araglar1 olmanin 6tesine gegirmektedir.
Bu anlamda, High Performance Yacht Design Conference’ta yayinlanan Dr. R.
Payne ve N. Siohan’a ait ‘Comfortable Structures’ (2008) adli makalede yazarlar, i¢
mekan tasariminin tekneler i¢in giderek artan 6neminden bahsetmektedirler. Konforu
tanimlarken de fiziksel mekan, ergonomi ve gorsel mekan kavramlarinin teknelerde
nasil ele alinabilecegi yoOniinde bir tekne Orneklemi iizerinden ¢ikarimlar

yapmaktadirlar.

Turizm alaninda yat tasarimu literatiirline yon veren diger ¢alismalar ise, yatlara
olan ilginin artmas1 ve birer konaklama yapisi olarak tercih edilmeye baglanmalari

dolayistyla yat turizmi kapsaminda verilmektedir. Bunlardan bazilar;; V. U.



Tandogan ‘Yat turizmi talebi ve Tiirkiye’de yat turizmine ve isletmeciligine analitik
bir yaklagim’ (1996) C. M. Hall ‘Trends in ocean and coastal tourism: the end of the
last frontier’ (2001); G. A. Isen ‘Comporative Course through the history of Yacht
Tourism in Turkey’ (2005); D. Atlay Isik, ‘Yat turizminde holistik pazarlama ve
Tiirkiye i¢in Farklilastirma Stratejileri’ (2011) olarak siralanmaktadir. C. M. Yarnal
ve D. Kerstetter ‘Casting off: An exploration of cruise ship space, group tour
behavior, and social interaction’ (2005) isimli makalelerinde yolcu gemilerindeki
kullanic1 davraniglart ve sosyal etkilesimi konu edilmektedir. J. M. Riola ve M.
Garcia de Arboleya’nin ‘Habitability and Personal Space in Seakeeping Behaviour’
(2006) c¢alismalarinda turistik amacgli biiyilk gemilerde bireysel mekanlarin
tasarimina dikkat ¢ekilmektedir. Yazarlarin hipotezine goére; bu tiir gemiler genel
olarak grup davranislarini tesvik etmekte ve bireysel mekanlarin tasarimini ikinci
plana itmektedir. Dolayisiyla bireysel mekanda yeteri kadar zaman gegirmeyen

kisiler icin strese sebep olmaktadirlar.

Yat tasariminda disiplinler arasi iliskinin 6nemini vurgulayan ¢alismalardan biri
olarak M. A. Goksel’in ‘Deniz Araci Tasariminda I¢ Mimarlik Disiplininin Sinir
Gecisleri ve Interdisipliner Goriiniimlerinin Degerlendirilmesi’ (2006) adli doktora
tezi 6rnek verilebilmektedir. Daha Onceleri, yat tasarim siirecinin baglica 6znesi olan
gemi miihendisliginin, artan kullanici istek ve gereksinimlerine yanit veren konforlu
mekanlar yaratilmasi agisindan mimarlik, igmimarlik, yat tasarimi gibi disiplinlerin
de i¢inde bulundugu bir takim ¢alismasinin liyesine doniistiigii goriilmektedir. Sanat
ve bilimin sentezinden olusan bir disiplin olarak yat tasariminda, siirecin erken

asamalarinda disiplinleraras1 ¢aligmanin baglamasi gerekliligi vurgulanmaktadir.

Psikoloji alanindaki literatiir taramasinda, deniz iizerindeki insanin psikolojik
durumu ve denizin karasal mekanlardan farkli olan algisal boyutundan bahsedildigi
izlenmektedir. M. Stadler’e ait “The Psychology of Sailing” (1941) adli kitapta,
teknede yasayanlarin davranislari, bir psikolog yaklagimiyla ele alinmaktadir ve bu
tir dinamik mekanlarin normal yap1 tiplerinden ayrica irdelenmesi gerekliligi
tizerinde durulmaktadir. E. Canetti ‘Crowds and Power’ (1984) adli kitabinda

denizin insan lizerinde yarattig1 kalabalik ve yalnizlik hislerinden bahsetmektedir. J.



Macbeth’ e ait ‘Ocean Cruising: A study of affirmative deviance’ (1985) isimli
doktora calismasinda, deniz yolculugunu tercih eden kisilerin karakter 6zellikleri ve
yasam tarzlariyla aralarinda baglanti kurulmaya calisilmaktadir. Macbeth, denizi
tercih eden kisilerin egitim ve kiiltiir diizeylerine, bireysel gelisim 6zelliklerine dair
sonuglara ulagsmay1 amaglamaktadir. P.B. Hoffman ‘Building between sea and land’
(1991) bashiginda deniz ve kara yapilart iliskilendirilmektedir. P. Gustafson ise
‘Roots and Routes: Exploring the relationship between place attachment and
mobility” (2001) adli makalesinde, yere bagimlilik ve yerden bagimsizlik konularini
inceleyerek, kisilerin mekanlar ile kurduklar1 aidiyet kavrami hakkinda bilgi
vermektedir. E. Hannes, D. Janssens ve G. Wets’e ait ‘Does space matter? Travel
Mode Scripts in Daily Activity Travel’ (2008) adli ¢alismada, seyahat esnasinda
mekansal faktorlerin bireyin zihinsel haritasin1 nasil etkiledikleri arastirilmaktadir.
“Seyahat davranis1”, deyimini kullanan bu makale farkli mekanlarin bireyin
mekansal algisin1 ve davranislarini etkileyebilecegini destekleyen yorumlara katki
saglamaktadir. Buna ragmen, yat tasariminda mekansal anlamda kullanici faktoriindi,
beklentileri, gereksinimleri ve memnuniyeti konularini bilesik anlamda ele alan

mevcut bir kaynak bulunmamaktadir.

Normal kosullar altinda geleneksel olusumdaki fiziksel c¢evrenin ve farkl
islevlerdeki yapi tiirlerinin insan davranigini ve saghigini etkiledigine dair bir¢ok
calisma mevcuttur. Fiziksel ¢evredeki kullanicinin mekani algis1 ve mekanin psiko-
sosyal ozelliklerinin kullanict iizerindeki etkisine dair ¢evresel psikoloji ve mimarlik
alanindaki c¢alismalar, mekandaki sinirlara, bireysel alan tanimi, mahremiyet ve
alansalliga, mekandaki hiyerarsiye dair veriler sunmaktadir. Ayrica, mekanin yogun
olmast ve kalabalik hissi, bireysel mesafelerin asilmasinin  kullanicinin
memnuniyetine olan etkisi gibi konularda farkli mimari yap: tiirleri lizerinde
orneklenmektedir (Marans & Spreckelmeyer, 1981; Marans,&Michelson, 1987;
Stokols & Altman, 1987; Altman & Christensen, 1990; Bechtel,; Chelrunik, 1993;
Bechtel, 1997).

Geleneksel olusumdaki mimari yapilarin disinda son yillarda, uzay otelleri ve

istasyonlar, denizaltilar ve kutuplardaki ¢aligma istasyonlarinin mekénsal



ozelliklerinin kullanict iizerindeki etkilerine dair analizler igeren calismalarin da
arttigr gozlenmektedir. X. W. Yan ve M. E. England’a ait ‘Design evaluation of an
arctic research station’ (2001) isimli makalede, kuzey kutbundaki bir istasyonun
tasarimin1  kullanicinin  géziinden degerlendirilmektedir. Bunun bir sebebi de
insanlarin alternatif yasam alan ve kaynaklarina olan ihtiyacinin ortaya ¢ikmasidir
(Soykut, B. 2006; Olthuis, K. Ve Keuning, D. 2010). Ancak gelecegin alternatif
yasam alanlarindan biri olarak goriilen su iizerindeki insan ve mekan iliskisine dair
arastirmalar heniiz kisith sayidadir. Martinez, ‘Architectural Design for Space
Tourism’ (2009) adli ¢alismasinda, uzay otellerini insan konforu agisindan tartisarak,
0zel ve kamusal alan ayrimlarinin 6neminden bahsetmektedir. Uzayda yer alacak bir
mekanda dis ve i¢ kavrami, insanin izole edilmis bir mekan parcasi iginde
yasamasinin davraniglarina olan etkisi yorumlanmaya ¢alisilmaktadir. Karadan uzun
zaman ayri kalinan uzak deniz yolculuklarinda kisilerin psikolojik konforuna

mekansal 6gelerin etkisi de bu ¢alismalara paralel yonde noktalar igermektedir.

Literatiir taramasinda da goriildiigli gibi, yatlar konusundaki akademik literatiiriin
belli noktalarda kisith kaldig1 goriilmektedir. Calismalarin bir boliimii miithendislik
alanindaki teknik ¢oziimleri igermekte, psikoloji alanindaki kisim ise sadece bireyin
denizde bulunma psikolojisi ile ilgilenmekte, tasarim calismalarin da biiylik kismi
genel forma yonelik caligmalar ya da seyir konforunu artirici yonde formun
olusturulmasi ile sinirlanmaktadir. Dolayisiyla deniz mekanit ve kullanicinin bir
arada, insan — mekan iliskisi baglaminda degerlendirilmesine dair bir g¢alisma
bulunmamaktadir. Alanda bu noktadaki bosluga Joiner’in makalesinde de isaret
edilmektedir. Yatlarda kullanim sonrasi degerlendirme caligmasinin gerekliligine
deginen D. A. Joiner, ‘User Feedback in Ship Design’ (2007) adli ¢aligmasinda,
ozellikle 30 metre Ustli teknelerin sadece tasarim siirecinin bir sene siirdiigiinden,
hatta 70 metre ve tizerindekiler i¢in bu silirenin daha da uzadigindan bahsetmekte, bir
bakima bu yapilarin biiylik yatirnmlar gerektirdigini vurgulamaktadir. Bu yapilar
onceden  deneyimlemenin miimkiin olmadigint  savunan yazara  gore,
kullanicilarindan alinacak geri doniislerin tasarima girdi olarak degeri ¢ok biiyiik
olmaktadir. Yontem olarak ise mimarlarin farkli yap: tiirleri icin uyguladiklar: bir

‘Kullanim Sonras1 Degerlendirme’ ¢alismasini tavsiye etmektedir. Yat sektoriinde



bazi anket ve degerlendirme c¢alismalari olmakla birlikte, bunlar tiiketicilerden
kullandiklar1 tekneleri puanlamalarini isteyen bazi firmalarin yaptiklari  ve
kullanicinin mekansal geri doniislerinden ziyade, tiiketici ve iiriin arasindaki iligkinin
tamamen ticari olarak satig artirma amacgli degerlendirmelerini icermektedir. Bu
baglamda tez c¢alismast literatiirde  tekne  kullanicilarinin  mekansal

degerlendirmelerine yonelik olarak bilinen ilk ¢caligmadir.

1.3 Calismanin Amaci ve Varsayimi

Insan-gevre arasindaki iliski ve insanin mekani algilamasi ile ilgili mimaride
bircok calisma farkli yontemlerle ortaya konmaktadir. Bu iligkiler temel olarak
geleneksel olusumdaki karasal mimari yapilar ele alinarak gerceklestirilmis, insanin
cevre ile olan iligkisini ve mekanin algilanmasindaki farkliliklart irdeleyen bu
calismalar tasarim siirecindeki mekansal kararlarin  alinmasit asamalarinda
tasarimciya bir veri kaynagi olusturmuslardir. Tez kapsaminda, insan-cevre
arasindaki iliski, insanin mekan1 algilamasi ile fiziksel mimari elemanlarin
baglantisinin mekan1 deneyimleyen kullanicilardan elde edilecek bilgiler 1s18inda
konularin yatlar kapsaminda irdelenmesi, mekansal gereksinimlerin tanimlanmasi ve
kullanict memnuniyetinin arttirilmasi amaglanmaktadir. Yat tasarim literatiiriinde yat
mekanlarinda kullanici konforu ve memnuniyeti konularinda akademik boslugu

desteklemek ana amaglar arasinda yer almaktadir.

Bir mekani en iyi degerlendirecek olan o mekan bire bir yasayan kullanicilardir.
Kullanict goziinden yat mekanlarina bakmayr hedefleyen bu caligmadan elde
edilecek veriler, mimarlikta mekan algisina dayanan bilgilerle birlestirilmektedir.
Dolayisiyla, ti¢ tarafi denizlerle gevrili lilkemizde doganin i¢cinde ama kalic1 yapilari
tercih etmeden konaklayan, mekanla arasindaki bagin belki de en kuvvetli olarak
kuruldugu yat olgusuna, kullanicisi tarafindan yaklagmaya c¢alismak, daha basarili ve
tatmin edici ¢evrelerin olusmasina destek saglamasi beklenmektedir. Bunun yani
sira calisma kapsaminda, ililkemiz yat sektoriine girmek isteyen tasarimcilarin
gerektiginde kullaniciya dair niteliksel ve niceliksel bir 6n bilgiye sahip olmasini

saglayacak akademik bir kaynagin ortaya konmasi amaglanmaktadir. Problemin
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tanim1 ve literatlir taramasi sonucunda, yiizer mekan oOrneklerinden yatlarda
mekansal memnuniyeti etkileyen fiziksel ve psikolojik faktorler, kullanici-mekan
iliskisi baglaminda biitiinciil bir bakis agis1 gelistirmek i¢in asagidaki ana varsayim

cercevesinde tez kapsaminda incelenmektedir.

Fiziksel tasarim elemanlar1 yiizer mekanlar gibi yerden bagimsiz, devingen
haldeki ¢evrelerde farkli kullanici gruplarinin memnuniyetlerini farkli derecelerde
etkilemektedir. Dolayisiyla kullanici gruplar1 arasindaki statii farklari mekéansal
beklentilere yansimaktadir. Yatlarda fiziksel mekandaki tasarim elemanlarinin;
alanlarin kullanim amacina, alanlarda gergeklesen aktivitelerin ¢esitliligine, alanlarin
kullanim siirelerine, kullanicilarin fiziksel oldugu kadar psikolojik konforuna ve
kullanict memnuniyetine yansimasi beklenmektedir. Bu anlamda yatlarda mekan
algisin1  etkileyen fiziksel oOzellikler agisindan erisilebilirlik, gorsel uyum,
aydinlatma, mekansal cesitlilik, giiriiltii, havalandirma, termal konfor ve plansal
diizenlemeye gore irdelenebilecegi gibi; kullanict o6zelliklerine gore de ayr

degerlendirmeler yapilmistir.

Kullaniciya bagli degerlendirmeler de, yat sahibi, misafir, kaptan ve miirettebatin
olusturdugu farkli gruplarin beklentilerinin yatlarda ne Ol¢iide karsilandigina dair
icerdikleri veriler ile calismanin dnemli bir boliimiinii olusturmaktadir. Ornegin, yat
sahiplerinin ev konforu beklentisinin ve bireysellestirme ihtiyacinin miirettebattan
daha fazla olmas1 beklenmektedir. Bunun yani sira, miirettebat alanlarinda yetersiz
alan, sosyal aktivite, termal konfor sartlarindan dolayr memnuniyet diizeylerinin
diisiik olmasi; yat sahibi ve misafirin kullandigi mekanlarda yeterli alan, sosyal
aktivite, termal konfor, isitsel konfor sartlarinin ¢oziimlenmesi ile genel memnuniyet

diizeyinin daha yiiksek olmas1 beklenmektedir.

Konunun ¢ok yonlii yapist ve farkli boyutlar1 nedeniyle daha kavrayici ve
yonlendirici olmas1 amaciyla ana varsayim alt varsayimlara ayrilmigtir. Yatlarda
mekansal memnuniyeti etkileyen fiziksel faktorler bashigi altinda insan 6lcegine

duyarhilik, tasarim standartlari, aydinlatma, havalandirma ve giirtiltii gibi konulara
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deginilerek, yatlarda mekansal memnuniyeti etkileyen psikolojik faktorler baslig

altinda ise aidiyet ve mahremiyet (bireysel mesafeler) konular1 ele alinmstir.

1.4 Yontem

Konu ile ilgili literatiir taramasi yapilip mevcut caligmalarin degerlendirilmesi
sonucunda arastirmanin kavramsal ¢er¢evesi hazirlanmistir. Kullanici ve mekanin
fiziksel 6geleri arasindaki etkilesimin sorgulanacagi calismada, yatlarda mekansal
memnuniyet konusunun irdelenmesi kullanicinin diisiincelerinin toplanmasiyla ortak
bulgulara ulasabilme amaci giiden ‘Kullanim Sonrasi Degerlendirme’ yontemi ile
gerceklestirilmistir. Yapilan alan ¢aligmasi sonucunda, yat kullanicilarindan

mekansal memnuniyet ile ilgili alinan veriler ile istatiksel bilgilere ulagilmistir.

Calisma kapsaminda ilk asamada, mekan algisinda etkili olan fiziksel ve psiko-
sosyal faktorler kavramsal gercevede ele alinmistir. Ayni1 sistematik cergevede ylizer
yapilarda mekan algis1 ve mekansal kullanict memnuniyeti konusu odak noktasi
aliarak, kullanim sonrasi degerlendirmenin ve anketlerin kuramsal c¢ergevesi
parelelinde kavranilmasi c¢alisilmistir. Calisma alanimmi  degerlendirmek i¢in
gelistirilen metodoloji kapsaminda yapilan kullanic1 anketlerinde tezin varsayimlari
test edilmistir. Anketler sonucunda elde edilen veriler analiz edilerek tezin
varsayimlari, istatistiksel veriler 1s18inda mevcut kavramsal ¢erceve yatlar
kapsaminda tartisilmis ve Oneriler getirilmistir. Sonu¢ olarak, mimarliktaki siirece
paralel yat tasarimi alaninda degisen kullanici profilinin istek ve konfor anlayisi,
yatlarda dnem kazanan i¢ mekan tasarimi ve mekan algis1 baglaminda Tiirkiye’deki
yat kullanicilarinin profilinin ¢ikartilmistir. Mekénsal kararlarin alinmasinda etkili
olan kriterlerin yeniden gozden gecirilmesine ve kullanicinin bu mekanlarin
performansindan ne derece memnuniyet duydugunun belirlenmesine yonelik

istatiksel bir ¢alisma gergeklestirilmistir.



BOLUM iKi
MEKAN ALGISINDA FiZiKSEL VE PSIKO-SOSYAL FAKTORLERIN
ROLU

“Insa ettigimiz fiziksel cevre, fiziksel oldugu kadar sosyal bir olgudur.’
(Proshansky, 1976, s. 67)

Bu boliim, bireyler ile ¢evreleri arasindaki iligskiyi, mekan1 nasil algiladiklar1 ve
ona verdiklerini tepkileri incelemektedir. Bireyin mekani algilayisi, sosyolojik
ihtiyaglar, psikolojik durumlar ve kisisel farkliliklar tarafindan etkilenmekte iken
mekanin kendisi de bireyin davraniglarini etkilemektedir. Hem ruhsal hem de fiziksel
uyaricilarin davranigsal tepkiler {lizerinde farkliliklar yaratmaktadir. Bu boliimde
konu, mekan kullanicisin1 etkileyen hususlari, okuyucunun farkindaligini

arttirmasina yardimei olacak sekilde sunulmaktadir.

Var olusundan gilinlimiize uzanan siire¢gte mekan ile ilgili bircok yapisal ve
tanimsal degisime taniklik edilmesine ragmen, mekana anlamini veren, kullanicinin
eylemlerini en verimli sekilde gergeklestiren mekanlarda yaratma ¢abasinin
degismeden siirdiigli goriilmektedir. Mekan ve kullanici arasinda karsilikl etkilesime
dayanan bir iliski séz konusudur. Insanlar cevreleri, binalari ve mekanlari
yaratmakta; daha sonra bu gevreler, binalar ve mekanlar insani yonlendirmekte,
siirlandirmakta ve verimini etkilemektedir. Kullanici, eylemlerini gergeklestirirken
ilk olarak mekanin temel ihtiyaglarina yanit vermesini beklemesine karsmn, kendini
iyi hissettigi mekanlar da talep etmektedir; ¢iinkii insan beden ve ruhtan olusan,
fiziksel oldugu kadar psikolojik gereksinmeleri de olan bir varliktir. Bu noktada
mekan, sadece fiziksel yapisi ile degil, algisal faktorleri ve insanin mekansal

davranigina olan etkileri ile agiklanabilmektedir.

Kullanicinin mekandaki hisleri ve davranislar1 s6z konusu oldugunda, mekanin
nasil algilandigi, yaratilmak istenen mekansal etkinin neler olabilecegi veya ne tiir
etkilerin insanlar1 olumlu yonde etkileyebilecegi sorulart ortaya cikmaktadir.

Kullanict gereksinmelerine bagli olarak ortaya ¢ikan ve mimari bir iiriin olan

12
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mekanin kurgulanmasinda mekansal bilesenlerin biitiinlesik etkileri séz konusu
olmaktadir (Bayizitlioglu, 2009). Mekansal bilesenler, kullanicinin fizyolojik
gereksinmelerine karsilik gelen beslenme, uyuma, iireme gibi fiziksel faktorler
olabildigi gibi, giivenlik, aidiyet, sayginlik, sosyallik gibi ruhsal ve sosyal esasl
gereksinmelere yanit veren psiko-sosyal faktorlerden olusmaktadir. Mekan algisinda
gorsel, boyutsal, 1s1l ve isitsel algi tiirleri olan fiziksel etkenlerin yani sira, mekan
bilesenleri kullanici tizerinde duyusal bir etki yaratip, aslen fiziksel bir uyarici olan
tasarim elemani, kullanicinin psikolojik durumunu etkileyerek psiko— sosyal bir

nitelik durumuna doniismektedir (Stokols ve Altman, 1987).

2.1 Mekan Kavram ve Kullanicr Iliskisi

Mimarlik mesleginin konusunu ve ayni zamanda mimari triinii var eden temel
kosul olan mekanin bugiine kadar bircok tanimi yapilmistir. Bunlardan bazilarini
sOyle siralamak mimkiindir: Giir (1996, s. 32)’ e gore mekan “insanin, insan
iligkilerinin ve bu iliskilerin gerektirdigi donatilarin icinde yer aldigi, sinirladigi
kapsadigi orgiitlenmenin yapi ve karakterine gére belirlenen bir bosundur.” Hasol
(2008, s. 323) mekani; “insanin ¢evreden belli bir él¢giide ayiran ve icinde eylemleri
siirdiirebilmesine elverisli olan bosluk” olarak tanimlamaktadir. izgi (1999, s. 93)’
ye gore ise, “dogal sartlarin egemen oldugu fiziksel ¢evrenin icinden bir béliimiin,
gereksinim duyulan islev veya islevleri karsilamak iizere; belirlenmesi, sinirlanmasi,
cevrelenmesi, diizenlenmesi v.b. yollarindan tiimii ya da bazilarinin kullanilmasuyla

yapay ¢evre olusturulmasi” bir mekanin yaratilmasi anlamina gelmektedir.

Bosluk, simirlandirilmis yapi, ¢evrelenmis ya da diizenlenmis yapay cevre gibi
farkli betimlemeler ile ortaya ¢ikan mekan kavraminin somutlasmasi mekandaki
diizlemlerin varlig1 ile olusmaktadir. Cesitli bigimlere ve biiyiikliiklere sahip farkl
diizlemlerin birbirine eklenerek bir araya gelisi ile mekanin hacimsel boyutu ortaya
¢ikmaktadir. Bir hacim olarak mekani tanimlayan ii¢ diizlem bulunmaktadir. Sekil
2.1°de goriildiigii gibi, mekanlarda taban, duvar ve tavan diizlemleri olarak karsimiza
cikmaktadir. Taban diizlemi, diger yiizeylerin lizerine eklendigi, kullanici ile iliskinin

birebir oldugu temel yiizey olarak tanmimlanmaktadir. Duvar diizlemi, taban
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diizlemine dik konumlarak mekani olusturan, ufuk diizlemini sinirlayan ve tavan
diizleminin sinirin1 belirleyen yiizeydir. Tavan diizlemi ise yan diizlemlerin {izerinde

yer alarak kapali ya da yar1 kapali hacimleri tanimlayan yiizeydir (Ashihara, 1981).

Ufuk Cizgisi

Taban Diizlemi Duvar Diizlemi Tavan Dizlemi

Sekil 2.1 Mekani tamimlayan diizlemler (Ashihara, 1981).

Mekan en basit tanimiyla bir kisi veya grubun yeridir. Insan — ¢evre etkilesiminin
uygun kosullarda gergeklesmesini saglayan iliskilerin ve bu iliskilerin gerektirdigi
donatilarin i¢inde yer aldigi, smirlar1 kapsadigi bir ortam olarak goriilmektedir.
Mekan ‘bosluklarin simirlandigi yer’ olarak tanimlanmasinin yaninda (Zevi, 1990),
insanin boslugu tanimlayabilmesi i¢in g¢esitli sinirlarin  varligr ile miimkiin
kilinmaktadir. Ancak yalnizca bu sinirlarla da mekansal boslugu tanimlamak yetersiz
kalmaktadir. Meiss (1992) mekanin, nesneleri i¢inde bulunduran bir kap gibi dista
smurly, igte ise dolu bir bosluk oldugunu ifade etmektedir. Sinirlarin belirginligi
tizerinde duran Norberg-Schulz (1971), i¢ mekanmn kapalilik hissi uyandirirken dis
mekanin acgiklik hissi uyandirdi@ini vurgulamaktadir. Dis mekan1 daha c¢ok
kentsel/toplumsal mekanin anlatiminda, i¢ mekani ise 6zel ve yart 6zel kapali
mekanlarin anlatiminda kullanmaktadir. Dis mekanlar1 ¢evreleyen elemanlarin
yapist, yumusak ve sert mekanlar kavramini ortaya koymaktadir.  Yumusak
mekanlar, binalar disinda dogal elemanlar ile ¢evrili (agag, ¢imen, ¢ali gibi) doga ile
yakin, mevsimlerin algilanabildigi, kullaniciy1 rahatlatan mekanlardir. Sert mekanlar
ise, cogunlukla yapay ve sert yiizeyler ile c¢evrilmis, kullanici tizerinde sogukluk,

disiplin ve korunma duygulari olusturmaktadir (Trancik, 1986).

I¢ - dis iliskisi géz oniinde bulunduruldugunda mekani sinirlandiriima derecesine
gore dort grupta ele almak miimkiindiir. Bunlar sinirlarinin derecesine gore her tarafi
kapali, yer yer acilan, ¢cok acilan ve serbest mekan olarak adlandirilmaktadir. Her

tarafi kapali mekanda, smirlayict duvarlar mekanm ¢evreden kesin sekilde
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ayirmaktadir. Cevre mekanlar ile baglantis1 yoktur ya da en aza indirgenmektedir.
Yer yer acilan mekan ise kapali mekani animsatmaktadir. Sinirlayict duvarlar yer yer
kesintiye ugrayarak komsu mekanlar ya da ¢evre ile baglanti kurulmaktadir. Cok
acilan mekan, az sayida bliyiik veya ¢ok sayida kiigiik agikliklar ile kesintiye ugrayan
veya saydam bir sekilde sinirlandirilan mekanlardir. Cevre ile iliskisi ¢cok gii¢li bir
sekilde kurulmaktadir; mekanin her tarafi agik olmasa da iki ya da {i¢ tarafin bu
sekilde kullanilmis olmasi yeterlidir. Serbest mekanda ise smirlama s6z konusu
degildir. Mekanin iki ya da ii¢c tarafi serbest sekilde diizenlenmekte ve ¢esitli
mobilyalar, korkuluklar, kaldirimlar gibi elemanlar ile smirlar belirgin hale

getirilmektedir (Baker, 1986).

Tasarimcilar mekanda bir yandan fiziksel 6gelere (boyut ve sekil gibi), 6te yandan
kiltiir ile dretilmis olan kullanici deneyimlerine yogunlasmaktadir; ¢ilinkii mekan
olgtilebilen ii¢ boyutlu bir kavram olmasinin yan1 sira duyularla kavranan bir boyut
da icermektedir. Bu, insan algisinin siiregten gecen bir duyum olmasimin sonucudur
(Malnar ve Vodvarka, 2004). Genel anlamda mekan, insanlarin i¢inde hareket ettigi,
eylemde bulunabildigi bir sahne olarak diisiiniilebilmekte, ayn1 zamanda insanin
eylemleriyle etkilesim halinde kurgusunu yenilemektedir. Insan, iginde yasadig
boslugu tanimlanabilir kilmaktadir; dolayisiyla mekén insanin iginde yasadigi
cevredir. Iginde insanlarin yasadigi, kendilerini ortaya ¢ikardigi mekén, hayatlarin ve
zamanin asindig, hikdyelerin gectigi bir sahnedir (Hays, 1998). Insan mekan
arasindaki birbirini sekillendirme eylemi birbirini dengeleyen iki farkli siirecin
olusmasimma neden olmaktadir. Birinci silireg, mekandan etkilenen insanin
davraniglarindaki degisiklikleri icermektedir; ikinci siire¢ ise davranmiglar ile ortaya
cikan yeni gereksinimlere gore mekanin ozelliklerinin degismesidir. Bu iki siireg

arasindaki denge, insan-mekan iligkisinin niteligini belirlemektedir (Canter, 1974).

Icinde ya da disinda mekan, kullanicisindan ayri diisiiniilemeyen ve kullanicisiyla
anlam kazanan, onunla etkilesim halinde degisebilen, dolayisiyla yasayan bir
organizmadir. Insami cevreleyen mekian ve mekani olusturan elemanlar, yiiriime
mesafelerini, sicakligi, neyin ne agidan goriilebildigini, nelerin duyulabildigini ve

kisilerin kimlerle iletisime gecilebildigini belirlemektedir. I¢inde bulunulan mekan
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insanlarin ruh halini, eylemlere ve kisilere yaklasimlari etkilemektedir. Bu yiizden
insanin mekandan beklentileri oldukga fazladir. En basit olarak yeterli aydinlatma ve
havalandirma gibi temel ihtiyaglara, daha sonra mobilyalara ulasabilme, donanimlar
ve ek islevlerin yerine getirilmesini saglayan ara¢ gereglere ihtiya¢ duyulmaktadir.
Daha iist diizeyde, eylemleri gergeklestirirken kendilerini iyi hissettikleri bir mekan
ihtiyac1 gelmektedir ki bu noktada mekanin sadece fiziksel ihtiyaclar1 karsilayan bir
hacimden ibaret olmadigi, mekan algisinin ve farkli mekan tanimlarina dair
hususlarin da géz oniinde bulundurulmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir (Lawson,
2001).

“Once biz yapllarimizi sekillendiririz, daha sonra yapilar bizi sekillendirir.”
6zdeyisinde Churchill (1943), mekanin kullanici tizerindeki etkisini vurgulamaktadir.
Bu baglamda bir mekani, insanin gergeklestirdigi eylemlerle birlikte diisiinmek ve
kullanic: tepkilerini goz oniine alarak degerlendirmek gerekmektedir. Insanin giinliik
yasaminda tiim boyutlariyla ve tiim 6zellikleriyle yasadigi mekan analiz edilerek,
mekansal etkilere aciklik getirilebilmektedir. Cevresel davranis teorisi, insanlarin,
mekanin ve onlart birbirine baglayan mekanizmanin arasindaki iligkiyi agiklama
arayisindadir. Planlama ve tasarim uzmanlarinin, insanlar i¢in tasarlarken, onlar
hakkinda bilmeleri gerekenleri -gevrelerin insanlari nasil etkiledigini ve hangi
mekanizmalarin insanlarla mekanlar1 birbirine bagladigini- sorgulayan deneysel
timevarim ¢aligsmalari tizerine kuruludur (Rapoport, 1990). Ciinkii insanlar mekanin
biitlinleyici bir pargasi olarak yasamaktadirlar. Yapili ¢evreleri belirli bir mesafeden
gozlemlemek igin degil, bir nesne olarak onun igerisinde eylemde bulunma yolu ile
etkilesime girilmektedir. Insanlar ve icinde yasadiklari bicimler arasindaki yakin ve
stirekli etkilesim, yapili cevrelerin esas ve etkileyici bir 6zelligidir. Habraken’a
(1998) gore insanlar, alanlar1 talepleri ile belirleyen, kendi isteklerine gore
dontistiiren, secimleri ile ayni kaldigindan emin olduklar1 ¢evrede yasamayi tercih
eden ve nadiren pasif olan bireylerdir. Dolayisiyla, insanlarin mekéanlar igerisinde
aktif olarak yer almasina ve mekan-kullanici arasindaki iliskinin diizeyine vurgu

yapilmaktadir.
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2.1.1 Mekin Algist

Mekanin nesnel varligint olusturan {i¢ boyutunun Gtesinde, duyularla
tanimlanmaya baglandig1 andan itibaren mekansal algi devreye girmektedir. Algi,
kelime anlamiyla insanin ¢evreden bilgi alma siirecidir. Algr duyular ve biligsel
stirecler ile bir biitiin olusturmakta ve insanin yasamsal deneyim ve biriminin iiriini
olan kavramsal diinyas1 ile duygusal, anlamsal ve Kkiiltiirel bir boyut i¢cermektedir.
Insanin mekanda yasamm siirdiirmesindeki temel etken mekani algilamasidir.
Mekansal iligkilerin anlagilmasi ig¢in, Oncelikle mekanin nasil algilandiginin
aciklanmasi gerekmektedir. Mekanin algilanmasi, bilinmesi ve degerlendirilmesinin
stirekliligi, ¢evrenin duyu organlari ile hissedilmesi, mekanin algilanma bi¢iminin
anlasilmas: ve mekanin niteliklerinin taninmasi sonucunda se¢im yapma ve karar

verme stirecidir (Rapoport, 1987).

Insanin gevresini algilamasi beden merkezli olarak degerlendirilmektedir. Bu,
mekanm dort duyu araciligi ile edinilen bilgiler cercevesinde algilandigini ifade
etmektedir. Sekil 2.2° deki gibi insanin dokunma, koklama, duyma ve gdrme
duyularmi mekén icerisinde kullanmasi miimkiindiir; fakat bu duyularin alansal
sinirlart  bulunmaktadir (Bloomer ve Moore, 1977). Gorme, en gelismis ve
algilamaya en fazla yardimci olan duyudur. Cevreden edinilen bilgilerin yaklagik
olarak %80’1 gorme aracilig1 ile saglanmaktadir. Mekandaki renk, doku, form gibi
elemanlar gorsel algilamaya hitap etmektedir (Porter, 1997). Insanin mekanda
algilama smirlarinin en uzaginda gérme duyusu gelmektedir. Beden merkezli alinan
alg1 siirecinde, insan kendinden cevreye dogru uzaklasan mesafelerde dokunma,
koklama, duyma ve gorme duyularim1 ancak belirli smirlara kadar

kullanabilmektedir.
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Dokunma Koklama Duyma
siniri s S

Gorme
Siniri
Sekil 2.2 Mekan algisinda duyusal alan siralamasi (Bloomer ve Moore, 1977).

Gorsel duyularin dis diinyanin algisina doniisme siireci beyin ve goz arasindaki
karmasik etkilesimi icermektedir. Sekil 2.3’ te goriildiigii gibi, gérmenin algidaki
rolii biiyiik olsa da, bir mekani algilarken duyma, koklama, dokunma gibi duyular da
aktif olarak yer almaktadir. Mekan algisi ele alinirken her ne kadar ilk basta gérme
duyusu kaynakli algiya agirlik verilse ve diger duyumlama sekilleri ihmal edilse de
algi, tim duyulardan farkli oranlarda etkilenmektedir. Algilamanin gesitli duyularin
birlesiminden olustugu ve mekén algisinin da tiim duyularin etkisi altinda olustugu
g6z oniinde bulundurulmalidir (Lawson, 2001). Duyular araciligi ile nesneler ve
mekanlar hakkinda bilgi toplayan algisal sistemler bir duyunun agirlikli olarak 6n
plana ¢ikmasiyla boyutsal, isitsel, gorsel ve 1sil algi olarak ayrilmaktadir (Gibson,
1968). Mekani olusturan elemanlarin Ozelliklerinden olan renk, form ve doku
yalnizca tek bir duyuya degil, farkl1 algisal boyutlara hitap edebilmektedir. Ornegin,

renk basta yalnizca gorsel bir algi olarak diisiiniilmesine ragmen, farkli renklerin

mekanlar iizerinde yarattig1

ferahlik etkisi kullanilarak boyutsal algiyr da
etkileyebilmektedir.
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Sekil 2.3 Mekanin fiziksel bilesenlerinin algisal boyutlari (Aydinli, 1986).

Algilama ve mekan konusundaki ¢alismalarin ilk 6rneklerinden 1920’lerde bir
grup Alman psikolog tarafindan gelistirilen Gestalt Kurami, mekanin gorsel
organizasyonunu irdelemektedir. Bir¢ok kuramin temelini olusturan Gestalt
kuramima gore, biitliinii olusturan ogeleri tek incelemek biitlin hakkinda fikir
vermemektedir. Bu yargi, “Biitiin, kendisini olusturan parcalarin toplamindan
farkhidir” ilkesine dayanmaktadir. Gestalt ilkelerinin mekansal 6lgekte incelenen
basliklari; yakinlik (proximity), benzerlik (similarity), tamamlama (closure),
kapalilik (closeness), devamlilik (continuity), bdlge (area) ve simetri (symmetry)

olarak siralanmaktadir (Koftka, 2001).

Mekanin formu ve algilanmasi arasindaki iliskiyi inceleyen Sadalla ve Oxley
(1984), duvarlar1 gri kontrplak panellerden olusan iki mekan yaratip, bunlar
uzunluklar1 bakimindan gesitlendirip 1:1 oraninda disbiikey bir oda ve 1:9 oraninda
digbiikey bir koridor olusturmaktadirlar. Arastirma sonucunda; boyutsal algilamada,
digbtlikey formlarda kisa ve agiklig1 biiylik olan mekan, dar ve uzun olan mekandan
daha genis algilanmaktadir. Halbuki duvarlar1 diiz olan ve ayni alana sahip iki

odadan dikdortgen olan kareden daha genis goziikkmektedir. Krier (1988) de
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calismalarinin sonucunda, farkli bicimlere sahip mekanlarin (kare, dikdortgen,

ticgen, sekizgen, daire, oval ve birbirine eklenen formlar) kullanicilarin algisal

degerlendirmeleri tizerinde farkli etkilere sahip oldugunu ileri siirmektedir. Stamps

ve Krishnan (2006) ise, mekanin boyutsal olarak algilanmasinda en etkili

ozelliklerinden birinin onu sinirlayan yiizeylerin yapisi oldugunu ileri siirmektedir.

Yaptiklar1 aragtirmalarda, mekani olusturan yiizeylerde kullanilan gerek acik kitaplik

ya da raf islevindeki mobilyalar gerekse dokulu malzemelerin, mekanin piiriizsiiz

oldugundan daha ferah ve genis algilanmasini sagladigini saptamislardir.

6,25 birim

L ]

L]

4 birim 6,25 x 4 = 25 birimkare

5 birim

L ]

5 birim

L]

5 x 5= 25 birimkare

Sekil 2.4 Ayni alana sahip dikdortgen odanin kareden daha genis algilanmasi (Krier, 1988).
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Sekil 2.5 Yiizey 6zelliklerinin mekam algilamadaki etkisi (Stamps ve Krishnan, 2006).

Mekansal 6gelerin biitiinciil bilesiminden olusan mekan algisi, farkli sekillerde
olabilmektedir. Aydinli (1986) mekan algisinin, gorsel ¢evre etkenleri, {i¢ boyutlu bir
mekansal diizenleme kapsaminda ele alinmasiyla ortaya ¢iktigini savunmaktadir.
Mekansal alginin 6nemi yatay ile diisey algidaki farklarin, yonelme, yol bulma, yer
ayrimi yapabilme, tanima olgularinin anlasilmalarina ve tasarlanmasina katkisidir.
Ayrica yiizey-devinim iligkileri ile yapilan diizenlemelerde Ortme, kapama,
saydamlagtirma, degisken manzaralar olusturma, mekansal zenginlik ve akicilik,
151k/gblge oyunlar1 gibi bigimsel ve simgesel estetik Ozelliklerin anlagilmalar1 ve
orgiitlenmelerinin pekistirilmesi de insanin algi diizeneginin iyi anlagilmasiyla
olanaklidir (Giir, 1996). Mekan algisinda fiziksel faktorlerin yaninda duyularin da
mekan1 algilamada rolii bulunmaktadir. Mekan1 olusturan fiziksel, somut ve
tanimlanabilen bilesenlerin yani sira, duyularla algilanan, psiko-sosyal boyutu olan,
soyut bir yam da vardir. Insanin ¢esitli gereksinmelerine bagl olarak belirlenen
eylemler i¢in gerekli kosullar fiziksel (mekansal, termal, akustik, aydinlatma,
malzeme, renk, doku v.b.) ve psiko-sosyal (aidiyet, mahremiyet, giivenlik,
bireysellik, yogunluk, sayginlik v.b.) kosullar seklinde gruplandirilmaktadir. Mekan
nicelik ve niteliklerle Olgiilen bilesenlerden olusmaktadir. Mekana 6zgiinliglinii
veren ve onemli olan da bu soyut degerdir (Izgi, 1999). Gériinen mekanin ardindaki

soyut degerler, algida farkli bakis agilar1 ve degerlendirmeleri gerektirmektedirler.
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'KULLANICI

Psiko-
sosyal
faktorler

Sekil 2.6 Mekan algisini etkileyen faktorler (Giir, 1996).

2.1.1.1 Fiziksel Mekdn

Fiziksel mekan, somut olarak olgiilebilen ve geometrik birimler yardimiyla
nicellestirilebilen mekandir. Fiziksel mekan, ayak (foot) kiip ya da metre kiip
cinsinden olgiilebilen, duvarlari, dosemesi ve tavan ile sinirlanan hacimdir; nesnel
gerceklik olarak vardir. Mekénin geometrisini olusturan, mekan sinirlayicilari,
yiizeylerinin bi¢imi, dokusu ve renkleri, mekandaki donati elemanlari bir biitiin
halinde mekanin nitelikselligini olusturmaktadirlar. Fiziksel mekan bilesenleri alan,
koku, ses, 1s1, doku, renk gibi objektif yontemlerle Slglimlenebilen, yoruma agik
olmayan &zelliklerini kapsamaktadir (Leland, 2000). Fiziksel ya da yapisal mekani
olusturan i¢ mekan bilesenleri ya da yapisal bilesenler sabittirler; i¢ mekani
belirleyici ve sinirlayici roller iistlenmektedirler. Mekan bilesenleri olarak kolon,
kiris, doseme, tavan ve merdiven; mekan 6geleri olarak ise duvar, pencere, kapi,
mobilya, ekipman ve aksesuar (aydinlatma elemani, biblo gibi) sayilabilmektedir.
Fiziksel mekan, degiskenler ¢ercevesinde mekanin cevresel bilesenleri ve mekan
tasarimi bilesenleri olmak tiizere iki kategoriye ayrilmaktadir. Mekanin gevresel
bilesenleri akustik, aydinlatma, termal ve hava kalitesini igerirken; mekan tasarimi
bilesenleri mekanin kullanimini, mobilyalari, donanim ve ekipmanlari, bitirme

malzemelerini, renk, form ve doku gibi degiskenleri igermektedir (Rashid ve
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Zimring, 2008). Mekanin fiziksel 6gelerinin dolayli olarak kullanicida farkl etkiler
yarattig1 yapilan g¢aligmalarla kanitlanmaktadir. Mekan algisin1 etkileyen fiziksel

ogeler boliimiinde bunlara deginilmektedir.

2.1.1.2 Algisal Mekan

Algisal mekan, iginde kullanicis1 tarafindan gozlenen ve yasanan mekandir
(Leland, 2000). Algisal mekan nicellestirilemeyen, psiko-sosyal faktorlerle
aciklanabilmektedir. Algisal mekanin kullanicr ile iletisim diizeyi, mekanin fiziksel
Ogelerinin kullaniciya vermeyi amacladigi mesajlara dayanmaktadir. Bu mesaj,
kullanicinin fiziksel ve psiko-sosyal gereksinimlerine cevap verilmesi silirecinden
once o mekani nasil algilayacagi konusunda ipuglar1 icermektedir. Sekil 2.7 deki gibi
mekan, kullanicisimi  hedef alan bir birimdir. Kullanicinin mekéani1 nasil
algilayacagini, deneyimleyecegini ve geri iletimde bulunacagini mekanin 6geleri

belirlemektedir.

ILETISIM DUZEYI
Kavnak Birim Hedef Birim
KULLANICI
. -Algilama
MEKAN R ..
MESAJ: Mekansal Ogeler Bilis

Sekil 2.7 Mekan ve kullanici arasindaki iletisim (Gtinal, 2006).

Mekan oOncelikle somut olarak algilanip, daha sonra soyut yargilar ile
tanimlanmaktadir. Golledge ve Stimson (1997), algi ve bilisin vardigi son noktanin,
bilgilerin filtrelenip ve yeniden yapilandirilmasiyla olusan nesnel mekéanin zihinsel

bir temsili oldugunu savunmaktadir. Bir mekandaki biligsel haritalar alt kiimeler
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icermekte ve mekanin bir bolimiiniin temsilini ve zihnin isledigi goriintiiyii
olusturmaktadir. Boylelikle insanlar ger¢cek mekana direkt olarak cevap vermemekte,
onlarin bu zihinsel temsiline ya da goriintiisiine tepki vermektedir. Mekanda algilama
siirecinin islevsel veya kodlama olarak gergeklestigine yonelik farkli teoriler
bulunmaktadir. Algisal mekanin islevsel bir siire¢ oldugu ve kullanicilarin var olan
bilgiyi anlamli ifadelere doniistiirdiigii belirtilmektedir. Buna ek olarak, bu algi bir
kodlama siireci oldugu i¢in kullanici onu ilgilendiren bilgiyi var olan dnceki deneyim
ve zihinsel gorintilerinle karsilastirmaktadir.  Mekanla kurulan algisal iliski
gelistikce mekanin zihinsel gorlintiisii de gelismektedir. Mekan, birgok uyarict ile
duyu organlarina bilgi iletmekte ve bunlar algisal mekanin gergeklesmesini
saglamaktadir. Zihinsel goriintli, kullanicidan kullaniciya farklilik gosterse de

anlatilmak istenen mekan aynidir (Leland, 2000).

Sekil 2.8 Algisal siiregte farkl zihinsel temsil ve goriintii (Golledge ve Stimson, 1997).

duyu
GERCEK bilgi filtresi bilig ALGILANAN
———» | DUYULAR | —/—» BEYiN —_
MEKAN MEKAN
cevresel algi

mesajlar

Sekil 2.9 Mekani algilama siireci (Leland, 2000).




25

Algisal mekan, mekanin vermeyi amagladigt mesajlar ile kisi arasindaki
etkilesimi kapsayan bir siirectir. Bu slire¢ iki asamada ele alinmaktadir. Bunlardan
ilki  duyum olan ilk 1imajdir ve mekanin algisal boyutu olarak
degerlendirilebilmektedir. Insanin duyular1 ile mekanin algisal boyutu iizerinde
yogunlasan gercek mekandir. Ikinci grup ise algilanan mekandir. Duyumlarin
anlamlandirilmas1 olarak degerlendirilebilmekte; ge¢mis deneyim ve bilgi

birikimlerinin birlesiminden olusmaktadir (Rapoport, 1997).

“Bireyin ozel diinyasi, deneyimlerini, benzerliklerine gore diizenlemesi
seklinde tiimden sonuca ulasma serisine dayanmaktadir. Ancak bu diizeyde
bireyde olusan algilar, duygular ve kavramlar belirsiz bir yapiya sahiptirler
ve sosyal deneyime baglidirlar. Oysa bilimsel diizeyde, algilar, duygular ve
kavramlar nesnellestirilmekte,; diizenli ve dikkatli olarak saptanmis karsilikl

iliskiler tizerine kurulmus sistemler gelistirilmektedir.” (Aydinli, 1986, s.

97).
— ' E . E
GERCEK 1.FiLTR " 2 FiLTR ALGILANAN
TUREUM—’ ISEL'M - >
MEKAN |(UL Ki? MEKAN

Sekil 2.10 Algisal mekanda filtreleme modeli (Rapoport, 1997).

2.1.2 Mekimin Algisin Etkileyen Ogeler

Mekanin fiziksel ve algisal yonlerine dair farkli tanimlamalar bulunmasina
ragmen, algi so6z konusu oldugunda mekan, biitiinsel yapisiyla ele alinmaktadir.
Insanin fizyolojik ve psikolojik yapilardan olusmasi algi ve anlam asamasinda
birbirinden bagimsiz diisiiniilemeyecegi gergegi gibi, binalar da fiziksel ve psikolojik
iceriklerden olusan bir biitiindiir. Mekansal uyarici fiziksel, sosyal ya da psikolojik
niteliklere sahip olsa da, algi siirecinde bu faktorlerin birbirinin ic¢ine gecebildigi

goriilmektedir. Giinal (2006, s. 58) bu siireci soyle agiklamaktadir:
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“Bir algilama siirecinde, birbirini etkileyen dis etkenler (bizi etkileyen
cevresel uyaricilar) ve i¢ etkenler (uyaricilardan gelen duyusal
isleyisimizdeki psikolojik siiregler) bir algu tirtinii olustururlar. Nesnenin ya
da davranmisin icinde yer aldigi sosyal durum ve baglam algilamamizi

etkilemektedir.”

Mekansal algi, ¢evreden bilgi edinme siirecidir. Lynch ‘in (1960) schir 6l¢eginde
vardig1 yargilar, diizenlilik, yollarin netligi, nirengi noktalarinin goriinebilir olmasi
gibi Ogelerin mekan algisini artirdigini ortaya koymaktadir. Bunun sonucunda
organizasyon diizeyi arttikga hiz da artacak, hatalar azalacakti. i¢ mekanlarda algiy1

ve yon bulma davranisini etkileyen faktorler ise dort baslikta siralanmaktadir.

e Isaretler ve numaralandirma sistemlerinin varlig1
e Varis noktasinin goriiniirliigii ve digarmin goriinmesi
e Farklilagsma, yapinin farkli boliimlerinin ayirt edilebilmesi

e Yapisal Diizenleme (yapinin yerlesim planinin bigimlenmesi)

Mekanin bilesenlerinin disinda, mekan kullanicisinin cinsiyet, yas, kiiltiir,
deneyim gibi Ozellikleri de mekanin algilanmasinda etkin bir rol oynamaktadir.
Yildirrm ve digerleri (2008), otel yatak odalarinda mekan kullanicilarinin algi-
davranigsal performansi iizerine yaptig1 arastirmada, yas artisina bagli olarak olumlu
diisiinceden olumsuz diigiinceye dogru degisen bir iliskiden soz etmektedir. Bu
durumu, kullanicilarin yasam siirecine bagli olarak degisen deneyim ve tecriibeleri,
daha Onceden edinilmis olan bilgi birikimleri, kusak farkina bagli olarak zamanla
olusan sosyo-kiiltiirel birikimleri ve yeniliklere karsi gosterdikleri direngle
aciklamaktadir. Memnuniyeti etkileyen cinsiyet farkliliklarinda ise, erkek
kullanicilarin, yatak odasi mekanini bayan kullanicilara oranla mekansal kalite

acisinda daha olumlu algiladigini saptamiglardir.
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2.1.2.1 Mekédnin Algisini Etkileyen Fiziksel Ogeler

Mekan algisini etkileyen fiziksel 6geler, mekanin subjektif olarak dl¢timlenebilen
Ogelerinden olugmaktadir. Mekanin fiziksel 6gelerine dair uyariciya iliskin fiziksel
alg tiirleri gorsel, boyutsal, dokunsal, 1s1l, kokusal ve isitsel algi tiirleri olarak
siralanabilmektedir. Boyut ve mesafe, 6l¢ek, form, diisey elemanlar (duvarlar), yatay
elemanlar (doseme, tavan), plan tipi, renk, doku, malzeme, 151k, ses, koku gibi
uyaricilar yolu ile meydana gelen mekéansal algi siirecinde duyularin birgogu birlikte
caligabilmektedir. Ornegin kisi bir mekani, ayni zamanda gbriip, koklayip,
dokunabilmektedir; kisaca bu davranis, mekani1 deneyimlemek terimi ile ifade
edilmektedir (Hall, 1966). Baker (1996), fiziksel mekani ii¢ bilesene bolmektedir:

1. Gorsel ve dokunsal olarak sunulan tasarim elemanlar1 (renk, malzemeler, i¢

diizen, doku ve mekanin yerlesim plani)

2. Genelde soyut olan ve siklikla arka planda bilicaltinca algilanan ambiyans

elemanlar1 (hava, 1s1, ses, sicaklik, giiriiltii, koku, miizik ve aydinlatma vb.)

3. Kigisel olan, hizmet mekanlarinda sunulan sosyal elemanlar (miisteriler,

personeli mekan kullanicilar).

Mekéanin gorsel niteligi, mekani olusturan renk, doku ve form gibi yap1
elemanlarinin 6zellikleri ile belirlenmektedir. Mutluluk ve haz verici, ayn1 zamanda
insanla biitiinlesen mekanlara, ekonomik sinirlar1 zorlamaya gerek kalmadan,
mekansal yap1 elemanlarimin etkinliklerinin bilincinde olunarak yapilan dikkatli
tasarimlar sonucunda ulagsmak miimkiindiir. Heyecan, huzur, ihtisam, gizem,
karmasiklik gibi duygusal gereksinimleri de karsilamak iizere mekan yaratma
yolunda, hangi elemanlarin ve ilkelerin géz Oniine alinmasi gerektigi tartighrken,
yapisal bazda mekan salt giydirmenin Gtesindeki cabalarin 6nemi yadsinamaz

(Zengel ve Kaya, 2007).

Mekan1 bir sahne olarak goriirsek, sahnenin hangi fiziksel o6zelliklerinin o
sahnenin algilanisin1 etkiledigi genis bir konudur; bunu bir 6rnekle agiklamak
yerinde olacaktir. “Bir oday1 kapali bir mekan olarak gdsteren nedir?”” sorusuna

: bi , i ip oldugu zaman -Ki an1 yaratan
cevap: bir oda duvara, zemine ve tavana sahip oldug Ki mekani yarat
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bunlardir- kapalilik algilanir (Proshansky, 1970). Kapalilik ayni zamanda sahnenin
ne kadar aydinlik ya da karanlik oldugu, goriis agisinin derinligi ve goriintliniin
bi¢imi ile de ilgilidir (Stamps ve Smith, 2002). Halbuki bu elemanlardan hangisinin
digerinden daha Onemli oldugu, her elemanin algiya neler ckledigi ya da
kombinasyonlar halinde ¢alisip ¢alismadiklar1 bilinmemektedir. Ornegin Gifford’a
(2007) gore, tavanlar kapalilik algisint olugturmada zeminlerden {i¢ kat, duvarlar ise
iki kat daha fazla onem tasimaktadir. Duvarlar, zeminler ve tavanlar her biri
algilamaya kendi bagimsiz katkisini yapmasma ragmen, kapalilik algisini

gelistirmekte birlikte calismamaktadirlar.

Mekansal elemanlarin her birinin algidaki etki diizeyleri birbirlerinden farkli
olabilmektedirler. Bir mekandaki yapisal elemanlar, objektif olgimlerle ifade
edilebilir 6zelliklere sahip olsalar dahi, alg1 diizeyindeki etkileri somut degerleriyle
paralel olmak zorunda degildir. Renk, form ve doku gibi yardimci 6geler, fiziksel
yapt elemanlarinin mekana yansimalarinin, dolayisiyla mekanin niteliklerinin etki
siralamasini  degistirme giiciine sahiptirler. Ornegin, renkler, duvarlarin genis
yiizeyleri lizerinde goriindiigiinde, kiiglik 6l¢ekli kartlarin {izerinde gortindiiklerinden
farkli bir etki yaratmaktadirlar. Rengin anlami onu tek basia gordiigimiizde, baska
bir renkle birlestirildiginde gordiigiimiizden farklidir. Farkli tasarimlar farkli
renklerle uyum saglarlar; bir rengin kendi anlami, bir tasarimin igerisinde yer
aldiginda ya da bagka tasarimlarda kullanildiginda ayni anlami tagimamaktadir
(Lloyd, 1989). Fiziksel mekanin ger¢ek boyutu arttirilmasa bile, mekanin
goriiniistindeki 6zelliklerini uygun bir mekan tasarimi yardimi ile degistirerek algisal
boyutu artirmak mimkiin olabilmektedir. Nitekim yatay seritlerin bir objeyi
oldugundan daha genis gosterdigi bilinen bir algilama illiizyonudur; ayni strateji
mekanlarda da kullanilmaktadir. Aynmi sekilde, dikey seritler ve elemanlar, yataydan
farkl1 olarak daha yiiksek algilanmaktadir (Finger ve Spelt, 1947). Mekan
tasariminda algiy1 etkileyen bilesenlerinin goriintiisiinii, rengini, vb. O6zelliklerini
degistirerek kullanicinin algis1 farkl yonde etkilenebilmektedir. Fiziksel olarak ayni
degere sahip olmalarina ragmen, algida yaratilan farkliliklara bir diger 6rnek de aym
mesafelere sahip iki yoldan, yol boyunca déniislerin ve kavsaklarin fazla olanin

tahmini uzunlugunun, gercek uzunlugundan fazla olmasi ile ilgilidir (Sadalla ve



Staplin, 1980). Baska bir ornek ise, kent simgelerine algilanan uzaklik, gercek
uzakliktan daha kisadir (Sadalla ve Ordey, 1984).
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Sekil 2.11 Déniis sayisinin uzaklik algisina etkisi: Doniis sayisinin artisi ile yolun tahmini uzunlugu

arasinda dogru orantili artis bulunur. Sekil lizerindeki bar, hata payin1 gostermektedir (Gifford, 2007).

2.1.2.2 Mekénin Algisini Etkileyen Psiko-sosyal Ogeler

Mekan algisini etkileyen psiko-sosyal 6geler kullanicinin ruhsal (psikolojik) ve
sosyal gereksinmelerinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmaktadir. Mekanin psiko-sosyal
etkileri, kullanicinin aidiyet, mahremiyet, giivenlik, Statii, Sosyallesme, bireysel
mesafelere duyarlilik yoniindeki beklentileri ile iligkilidir. Kullanicinin kapali bir
mekan i¢inde psikolojik ve sosyal gereksinmelerinin kargilanmasi i¢in bu mekanin
psiko-sosyal boyutlariyla bir biitiin olarak ele alinmasi gerekmektedir. Mimari,
begenilme amacina yonelik form yaratma cabasindan 6te, duygusal etkilere sahip
mekanlarin yaratilmasiyla Onem kazanmaktadir. Psikolojik giidiiler, biyolojik
glidiilerin aksine o6ncelikle 6grenme tarafindan belirlenmektedirler. Bunlar, gelisimin
daha sonraki asamasinda ortaya ¢ikar ve temel ihtiyaglar karsilandiktan sonra 6nemli
hale gelmektedir. Birer psiko-sosyal ihtiya¢ olarak giiven ve aidiyet insanin asli
ihtiyaglarmdandir. Insanin kendisini emniyette hissetmesi, mekan1 giiven ve basariya
gotiirlirken; korku da basarisizliga yol agmaktadir. Psiko-sosyal ihtiyaglarin tatmini
kisinin toplumda bir yer ve deger kazanmasi acisindan da 6nemlidir. S6z konusu bu
ihtiyaglart belirli Ol¢liide giderilmeyen insanlarda bazi davranis bozukluklar
kendisini gostermektedir. Kullanict mekindan fiziksel oldugu kadar psikolojik
beklentilerine de yanit vermesini istemektedir. Kullanicinin kapali bir mekan i¢inde

psikolojik gereksinmelerinin karsilanmasi i¢in, bu mekanin degisik boyutlariyla bir
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biitlin olarak algilanmasi sonucu ortaya c¢ikan olgularin g6z Oniine alinmasi

gerekmektedir (Aydinli, 1986).

2.2 Mekansal Memnuniyet

Bu ¢aligmanin amaci, mekansal memnuniyet ile kullanicis1 arasindaki baglantiy1
ortaya koymak, kullanicilarimin  fiziksel ¢evrelerini  nasil  algiladiklarini,
mekanlarindan beklentilerini arastirmak ve kullanici beklentisini 6l¢gmedeki bosluk
kavraminin gerekliligini géz Oniinde bulundurmaktir. Gilinlimiizde insanlarin,
Omiirlerinin biiyiik bir kisminit gecirdigi kapali mekanlarin, kullanicilarin ¢aligma ve
yasama ortamlarinin, optimum konforu saglayacak bigimde tasarlanmasi1 gerekliligi
kaginilmazdir. Mekandaki yetersiz durumlar sebebi ile kullanicilarin psikolojisini ve
mutluluk duygusunu olumsuz yonde etkileyen ve bu yoniiyle oldukea stresli olan bir
mekan, kullanicilart i¢in asla uygun bir mekan olamaz. Bu yilizden biitiin bu
etkenlerin dogrultusunda kullanici tipi ve mekanda gergeklestirilecek olan etkinlikler
belirlenmeli, mekan organizasyonu bu etkenler dogrultusunda olusturulmali,
mekanda esit Olgiilere sahip alanlar yaratilmaya calisilmali ve mekan hem bireysel
calismaya hem de grup calismalarina olanak verecek sekilde esnek tasarlanmalidir.
Mekan tasariminda islevin ve kullanicinin belirleyici etkisi tartisiimaz konumdadir.
Islevler dahilinde mekanin fiziksel ve psikolojik 6zellikleri ile kullanici {izerinde
etkin olan tiim psikolojik ve sosyolojik etkenler, tasarim siireci biitlinlinde
kullanilacak yontem ile dogrudan iligkilidir. Mekanin kullanici izerinde memnuniyet
duygusu saglamasinda bu iligkiler dikkate alinarak incelendiginde islevsel,
davranigsal ve teknik degiskenler, mekan i¢inde ya da disinda gerceklesen tiim
etkinliklere uygun cevre yaratmak i¢in gdz Oniinde bulundurulmasi gereken en

onemli tasarim verileridir (Craik ve Feimer, 1987).
2.2.1 Mekansal Memnuniyet, Kalite ve Tatmin Kavramlari
Modern teknolojiyi kullanarak kirlenme seviyelerini, giiriiltii seviyelerini,

yipranma oranlarin1 ve diger 6lgiilebilir mekansal durumlari belirlemek miimkiindiir.

Bu tarz Olciimler, nesnel gostergelere veya ‘Cevresel Kalite Endeksi’ne (EQI;
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Environmental Quality Index) doniistiirtilebilmektedir. Bu kalite gostergeleri, nesnel
ve fiziksel dlglimler olmasina ragmen, memnuniyet ifadesi 6znel bir degerlendirmeyi
kapsamaktadir. Diistince farkliliklari, bireyin gegmisi tarafindan etkilendigi ve bunun
neticisinde diger kisilerle benzesmeyen tutumlar, inamislar veya duygular olarak
yansimaktadir. Baz1 6rneklerde degerlendirmenin amaci mekansal kalitenin fiziksel
yapitaglart belirlemek degil, kullanici tarafindan algilanan mekansal kaliteyi
belirlemektir. Bu degerlendirme yontemi psikolojik 6l¢iim teknikleri olarak titiz bir
ilgi istemesine ragmen c¢ok karmasik bir teknoloji gerektirmeyebilir. Genellikle,
kisinin kendi beyanatina dayali raporlarin bazilar1 saglanan mekansal kalite hakkinda
Oznel sorular igermektedir; bu da ‘Algilanan Cevresel Kalite Endeksi’ (PEQI;
Perceived Environmental Quality Index) sonucuna varmaktadir (Craik ve Zube,
1976). ‘Algilanan Mekansal Kalite Endeksi’ (Perceived Spatial Quality), mekansal
kalitenin algilanmasinin degerlendirilmesini saglamaktadir; fakat kullanicilarin
onlara kars1 olan duygusal tepkilerini ve goriislerini igermemektedir. Bunun yerine,
‘Mekansal Duygusal Tepki Endeksi’ (Spatial Emotional React Index), bu tarz
sikintilar1 veya memnuniyetleri degerlendirmektedir (Russel ve Lanius, 1984).
Boylelikle, ses seviyesinin mutlak 6lglisii ‘Mekansal Kalite Endeksi’ (Spatial Quality
Index) ile bu sesin mekanda insan tarafindan algilanmasi ‘Algilanan Mekansal Kalite
Endeksi’ ile ve bu algilanan sese verilen duygusal tepki ise ‘Mekansal Duygusal

Tepki Endeksi’ ile tanimlanabilmektedir.

Mehrabian ve Russell (1975), mekan ve kullanicisi arasindaki moderatoriin,
kullanicinin o mekan hakkindaki duygular1 oldugunu ileri siirmektedir. Uyaric1 ve
hos kavramlarini, duygularin baglica ifadesi oldugunu belirtmektedir. Mekansal
kaliteyi duygusal tepkiler araciligiyla etkili bir sekilde tanimlamak i¢in kag ifade
kullanilabilir sorusuna yanit olarak Russell ve Lanius (1984) duygusal ifadeler i¢in
mekanlarin 40 tanimlayic1 dongiisel diizenini, bu iki ana duygu olan hos ve uyarici
baslig1 altinda tanimlayarak olusturmaktadir. Bu dongiisel diizen igerisinde karsit
tanimlayicilar zit kutuplara yerlestirilerek, mekana karsi memnuniyeti belirlemede

Oonemli bir cizelge gorevi gormektedir.
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UYARICI OLMAYAN
Sekil 2.12 Mekanlarin kalite etkinligi modeli (Russell and Lanius, 1984).

Fiziksel ¢evre kalitesi, ANSI/ASQC Standart A3 (1978)’de “ iiriin ya da hizmetin
verilen ihtiyaglari karsilama yetenegine dayanan 6zelliklerinin ve karakteristiklerinin
timi” seklinde tanimlanmaktadir. Juran’in (1992) kalite tanimi ise ‘“kullanima
uygunluk™ seklindedir. Ayni zamanda, kalite karakteristikleri de olan, {riiniin,
malzemenin ve siirecin Ozellikleri kullanima uygunlugun temel elemanlaridir. Bu
ozellikler teknolojik, psikolojik ya da zamana bagli Ozellikler olabilmektedir.
Buradan su ¢ikarim yapilabilmektedir: Bir mekanda hava, malzeme, ses diizeyi ve
donatilarin kalitesi gibi bircok kalite 6gesinden bahsedebilmektedir. Oysa mekansal
memnuniyet ve mekansal tatmin dendiginde, mekani olusturan &gelerin kalitesi
acisindan kullanici tarafindan algilanmasi ve bunun iizerine kullanicida yarattigi etki
sonucunda mekanin kalitesi, memnuniyeti ve tatmini konulari bir biitiin olarak

iliskilendirilmektedir.

McGrath (1970)’e gore, psiko-sosyal bir fenomen olan mekansal memnuniyet,

bireyin mekansal talepleri ile mekanin bunlar1 karsilayabilme kapasitesi arasindaki
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dengenin algisindan kaynaklanmaktadir.  Kullanic1 tatmini, mekanda Kalitenin
O6nemli bir boyutudur. Bu konuda Altas (1994) ise fiziksel ¢evrenin kalitesinden s6z
ederken, iiriin ve siire¢ kalitesine odaklanmaktadir. Uriin kalitesinin siirec icerisinde
izledigi stratejilerden, insanlarla olan iligskisinden, teknik bilgiyi ve iletisim
teknolojilerini kullanma konusu iizerinde durmustur. Nesnel faktorler, 6znel alg1 ve
yargilarla birleserek mekanin fiziksel standartlarinin disinda, kullanici tarafindan
psiko-sosyal gereksinimleri ag¢isindan yeterliligi degerlendirilmektedir. Altas
(1994)’a gore Vitruvius’dan bu yana en fazla lizerinde durulan konu kavramsal kalite
olmustur. Ancak psiko-sosyal kalite parametreleri tizerinde daha fazla yogunlasmak
gerekmektedir. Mekanda kullanici tatmini, kalitenin 6nemli bir boyutudur. Kalite
degerlendirme kriteri olarak kabul edilen tatmin, kullanicinin algilari, degerlendirme
ve davraniglar lizerine degerlendirilmektedir. Mekansal kalitenin genis literatiiriinde,
nispeten ¢ok az calisma insanlarin mekanlar hakkinda neler hissettigini, farkli
deneyim bigimlerini (duyu-motor, dokunsal, gorsel, kavramsal) gbéz Oniinde

bulundurulmasi gerektigini sdylemektedir (Malnar ve Vodvarka, 2004).

Mekéansal memnuniyeti incelerken oncelikle kullanicinin o mekandaki algisal
boyutu, o mekani hangi smifta algiladigi (mekansal bilgiyi nasil kodladigr)
onemlidir. Ornegin, bir hastane yapusi ile bir tatil yapisindaki algilar, davramslar ve
beklentiler, dolayisiyla mekansal memnuniyeti etkileyen kavramlarin siralamalari
degismektedir. Hastane mekanlarinda, yon bulmak ve miimkiin olan en az siirede
mekandan ayrilmak s6z konusu iken, otel mekanlarinda kullaniciyr farkli mekanlara
yonlendirmek ve bu mekénlarda olabildigince uzun kalmasini saglamak mekénin
algilanmasindaki beklenti ve davramig farkliliklarimi gostermektedir. Dolayisiyla
mekanin iglevi ve Kkarakteristikleri (fiziksel ve psiko-sosyal o6zellikleri) oncelikle
irdelenmesi gerekliligi desteklenmektedir. Mekanlarin fonksiyonuna yonelik olarak
anlam kazandirilmasinda ortam faktorleri (sicaklik, ses, koku, 151k vb.), tasarim
faktorleri (mimari plan, renk, malzeme, mobilyalarin diizeni vb.) ve sosyal
faktorlerden (kullanici yasi ve cinsiyeti gibi) meydana gelen kavramlarin biitiinlesik
etkisi onemlidir. Bu faktorlerin yerinde ve dogru kullanilmas1 mekanin verimliligini

ve dolayisiyla da kullanict memnuniyetini beraberinde getirmektedir (Baker, 1986).
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MEKANSAL MEMNUNIYET

Fiziksel Psikolojik
Faktérler ' Faktérler
|| insan &lgegine || .
duyarlilik e
— Alan gereksinimi —  Mahremiyet
Bireysel
—  Aydinlatma — mesafelere
duyarhilik
— Termal konfor

L Isitsel konfor

Sekil 2.13 Mekéansal memnuniyeti etkileyen faktorler (Baker, 1986).

2.2.2 Mekénsal Beklentiler ve Tasarimda Insan Faktorii

Mekani algilarken insan, g¢evresinden beklentilerine uygun bilgiyi almaktadir.
Cevreden bilgi alma yoluyla kendiliginden olusan algi, bireyin bu bilgileri uygun ve
dogru bir sekilde eyleme doniistiirmesineé onlarin  yorumlanmasina = ve
degerlendirilmesine yardim etmektedir. Bu anlamda kullanicinin mekan algisini
etkileyen 6geleri, bireyin mekansal beklentilerini anlamakla baglanmaktadir. Temel
seviyede, insanin bazi belli ihtiyaglar1 bulunmaktadir; 6rnegin goriis i¢in uygun 151k
ve nefes almak i¢in taze hava gibi. Mobilyalara, donanimlara ve diger servislere bazi
isleri gergeklestirebilmek icin ulasmaya ihtiya¢ vardir. Daha yiiksek seviyede,
mekanin mevcut durum hakkinda dogru sekilde hissetmesi igin insana yardimci
olmas1 gerekmektedir. Bu 6zet analiz de psikolojik konularin genis kapsaminda

insan1 da icerdigi ve mekanla olan etkilesimin anlasilmasi gerektigini ortaya
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koymaktadir (Lawson, 2001). Tasarimda insan faktoriiniin tanimlanmasinda goz
onlinde bulundurulmas1 gereken kavramlar etkenlik (bitiinliik ve duyarlilik),
verimlilik (hiz ve ugrasi), iliski (memnuniyet ve tatmin), hata pay1 (hata engelleme
ve diizeltme) ve Ogrenebilirlik (tahmin edilebilirlik ve tutarlilik)’tir. Bu aktiviteler
insani degerleri gerceklestiren, giivenligi arttiran ve kalite kavramini arttirip konfor

seviyesini yiikselten faktorlerdir (Dimitriadis ve digerleri, 2006).

Maslow (1954)’e gore insan1 davranisa iten nedenler onun “ihtiyaclari”dir. Bu
teoriye gore insan ihtiyaglari, fizyolojik ihtiyaglar, giivenlik ihtiyaci, sosyal
ihtiyaglar, saygimnlik ihtiyaci ve kendini tamamlama ihtiyaci olarak bes kategoride
gruplanmaktadir. Maslow bireylerin, motive edilmesinde bu ihtiyaclarin ayni etkiyi
gostermedigini soylemektedir. Bagka bir deyisle herkes degisik seviyelerdeki,
ihtiyaclar tarafindan motive edilmektedir. Ihtiyaclar hiyerarsisinde (Sira ile:
fizyolojik, gilivenlik, sosyal, sayginlik, kendini tamamlama ihtiyaci) ihtiyaglarin
tatmin seviyesi birbirinden farklidir. Insan gereksinimleri dinamik bir yap1
gostermektedir. S6z konusu dinamik hareketler, genellikle, doyum bulan bir
gereksinim yerini derhal sonraki kademe gereksinmesinin almasi bi¢iminde
belirlenmektedir. Bu yargi, bireyin belli bir basamaktaki gereksinmesinin doyum
bulmadan daha iist basamakta bulunan gereksinmeyi hissetmeyecegini ya da ona
ulagsma cabas1 icine girmeyecegi anlamini tagsmaktadir. Ancak insanin gereksinme
basamaklarin1 ¢ikarken, bir iist basamaga yonelmesi i¢in, o an bulundugu
basamaktaki gereksinmeyi % 100 oraninda tatmin etmesi gerekmemektedir. Zaten
pratikte bu orana ulasmak bir¢ok gereksinme i¢in ortaktir. Bir insan i¢in Maslow’ un
ithtiyaclar hiyerarsisinde yer alan gereksinmelerin ortalama tatmin ytlizdeleri asagida

verilmektedir (Maslow, 1954).

e Fizyolojik gereksinmeler .....................ooiinil. % 85
e Giliven gereksinmeleri ...............cooviiiiiiii % 75
e Sosyal olma gereksinmeleri ............................... % 50
e Saygi gérme gereksinmeleri ...............ooeviiiinn..n. % 40

e Kendini gergeklestirme gereksinmesi ..................... % 10
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Kisisel tatmin, Kendini Gergeklestirme ihtiyaclari

Kisisel Basar,

Kiginin Potansiyelini
ortaya ¢ikarmasi

Deger ihtiyaglari
Prestij, bagar, yeterli
olmak ve baskalarinca

benimsenip taninmak

Ait Olma ve Sevgi ihtiyaglari

Guvenlik Ihtiyaglar

Fizyolojik ihtiyaglar

Sekil 2.14 ihtiyag hiyerarsisi (Maslow, 1954).

2.3 Mekansal Konfora Yonelik Beklentiler

Konfor, fiziksel ya da psikolojik kolaylik/huzur duygusudur. Mekansal konfor,
binanin temel performansini belirleyen termal, akustik, aydinlatma ve mekan
gereksinimi gibi islevlerle kullanicinin fiziksel, psikolojik ve sosyal gereksinimlerini
karsilayabilme durumudur. Kullanici i¢in ise, bu temel ihtiyaglarin karsilanabilme
duygusudur (Sirgy ve Cornwell, 2002). Mekanda konforu saglamak i¢in islevlere ve
kullaniciya bagh olarak konfor kosullarina, tasarim siirecinde 6nem verilmelidir.
Konfor tasarimin hedefi s6z konusu islevlere uygun olgiitlere duyarli bir mekan
yaratmaktir. Konfor kosullar1 olusturulurken 1s1, ses, 1sitk vb. fiziksel mekan

ogelerinin ozellikleri, konfora dolayli ya da dolaysiz etkileri incelenmelidir.

Lee ve Guerin’in (2009), ‘Kullanicinin i¢ Mekan Kalitesi ile Iliskili Memnuniyeti

ve Performansi’ konulu c¢alismasinda, mekansal kalite tasarim kriterlerinde; ofis
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yerlesim plani, mobilyasi, termal konfor, i¢ hava kalitesi, aydinlatma, akustik, ve
LEED (Leadership in Energy and Environmental Design; Enerji ve Cevresel
Tasarimda Liderlik) ile uyumlulugu agisindan tiim mekanin temizlik ile bakimu,
kullanicinin mekandaki memnunniyet algisini ve tatminini ve performansin1 6nemli
derecede etkileyebilir. insanlar bir durum veya mekan ile karsilastiklarinda 6zgiin
tepkiler verir. Bu tepkiler fizyolojik, psikolojik ve sosyolojik olmak iizere
siralanmaktadir. Bu faktérler memnuniyeti belirlemede birbirine belirgin bir sekilde

bagimlidir.

2.3.1 Fiziksel Konfor Sartlarinin Saglanmasi

Fiziksel konfor, bir kisinin mutluluk ve 06znel rahathiginin bilissel
degerlendirmesine dayanmaktadir ve bireysel ihtiyaclari, amaclari ve istekleri
anlamli bir standartta yerine getirmesidir (Sirgy ve Cornwell, 2002). Fiziksel
kullanict gereksinmeleri, eylemi gerceklestirirken i¢inde bulunulan c¢evrenin sahip
olmas1 gereken fiziksel kosullardir. Cevrenin olumsuz fiziksel kosullarina karsi
korunmas1 ve konfor icinde, saglik ve giivenlikle yagamini siirdiirmesine yonelik
gereksinmelerdir. Mekanda kullanici sayisina, eylemlerin 6zelliklerine ve kullanilan
donatim elemanlarina iliskin mekéna bagli 06zellikler, kullanicinin boyutlar
(antropometrik, duyusal, algisal), kullanici sayis1, kullanilan donatim elemanlar1 ve
bunlarin sonucunda gerekli kullanim alani biyiiklikleridir (Aluglu, 2000). Fiziksel
konfor kavrami igerisinde, odalarin zemin plani ve boyutlari, yeterli odanin olmayisi,
giiriiltiilii alanlara yakin olusu, amaglanan mekéanlarda yapilmasi gereken isleri
yapabilme kapasitesi gibi bir¢cok etken yer almaktadir. Bu degiskenler arasindaki
iliski farkli sekillerde fiziksel konfor siirecine etki edebilmektedir. Ornegin, zemin ve
yiizey malzemelerinin kullanigina bagli olarak bir mekandaki isitsel kalite
gelistirilebilir ya da kotiilesebilir. Aymi sekilde, rengin kullanimi bir mekandaki
aydinlatma kalitesini olumlu ya da olumsuz etkileyebilmektedir. Hava kalitesini
gelistirmek amaciyla kullanilan ekipmanlar, uygun sekilde yerlestirilmediginde

isitsel konfora zarar vermektedir (Rashid ve Zimring, 2008).
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Galster ve Heser (1981), belirli fiziksel ve mekansal faktorleri memnuniyetsizlikle
iliskilendirilmektedir. Zayif tesisat, havalandirma ya da servis hizmetleri
memnuniyetsizlik sebepleri i¢inde yer almaktadir. Buna benzer sekilde, Kaitilla
(1993) hacim olarak kiigiik evler, kiigiik yasama/yeme alanlari, 1yi tasarlanmamis
banyo ve mutfak servisleri, depolama alanlarinin eksikligi de memnuniyetsizlikle
sonuglandigin1 vurgulamaktadir (Bell ve diger., 2001). Mimari ve mekan tasarimi,
isleve uygun yap1 olusturmanin yaninda, insanlarin bulunduklar1 mekanlarda uygun
fiziksel ortami olusturmayi da amaglamaktadir. Bir mekanin kalitesi, kendisinden
beklenen performansi ne oranda sagladigi ile degerlendirilmektedir. Fiziksel mekan
performansinin degerlendirilmesinde, insan Olgegine duyarlilik, yeterli alan ve

donanim igermesi, aydinlatma, havalandirma ve akustik rol oynamaktadir.

Islevsel verimlilik, psikolojik ihtiyaclarin mekéansal plan ile desteklenmesi
derecesiyle ilgilidir. Bu ihtiyaclar dogada fiziksel olarak var olan insan viicudu
gereksinimleri ile iligkilidir. Mekanlar kisilerin gérme, duyma, saglamlik ve tasinirlik
gibi hem konforu hem de verimliligi saglayan temel islevsel ihtiyaclarina karsilik
vermelidir. Biitiin fizyolojik ihtiyaglar kiginin mekani nasil algiladigini ve ona nasil
tepki verdigini etkilemektedir. Bu ihtiyaglar gerektigi sekilde karsilandiginda,

kullanict mekani1 basarili olarak algilayacaktir (Levin ve Groner, 1992).

2.3.1.1 Insan élgegine duyarlilik

Insan olgegine duyarlilik, mekanin ve mekanda kullanilan ekipmanlarm,
kullanicisinin sabit, hareketli ve antropometrik hareketlerine gore tasarlanmasidir
(Insan Faktorleri Komitesi, 1983). Bir mekandaki ekipman ve donanimlarin &lgii ve
bi¢imleri, onu kullanacak kisinin 6l¢iilerini temel almalidir. Mekan ve ekipmanlar,
kisinin kullaniminda herhangi bir zorlama, rahatsizlik, yorgunluk ve stres
yaratmayacak sekilde diizenlenmelidir (Bayizitlioglu, 1969). Ekipman biyiikliikleri,
eylem bag ve sirasina bagl olarak ekipmanlarin dizilisleri ve yerlestirilme diizent,
ekipmanlarin yap1 ve malzemesi ile iligkilerinin belirlenmesi ve ¢alisma alaninin

insanin karakteristiklerine gore unvanlastirilmasi gerekmektedir (Aytug, 1990).
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Ergonomik tasarim, insan davranislari iizerinde mekanin etkisi oldugunu dogrular.
Mekanin her 6zelligi —mekanin kendisi; mobilyalar; 1s1, ses, nem, havalandirma gibi
cevresel degiskenler- mekdnin amaglandigi  durum ile insan viicudunun
gereksinimlerine  uyumlu  olabilmesi agisindan  6zenle  belirlenmektedir.
Coziimlenmesi gereken durum, amaclanan aktiviteler i¢in planlama yapmak, gerekli
donanima ve malzemeye kullanicinin beklentisini ve amacin1 karsilayacak sekilde
cevap vermektir. Ornegin yap1 tasarimi temel bilgileri kaynag Neufert (2002),
kullanicinin ulasabilecegi maksimum raf uzunlugunu 180 cm, calisma masasinda
oturma biriminin yiiksekliginin 40-45 cm, yemek masasinda yliksekliginin 75 cm
olmasi gerektigini vurgularken kullanicinin eylemlerindeki bu viicut 6l¢iilerini temel
almaktadir. Insan viicudunun 6lgiilerini temel alarak yapilan bu tasarimlar ayni

zamanda ergonomik tasarimin temellerindendir.

2.25 en yiksek raf

.............................

Sekil 2.15 Insan dlgegine duyarli bazi mobilya ve ekipmanlarn kullanimi (Kitapligin ulasilabilir

maksimum yiiksekligi ve yemek masasinda oturma standartlar1) (Neufert, 2002).

Ergonomi, mekanda kullanicinin ihtiyaglarina cevap vermek i¢in antropometri
(insan viicudu olgiileri bilgisi), fizyoloji ve psikolojiyi bir araya getirmektedir. Bu
bilgi tasarimci tarafindan hem insan yapisina uygun hem de fonksiyonel mekanlar
yaratmak i¢in kullanilmaktadir. Ergonomik tasarim, saglik bilincinin 6zelliklerinden
biridir. Eger mekan amaglanan is i¢in uygun sekilde calisiyorsa, tekrarh fiziksel
zorlanma ya da basit anatomik agrilar gibi fiziksel zararlara daha az egilimlidir

(Levin ve Groner, 1992). insan viicudu antropometrik olarak belirli 6l¢ii standartlara
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dayanmaktadir. Insanin kol agma, uzanma ve oturma eyleminde diz mesafesi gibi
oOlgiiler, kullandiklar1 mekanda ve ekipmanlarda belirli standartlarin ihtiyacina sebep

olmaktadir.

Antropemetri, boy, agirlik ve viicut uzuvlan dlgiileri konusunda hassas bilgiler
sunmaktadir. Bunlar, giyim, mobilya, otomobil, otobiisler, yatlar, uzay mekikleri gibi
tasarim alanlarinda kullanilmak tizere hazirlanan giivenilir bilgilerdir. Antropometri,
nesnelerin, sistem arayiizlerinin, mobilyalarin ve mekanlarin uygun olgiilerde
olusturulmasini  sagamaktadir. Insan karakteristikleri, bireysel degisiklikler
icermektedir ve bu degisiklikler belirli bir dagilimi izlemektedir. ‘Bayanlar i¢in %5.
ve erkekler i¢in %95. Kisi i¢in tasarlamak’ kavrami bunun i¢in kullanilmaktadir. Bu
demektir ki segilen antropemetrik oOlgiilerdeki minimum deger %5lik bayan ve
maksimum deger %951ik erkektir. Bu oran, toplumun %90 ile uyum saglamaktadir
(Jurgens ve diger., 1990). Antropometrik olgiilerde ‘toplum’ kavrami kullanilmasina
ragmen, yas, cinsiyet ve etnik yapi da Olgiilerde ve oranlarda farkliliklara sebep
olmaktadir. Dolayisiyla, tasarim yapilirken ergonomik olmasi i¢in bu bilgiler uygun
sekilde secilmeli ve kullanilmalidir. Antropometrik Ol¢iim aralifi, erkekler,
profesyonel basketbol oyuncular1 ya da toplumun geneli i¢in oldugunda farklilik
gostermektedir (Karwowski, 2001). Aymi sekilde etnik farkliliklar agisindan
bakildiginda da beyaz ve siyah insanlar yaklasik olarak ayni uzunluk ve genislik
oOl¢iilerine sahip olmasina ragmen viicut uzuvlari oranlar1 farklilagsmaktadir. Asyalilar
ise bu grubun disinda kalarak daha kisa ve zayif olmaktadir. Dolayisiyla bir tasarim
yapilirken etnik farkliliklar mevcut ise %5lik Asyali bir bayan minimum alinirken,

%095lik beyaz ya da siyah insan maksimum olarak segilmelidir (NASA, 1978).

Ergonomik tasarim, insani temel almasina ve antropometrik Olgiilere gore
olusmasina ragmen farkli tasarim alanlarinda da bu standartlar degisebilmektedir.
Hem mekanin 6l¢eginin degismesi hem de bu alanlar1 yoneten siiriicli kavraminin ya
da farkli tasarim kriterlerinin ortaya ¢ikmasi bunda etkendir. Otomobil tasarimi, hava
trafigi aracglari ve deniz araglari bu tasarim standartlarinin degisiklik gosterdigi

alanlar olarak gosterilebilmektedir. Bu mekanlarin hem mobil olmasit hem de farklh
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giivenlik ve saglik kriterleri tasimasi onlarin 6zellestirilmis ergonomi Olgiilerine ve

tasarim standartlara sahip olmasi ile sonu¢lanmaktadir (Hanson, 2001).

2.3.1.2 Alan Gereksinimi

Alan gereksinimi, mekanda bulunan mobilya ve donanimin kullanici tarafindan
ergonomik sartlar altinda, mekanin islevine ve kullanic1 eylemlerine gore optimum
diizeyde boyutsal olanak saglamasidir. Insanmn temel hareketlerinin kapladigi ve
donatilarin kullanilirken gereksinim duydugu minimum alan belirlenerek mekanda
alan dagilimi1 yapilmakta; projenin programlama asamasi sirasinda metre ve
metrekare cinsinden belirlenir. Kullanic1 sayist ve yapilan eylem alan
gereksinimindeki standartlar1  belirlemektedir. Ornegin bir okul yapisinda,
dersliklerin boyutlar1 6grenci basina minimum 2 m? alan gerekmektedir; mekanin
toplam boyutu minimum 60 m? ve sabit mobilyali diizende tahtaya minimum mesafe
2 m ve maksimum mesafe 9 m olmalidir. Bir kisinin duvarlar arasi minimum alan
gereksinimi hareketsizken 62,5 cm iken, elinde bir yiik ile gereksinmesi 80 cm’e
¢ikmaktadir (Neufert, 2002).

Mobilya ve ekipmanlar, sirkiilasyon i¢in ayrilan yol giizergahlari, yonetmelikler
ve engelliler i¢in tasarim gereksinimleri gibi fiziksel faktorlerin yaninda statiiye gore
ayrilan ek metrajlar ve mekanin islevi de mekanin gerektirdigi bu alanin
belirlenmesinde psikolojik faktorler olarak etkin rol oynar. Bir sanayi mekani ile
restoran arasinda islevsel fark olmasinin yaninda, kullanicinin psikolojik alan
gereksinimleri de degismektedir. Bunun yaninda, biiyiik olgekli ofis yapilarinda
yonetici ile sekreterin alan gereksinimi farkini yalnizca mekénin islevi degil,

kullanicinin statii gereksinimi de etkilemektedir (Brookes ve Kaplan, 1972).

Bir mekanm boyutlari, onun algilanmasini, deneyimlenmesini ve bu belirli
mekanin kullanigini belirlemektedir (Hall, 1990). Bir mekan farkl fiziksel gorevlere
hizmet edebilmektedir; bir makinenin g¢alistirilmasi, sanat eserlerinin sergilenmesi,
spor aktivitelere hizmet etmesi gibi. Bu gorevlerin basarili bir sekilde

gerceklestirilmesi i¢cin, o mekanin Oncelikle boyutlarinin buna uygun olmasi
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gerekmektedir. Ornegin, bir muhasebe ofisi ile bir mobilya iiretim sirketinin alan
kullanimi1 esdeger degildir. Bir mekanin esnekligi o uzamin ¢ok g¢esitli islevlere
olanak taniyip tanimamasi demektir. Kat1 mekanlar salt tasarlandiklar1 amaca yonelik
kullanilabilmektedir. Oysa esnek mekanlar kullanici gereksinmelerinin degismesiyle
farkli gorevler iistlenebilmektedir. Tasarimda amag¢ Sommer’in da belirttigi gibi ne
hicbir seye uygun olmayacak kadar amorf ne de tek bir seye uygun diisecek kadar

kat1 olmamaktir (Sommer, 1969).

2.3.1.3 Aydinlatma

Aydinlatma, CIE (Commission Internationale d'Eclairage: Uluslararasi
Aydinlatma Birligi) (2011) tarafindan da benimsenen tanimiyla, g¢evrenin ve
nesnelerin geregi gibi goriilebilmesini saglamak amaciyla 151k uygulamaktir. Giin
1s181nin yetersiz oldugu, gerekli fiziksel konforun olugmadigi durumlarda saglikli
gorme kosullarinin saglanmasi i¢in tasarlanmis dogal ve yapay aydinlatma
elemanlar1 kullanilir. Aydinlatmanin insan sagligi ve konforu iizerinde Onemli
etkileri vardir. Ruck’a (1989) gore iyi aydinlatma tasariminin temel amaci, iyi
gorlniirlik saglayan ve gorsel rahatsizliklara izin vermeyen aydinlik bir gevre
yaratmak, yani iyi gorme kosullarini saglamaktir. Bu kriterler i¢ mekan islevleri
kapsaminda oldukg¢a genis bir icerige sahiptir. Mekin veya calisma cinsine gore
aydinlatmanin siddeti, 15181n rengi, renk yansitma 6zelliginin derecesi gibi bir¢cok
ozelligi degiskenlik gdstermektedir. Ornegin biiro ve idari islerde, bilgi islem
caligmalar1 500 lux gerektirirken, teknik ¢izim alanlar1 1000 lux gerektirmektedir.
Okul ve ders mekénlarinda ise 250 lux aydinlatma siddetine ihtiya¢ varken,

laboratuvar ve atelyelerde 500 lux’e ihtiya¢ duyulmaktadir (Neufert, 2002).

Aydinlatma, kaynagi bakimindan dogal ve yapay olmak iizere ikiye ayrilir. Yapay
aydinlatmada tasarimci kaynagin yerini, miktarimi1 ve agik kapalilik durumunu
kontrol edebilir. Fakat dogal aydinlatma; kaynagi ve miktar1 zaten belli olan ve
tasarimci tarafindan daha sonra miidahale edilen bir durumdur. Dogal aydinlatmay1
kontrol ederken giin igerisindeki hareketi, mekanin bulundugu cografi bolgeyi ve

topografik ozellikleri de goz oniinde bulundurmak gerekmektedir. Fiziksel konforu
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yaratirken, aydinlanmayi saglayan bu kaynaklarin yeterliligi, yonii, yansimaya sebep
olup olmamasi ve var olan is icin yeterli aydinlanmada olmasi gorsel konforu

yaratmada 6nemli bir husustur (Grondzik ve diger., 2009)
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Sekil 2.16 Gorme alani, dogrudan ve yansiyan parlama alanlari
(Neufert, 2002).

CIE’ye gore gorsel konfor, kullanicinin verimliligini arttirmak amaciyla mekan
kullanim sirasinda aydinligin niceligi yaninda, niteligi, tavan, duvar ve ddseme
ylizeylerinin uygun kullanimi ve istenmeyen yansima ve golgelerin kontrolii ile
dogru ve rahat gorsel algilamayr saglamaktir. Stamps (2006), mekanda
aydinlatmanin kullanici tizerindeki etkisi konusunda yaptigi arastirmasinda aydinlik
bir mekandaki (600cd/m?) 151k etkisinin, los olan mekandan (300cd/m?) daha ferah
algilandigin1 ve kullanici konforunu etkiledigini sdylemektedir. Arastirmalar uygun
aydinlatmanin kullanicilar i¢in hem fiziksel hem de psiko-sosyal etkileri oldugunu
one siirmektedir. Uygun aydinlatma ile sosyal etkilesim, istah, ruh hali, 6zgliven ve
endise diizeyleri degisebilmektedir (Edwards ve Torcellini, 2002). Katzev (1992) ise,

katilimcilarin ruh halleri ve biligsel performanslart iizerinde yaptig1 arastirmada
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aydinlatma sisteminin tipinin kullanicin memnuniyetini etkiledigini ve biligsel

stirecte olumlu sonuglar verdigini ispatlamaktadir.

2.3.1.4 Termal Konfor

ASHRAE  (The American Society of Heating, Refrigerating and Air-
Conditioning Engineers) (1992) standartlari, bir kisi i¢in termal konforu su sekilde
tamimlamaktadir: “Termal ¢evreyle olan memnuniyeti aciklayan zihinsel durum”. Dig
ortam kosullar1 ne olursa olsun insan viicudu 1sisinin konfor sartlarina bagli olarak
sabit tutulmasi gerekmektedir. insan viicudunda 1s1 kaybim belirleyen faktorler

havanin sicakligi, havanin goreceli nem orani, duvar, déseme vb nin sicakligidir.

Havalandirma, termal konforu saglamak amaciyla mekan isisinin tasinmasidir.
Sogutma, 1sitma, hava sirkiilasyonu ve hava kalitesinin saglanmasi termal konforu
olusturmada temel fonksiyonlardir. Fanger (1970), kullanicilar i¢in olusturulan yapay
iklimlendirme nerede olursa olsun, amacinin olusturulan termal ¢evre ile her bir
kullanici i¢in termal konforu saglanmasi oldugunu belirtir. Ayn1 odadaki iklimsel
kosullara maruz kalan bir grup kisinin, aynt zamanda memnun olmast fiziksel
cesitlilik yliziinden miimkiin degildir. Bu nedenle, eger bir grup i¢in optimum
miktarda termal konfor saglanmak isteniyorsa, en yiiksek oranda olan gruplar hedef
alinarak termal konfor saglanmalidir. Isitma ve havalandirmanin ilk amaci,
kullanicilar i¢in termal konforu saglamaktir. Bu yaklasim, yapi siirecinde malzeme
se¢iminde ve tiim bina genelindeki sanayi ve malzeme kullanimda radikal bir etki
yaratmaktadir. Daha genis bir bakis agisinda ise, yapilarin ana islevlerinin
kullanicilart i¢in termal ¢evrelere bagimli olan konforlu bariak yaratmak oldugunu
savunur. Farkl islevlerdeki bu mekanlarin 1s1 gereksinimleri de her alt mekandaki
fonksiyona gore degisiklik gostermektedir. Konutlar, ticari yapilar ve okullarda,
termal konforu saglamak icin farkli 1s1 gereksinimleri dogarken, koridor, 1slak

zeminler gibi alt mekanlar da farkli 1silara ihtiya¢ duymaktadir.

Giintimiizde yapilan bir¢ok fizibilite ¢aligmasinin amaci bu mekanlarda yapay

iklimlendirme ile bu termal konforu saglamaktir. Bu yiizden, tasarimci mekanda
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termal konforu saglamanin kosullarinin bilgisine sahip olmalidir. Termal konforu

etkileyen degiskenler, Fanger (1970) tarafindan soyle tanimlanmaktadir:

e Kullanicilarin aktivite seviyesi
e Giysilerin termal dayaniklilig
e Hava Sicaklig1

e Ortalama Sicaklik

e Bagil Nem Miktar1

e Nem

Termal konforu olusturan bu faktorleri birbirinden bagimsiz diistinmek miimkiin
degildir. Termal konforu olusturmak ig¢in bu degiskenlerin kombinasyonlarini
kullanmak gerekebilir. Mekanlardaki termal konfor ve havanin kalitesi, kullanicilarin
fiziksel agidan konforlu olmasinda onemli bir noktadir. Yetersiz havalandirma,
mekanin yapilan aktiviteye gore sicak ya da soguk kalmasi, asir1 ya da yetersiz nem
termal c¢evreyi konforsuz hale getirir. Haghitat and Donnini (1999), c¢alisma
mekanlarindaki, ofis hava kalitesi, havalandirma ve alan 1sis1 ile is ve mekéan
memnuniyeti arasinda pozitif bir iliski oldugunu ortaya koymaktadir. Bunun yaninda,
insan viicudunun da termal ¢evreye adaptasyon i¢in biyolojik bir degisken oldugu bu
fiziksel kosullar saglanirken g6z oOniinde bulundurulmalidir. Mekan kullanicisinin
yogunlugu ve viicut 1s1 iiretimi termal konforu belirleyen etmenlerdendir. Ornegin,
tiyatro seyirci salonlarinda hava kalitesinin ve termal konforun saglanmasi i¢in kisi
basina minimum 5 m® hava ihtiyaci bulunmaktadir (Neufert, 2002). Termal konforu
etkileyen c¢evresel degiskenlerin yaninda, yas ve cinsiyet, kiyafet diizeyi ve
metabolizma vb. Kkisisel degiskenler de g6z Oniine alinmalidir. Mevsimsel
degisiklikler, cografi degisiklikler mekanda kullanilan yapi malzemelerinin sicaklik

dayanikliliklar1 diger faktorlerdir.

2.3.1.5 Isitsel Konfor

Isitsel konfor, insanlarin iginde bulundugu eylem ya da eylemsizlik durumuna

uygun akustik kosullarin saglanmasi olarak tanimlanabilmektedir. Fon giirtiltiisiiniin
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optimum  simrlarda  olmast  ve akustik  kusurlarin  Onlenmesi  olarak
siralanabilmektedir. Isitsel cevreyi etkileyen ve cevrenin bagarili olup olmadigmin
yani beklenen isitsel performans diizeyinin saglanip saglanmadiginin belirlenmesinde
en 6nemli etkenler ise mekanin tirt, kullanim sekli/islevi, kullanicilar1 ve kullanim
yogunlugu, geometrik ozellikler, zorunlu yiizey ve malzemelere ait bilgiler ile ¢evre
mabhallerden kaynaklanacak olas1 giiriilti kaynaklar1 ve bunlarin karakterleridir

(Ruck, 1989).

Isitsel konfor, bir mekanda kullanicilar bakimindan en uygun cevreyi saglamak
icin diistiniilmesi gereken kriterlerdendir. Akustik agidan konforun saglanmasinda
malzeme ve yap1 elemanlarinin yani sira mekana disaridan gelen ses diizeyi, mekanin
icerisindeki ses kontroliiniin uygun sekilde yapilamamasi veya yankilanmasi da
isitsel konforu etkilemektedir. Malzeme ve yapi elemanlari tasarim asamasinda
diistiniilirken, mekandaki kullanici faktorii de géz 6nline alinmalidir. Gerekli akustik
konfor kosullar1 saglanmadigi ve giiriiltii kabul edilebilir diizeylerde tutulamadigi
takdirde insan sagligi tiizerinde fiziksel rahatsizliklara neden olabilecegi gibi
psikolojik olarak da kullaniciyr etkileyebilmektedir. Cesitli ¢alismalar, giiriiltiiniin
psiko-sosyal sonuglara sebep oldugunu vurgulamaktadir. Bu galismalara gore,
kullanicilar giiriiltii seviyelerini kontrol edebildiklerinde veya gereksinimlerine uyum
sagladiginda konforlu hissetmektedirler (Gerlach, 1974). Isitsel konforun
yoksunlugunun uyku boéliinmelerine, kan basinci ve kalp atist oranlarinin degismesi
gibi fiziksel sorunlarin yaninda psikolojik ve biligsel sonuglara da sebep olmaktadir

(Rashid ve Zimring, 2008).

Mekanda isitsel konforun saglanmasinda en onemli kriterlerden biri arka plan
sesleridir. Beyaz giiriiltii olarak adlandirilan bu istenmeyen sesler maskeleme
yontemiyle engellenebilmektedir. Mekandaki elektronik ekipmanlardan kaynaklanan
giiriiltii, disaridan gelen kontrolsiiz sesler, trafik ya da ¢evre mekanlarin giiriiltiisii,
mekanda maskelemeyi gerektiren durumlardir (Egan, 1988). Ses ve giiriilti
kaynagini maskeleyerek ya da yapi elemanlarinda konforu saglayacak akustik

malzemeler kullanarak mekén giiriiltii standartlar1 saglanabilmektedir.
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)) Y

Sekil 2.17 Giiriiltiide ii¢ etkin mahal.

2.3.2 Psikolojik Konfor Sartlarinin Saglanmasi

Psiko-sosyal kullanict gereksinmeleri, bir eylem yapilirken herhangi bir psikolojik
rahatsizligin duyulmamasi i¢in gerekli kosullar olarak tanimlanmaktadir. Bunlar
isitsel ve gorsel mahremiyet, toplumsal cevrenin, insan davranislarina iliskin
Ozellikleri ile insanin i¢inde yer aldigi mekana ait form, renk, doku gibi estetik
kosullardir. Psiko-sosyal gereksinimler kullanicinin kiiltiir grubuna bagli olarak
degisen, kisisel istek ve arzulara iliskin 6zelliklerdir (Uniigiir, 1973). Mekanda
psikolojik konfor sartlarmin saglanmasi, kullanicinin bu yondeki beklentilerinin

karsilanmas1 anlamina gelmektedir.

Bir mekanin planindaki psikolojik belirleyiciler kullanicinin ruhsal ihtiyaclari ile
iliskilidir (Levin ve Groner, 1992). Sosyolojik belirleyiciler ise, bireylerin kisilikleri
ve kiiltlirel gegmisleri ve sosyal ihtiyacglart ile baglantilidir. Bu faktorler planlama
asamasinda ihtiyaglara karsilik verecek sekilde grup dinamiklerine gore dikkate
alimmalidir. Kiiclik gruplarin mekansal diizenlemeleri, g¢evrelerin, gorevlerin ve
kisiliginin islevlerindendir. Cesitli kiiltiirler, mekanin boyutuna farkli tepkiler
vermektedir. Bir mekanin fiziksel diizenlemesini belirlerken, etkilesim mesafeleri ve
yapilacak islerin gereksinimleri basarili iletisimler ve sosyal iligkiler kurmada ¢ok
onemlidir.  Siiphesiz, mekansal memnuniyeti belirlerken psikolojik ve sosyal

faktorler en az fiziksel faktorler kadar 6nemlidir (Paulus ve digerleri, 1991).
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2.3.2.1 Aidiyet

Insanlarin en 6nemli ihtiyaclarmin basinda ait olma ihtiyac1 gelmektedir. Aidiyet
duygusu insanin temel gereksinmelerinden biri olup (Maslow 1954), kisinin
mekansal memnuniyetinin 6nemli bir belirleyicisidir. Bu gereksinmenin yerine
getirilemedigi durumlarda memnuniyetsizlik ve tatminsizlige bagh olarak mekanda
anti toplumsal davraniglar (soyutlanma) ortaya ¢ikmaktadir (Maslow, 1954). Aidiyet,
kendini bir yere ait hissetme ve o yerde kendine ait izleri ve nesneleri kullanmaktir.
Mekan1 kisisellestirme kavrami, kullanicinin fiziksel ve psikolojik ihtiyaglarindan
kaynaklanmaktadir. Kullanici, kisisellestirme ile mekanla bir 6zne-nesne iliskisi
yaratirken psiko-sosyal ihtiyaglarina karsilik aramaktadir. Moles ve Rohmer (1998),
kisisellestirmeyi bireyin cevresine (evrene) kok salmasi olarak nitelendirmekte,
antropolojik olarak insanin bir yere ve bunun da Otesinde bir mekansal kimlige
ihtiyact oldugunu belirtmektedir. Kisinin bir mekana ait hissetmesi duygusal,
fonksiyonel ya da kavramsal bir bag ile gergeklesebilmektedir. Kullanici, kendi i¢in
anlami ve degeri olan mekanlar ile duygusal bag; belirli bir aktiviteyi takip etmek
icin ise fonksiyonel bir bag kurmaktadir (Tuan, 1997; Relph, 1976). Low ve
Altman’a (1992) gére memnuniyetin olusmasinda rol alan énemli faktorlerden biri
aidiyettir; c¢linkii aidiyet bir mekan ile ilgili pozitif degerler, duygular ve yargilar

igcermektedir.

Kullanicinin, kendi tercihlerini yansitarak ve bu yonde diizenleyerek olusturdugu,
baska deyisle kisisellestirdigi mekan, aidiyet duygusunu tatmin edebilme yetisine
sahip olmaktadir. Kisiligin mekansal tercih ve kullanimi tizerindeki etkileri {izerinde
calismalar1 olan Little (1987), mekansal kisilik ve bireysel farkliliklar iizerine
yogunlagmaktadir. Wells (2000) ise, ¢alisma alanlarinda kisisellestirmenin fizyolojik
ve psikolojik sagligi etkiledigini 6ne siirmektedir. Mekani kisisellestirme konusuna
daha genel bir bakis acis1 ile yaklasan Donald (1994), insanlarin mekéanlari
Kisisellestirme arzulari oldugunu belirtmektedir. Cinsiyet farkliliklar1 da
kisisellestirme ile iliskilendirilmektedir. Kadinlar, ¢alisma alanlarin1 erkeklerden hem
daha fazla kisisellestirmekte hem de farkli nesneler kullanmaktadir. Kadinlar, kisisel

iligkilerine ait sembolleri, arkadas ve evcil hayvan fotograflari, biblo gibi nesneleri
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kullanmaya daha meyillidirler; erkekler ise daha ¢ok spor ya da basariyla ilgili
sembolleri kullanmaktadirlar (Wells, 2000). Bunun yaninda, meslek alani da
kisisellestirmeyi etkileyen diger bir faktordiir: Sekreterler, isletme personelleri gibi
meslek alanlart mekani en ¢ok kisisellestiren grupta yer alirken muhasebe personeli,
yonetici ve miihendis meslek gruplarina ait kisiler en az kisisellestirmektedir
(Goodrich, 1986). Kisiselestirmeye meyilli olan c¢alisanlarin, aidiyet duygusu
ihtiyaclart ¢ok yiiksek olmasina ragmen, mahremiyet ihtiyaclari daha azdir.
Kisisellestirme ihtiyaclarini karsilayamayan insanlar, daha az mekansal memnuniyet,
diisiik is memnuniyeti ve psikolojik refah eksikligi ile karsilasmaktadir (Wells,
2000). Sonug olarak, kullanicilara yeterli kisisellestirme imkani verilmezse diisik
mekansal memnuniyete sebep olmaktadir. Insanlar, 6zel mekanlarin1 ydnetme
ihtiyact duymaktadir (Prost, 1987). Mekam kisisellestirme, onu kontrol etme
durumundan ortaya ¢ikmaktadir. Kontrol, mekani olusturan bilesenleri, eylemlerin
gerekliligine gore donistirmektir. Habraken (1998, s. 126) bu durumu séyle

yorumlamaktadir:

“Insan ve insa edilmis ¢evre arasindaki siiregelen karmagik ortak yasama
yveni bastan bakmayr o6grenmemiz gerek. Yapiular ve binalar vardwr, ve
bunlarin arasinda yagayan insanlar... Fark edilebilir olmasina ragmen bu
ikisi  birbirinden ayrilamaz. Mekdn bu sekilde algilama yolunun anahtart
kontroldiir: Kontrol mekant kismi olarak degistirme yetenegidir. Birer aktor
oldugumuz kavramini genis kapsamda ele alacak olursak, ofis bolmelerinde
vasayarak, evleri diizene sokarak, gayrimenkullere yatirim yaparak, hep
kontrolii uygulamis oluruz. Kontrol, iki odayr baglayan ara kapiy kapatarak,
va da bir komsuluk durumunu yikarak meydana gelebilir. ... Kontrol, boylece,
insan ile insa edilmis c¢evreyi olusturan tiim diger maddeler arasindaki

)

merkezi eylemsel iliskileri tamimlar.’

2.3.2.2 Mahremiyet ve Bireysel Mesafelere Duyarlilik

Mahremiyet, kisiye ya da bir gruba digerlerinin optimum diizeyde yaklagma

kosulu, mekanin isitsel, gorsel ve toplumsal gizlilige uygun olmasi olarak
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tanimlanabilmektedir. Mahremiyet, insanlarin kendilerini digerleri tarafindan daha
az ya da c¢ok erisilebilir olmasimi saglayan merkezi diizenleyici insan siirecidir.
Rapoport’a (1977) gore mahremiyet, birbirleriyle olan iliskileri kontrol etmek,
secencklere sahip olmak ve istenen iliskileri gergeklestirmesidir. Mahremiyetin
bir¢ok tanim1 yapilmaktadir; bazilar etkilesimden kaginma ve ¢ekilme firsati {izerine
vurgu yaparken (Bates, 1964); digerleriyse bu etkilesimi kontrol edebilme
Ozgirliglinin  kanitt olarak tamimlamaktadir (Westin, 1970). Altman (1975)
mahremiyeti, kisinin kendine ya da bir gruba olan ulasimini se¢imsel olarak kontrol
etmesi olarak tanimlamaktadir. Bu tanimin iki nemli pargas1 vardir. ilki mahremiyet
kavraminin kisinin kendisini diger insanlardan ayirdig1 ve uzaklastirdigi bir yetenek
olarak tanimlanmasidir. Aslinda, bu inzivaya karsi olan istegi kastetmektedir. Hem
Altman (1975) hem lttelson ve diger. (1974) mahremiyetin ikinci 6nemli 6zelligini
vurgulamaktadirlar: Bu, kisinin kendi hakkindaki giincel bilgiler i¢in mekani
kisisellestirme yetenegidir. Boylece, mahremiyet diger kisilere karsi olusturdugu
dinamik olan agiklik/kapalilik siirecini gostermektedir (Altman, 1980). Dolayisiyla
mahremiyet, optimum diizeydeki toplumsal bir eylem bi¢imine doniismektedir
(Altman, 1975).

Mekéan tasarimmin en Onemli Ozelliklerinden biri sagladigi mahremiyetin
miktaridir (Evans, 1998). Mahremiyet kurallari, tasarim siirecinde g6z Oniinde
bulundurulmasi: gereken onemli bir konudur. Bir yapmin nasil tasarlandigi,
mahremiyetin nasil elde edildigini kolaylikla etkileyebilmektedir (Bell ve diger.,
2001). Gorsel mahremiyet, diger kisilerin goriislerini sinirlandirabilme yetenegini
isaret etmektedir. Insan davramislari dogasinda farkinda olmadan gorsel olarak
izlenebilecegi durumlardan kacinma egilimindedir. Gorsel mahremiyet, ¢esitli
mobilyalarin, boéliiciilerin ya da duvarlarin kullanimiyla saglanir. Bir mekanda
akustik mahremiyet, tavanlar, ayiricilar, mobilyalar, ekipmanlar ve zemin gibi birgok
elemanin birbiriyle olan iliskisi kullanilarak etkili bir akustik uygulama
saglanabilmektedir ~ (Levin ve  Groner, 1992). Mekanda mahremiyet
coziimlemelerinde, kat1 degil esnek mahremiyet sunan malzemeler tercih edilmelidir.
Mekansal gereksinimlere gore davraniglarini degistirebilen malzemeler, gerektiginde

saydam, yar1 saydam ya da opak goriiniimler kazanarak daha esnek bir mahremiyet
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anlayis1 sergilemektedir. Malzemenin disinda, mekanda kullanilan mobilyalar ile de
mahremiyeti farkli derecelerde saglamak miimkiindiir. Mahremiyet yalnizca kapali
duvarlar demek degil, ayn1 zamanda plan, mobilya ve malzeme ile farkli mahremiyet
seviyelerine firsat sunmaktir. Mekansal gereksinimlerin zaman igerisinde degisiklik
gosterebilecegi goz onilinde bulundurulursa, esnek mahremiyet tasarimda 6zgiirliik
taniyacaktir. Brownell de (2006) yeni malzemelerin, fiziksel g¢evreleri yeniden

tanimlayabildigini sdyleyerek malzemenin 6nemini vurgulamaktadir.

SOSYAL SOYUTLANMA
(istenilenden fazla <
mahremiyet gerceklesmesi)
A 4
\ 4 _
. . ; . OPTIMUM
ISTENILEN > MAHRE.MIYET < ELDE EDILEN »| elde edilen mahremiyet =
MAHREMIYET MEKANIZMASI MAHREMIYET istenilen mahremiyet

A A

BASKINLIK/KALABALIK
(istenilenden az <
mahremiyet gerceklesmesi)

Sekil 2.18 Mahremiyet mekanizmasi (Altman, 1975).

Bireysel mesafe, mekanda kisilerin eylemleri aninda, gereksinme duyduklar
mesafelerdir. Bireyin etkilesim seviyeleri tanimi arzulanan seviyedeki mahremiyeti
gerceklestirmede kullanilan bir tekniktir. Bunun yaninda, farkli isleri gerceklestirmek
icin gerekli mekana gereksinim duyan her birey kisisel ihtiyaglarini ve sosyal
kosullar1 karsilamak icin bir alan yaratir ve genisletir. Insanlar, digerleriyle
aralarinda olan mesafe veya alan ile iligkilerini 6zsel olarak ayirt ederler. Edward T.
Hall, insanlar aras1 etkilesimde belirgin dort farkli mesafe kavrami tanimlamaktadir.
Bunlar, 6zel (intimate), kisisel (personal), sosyal (social) ve toplumsal (public)
mesafedir. Ozel mesafe, bireyin viicudunun birincil ¢evresindeki alandir. Bu alan en
mahrem bolgedir ve hem fiziksel hem de duygusal etkilesim icerir. Kisisel mesafe,

sadece arkadaglarin ve kisisel goriismenin zorunlu oldugu durumlarda izin verilen
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alandir. Sosyal mesafe, gegici temelde sosyal iletisim kurma beklentisiyle olusturulan
alandir. Toplumsal mesafe ise, bireylerin digerleriyle dogrudan iletisim kurmay1
beklemedigi alandir. Insanin farkinda olmadan belirledigi bu mesafeler, daha yakin
mekansal iliskiler olustukca, kisiler digerleri tarafindan alanlarinin ihlal edilmesine
kars1 koyarlar. Bireysel mesafe faktorleri mekandaki mahremiyet gerekliliklerini

gergeklestirmek i¢in 6nemlidir.

Ozel Mesafe (45 cm)
Aile gibi sadece kisiye
duygusal olarak ¢ok yakin
olan kisiler

Kisisel Mesafe (120 cm)

Birbirini taniyan ve arkadasg
kabul edilen kimseler

Sosyal Mesafe (360 cm)
Cok iyi taninmayan kimseler

Toplumsal Mesafe (760 cm)
Birbirini hi¢ tanimayan insanlar

Sekil 2.19 Bireysel mesafeler (Hall, 1990).

Bireysel mesafeler, bazi durumlarda esneklik veya degisiklik gosterebilmektedir.
Ornegin; metroda yogun bir saatte, bir kisinin 6zel mesafe alan1 giysilerinin disina
kadar esneyebilmektedir. Bireysel mesafeler, dalgalanan ve i¢ ige mekansal kiireler
serisinden olusmaktadir; her biri belirli bir etkilesim alanini tanimlamaktadir. Bu
mesafe gereksinimlerini belirlerken baska bir referans noktasi olarak arka plani
cevreleyen mekani dikkate almaktadir. Bu mekan bir oturma odasi, ofis ya da bir

cadde kosesi olabilirken, arka planin iki insan arasindaki gergek mesafeyi
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oldugundan daha genis gosterebilmekte ve algilanan mahremiyet alanindaki ihlalleri
azaltabilmektedir (Little, 1965). Bireysel mesafelerdeki belirgin farkliliklar, farkli
kiltlirlerin iiyesi olan bireylerin mekansal hareketlerinde de goézlenmektedir. Hall
(1976), Almanlarin daha genis bireysel mesafelere sahip oldugunu ve bu bireysel
mesafelerde Amerikalilara gore daha az esnek olduklarini gézlemlemektedir. Latin
Amerika kiiltiirlerindeki insanlarin, Fransizlarin ve bilhassa Araplarin ise
Amerikalilardan ¢ok daha kiiciik bireysel mesafelere sahip oldugu tespit
edilmektedir. Bu mesafeler bilingsizce tamimlanirken ortaya ¢ikan bolgeselcilik
kavrami ise mahremiyetin arzulanan seviyede basarilmasi: durumudur. Bu durum, bir
birey ya da grup tarafindan mekanin harici kontroliinii i¢erir. Bu kontrol ayricaliklar
ima etmektedir ve savunmada saldirgan eylemlere sebep olabilir. Birey i¢in, bolgesel
kontrol giivenlik ve kimlik saglamaktadir; boylelikle mekani kisisellestirme

vasitasiyla iletisime gegmektedir (Hall, 1990).



BOLUM UC
YUZER YAPILARDA MEKAN ALGISI VE
MEKANSAL KULLANICI MEMNUNIYETI

3.1 Yiizer Yapilarda Mekan Kavraminin Gelisimi ve Siniflandirilmasi

3.1.1 Yiizer Yapilarin Gelisim Siireci

Yiizer yap1 kavraminin, glinlimiizde kiiresel i1sinma, alternatif yasam alanlar
arayis1 gibi kelimelerle ayn1 ciimlede kullanilmasina daha sik olarak taniklik edilse
de, denizde yasam ve deniz iizerinde insan olgusu, tarih sayfalarinda ¢ok eski
zamanlara uzanmaktadir. Insanoglu, deniz iizerinde yasami kontrol altina almak ve
denizi bu yonde kullanmak iizere ¢ok ugras vermis ve bunda birgok olglide bagarili
da olmustur. ilk olarak, riizgar ve insan giiciiyle hareket eden gemilerin kullanimi ve
yeni yerlerin kesfi ile siiren bu seriivende, gemiler savaslarda biiyiik bir gii¢ olarak,
sahibi olunan donanmalarin milletleri i¢in biiyiik bir istiinlik anlamia gelmistir
(Mollat, 1993). Tarih sayfalarinda yiizer yapilar ile ilgili gelismeler sadece deniz
kiyis1 olan yerleskelerde goriilmemis; yolcular i¢in tasarlanan ilk kamaraya Misir
teknelerinde rastlanmistir. Bu durum, yilizer yapilarda i¢ mekan kavraminin
olugsmasinda 6nemli bir gelisme olarak kabul edilmektedir (Flinders Petrie, 1917;
Wachsmann ve Bass, 2008). Bu donemde tasarim ile ilgili gelismeler, tekne i¢
mimarisindeki yeni olusumlar ile deniz aracindan yiizer mekéana gecisi saglamakta;
bugiinkii kullanilan anlamlariyla tam Ortiismese de mimarlik ve miihendislik
alanindaki gelismeler denizel mimari kavraminin dogmasina ve gelismesine onciiliik

etmektedir.

Diinya devletlerinin ihtisamin1 ve gorkemini denizlere yansitan ylizer yapilar,
Osmanli Imparatorlugu zamaninda saltanatin tekneleri olarak ortaya ¢ikmaktadur.
Osmanli doneminde, hareme 0Ozel yapilan keyif amacgh gezinti teknelerindeki
eglenceler ve toplantilar, giiniimiizde farkli konseptlerde gergeklestirilen teknelerin
tarihte goriilen ilk orneklerindendir (Giileryiiz, 2007). Gezinti tekneleri disinda,

Osmanli’da yalniz yelken ile yol alan ilk savas kalyonlarinin yapimina II. Bayezid
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doneminde (1481-1512) rastlanmaktadir (Tok, 2000). Asil hareket mekanizmasi
kiirek olan kadirgalarin yapilmasiyla kalyonlar yerini ki¢ kisminda bir kosk yer alan
dar, hafif ve uzun deniz arac1 olarak tanimlanabilen kadirga kullanimina

birakmaktadir (Kokiiéz ve Ors, 1995).

Deniz yolu ile ulasgimin ¢ok eski tarihlere uzandigi ve bugiin kullanilan tiim

yontemlerin aslinda ¢ok onceden kullanilip diigiiniildiigli goriilmektedir. Bu tarihsel
stirecte, ylizer yapilarin sadece iislup yaratma yonlerini degil, ayni zamanda
gemicilik becerilerini de gelistirmek icin bircok ¢alisma ortaya konmustur. Ornegin,
1851 yilindan beri siiregelen Amerika Kupasit Yelken Yarislari’'nda geminin ana
striiktiirel elemanlarindan biri olan omurga tamitilmistir. 1893 biiyiik klas yarisinda,
yatlar yay salma omurga ile dengesini saglamak igin kirma tasl kanat omurga ve
bagimsiz bir diimen ile yapilmistir. Hizli ¢oklu govdeler ise Pasifik’e girerek
Avrupa’ya tanitilmig ve asimetrik, gericekilebilir folyo ise bundan bir yiizyildan uzun
siire once Hollanda’da kullanilmistir. Yelkenli teknelerde seyiri kolaylastirmaya
yarayan Aerorig gibi ideal bi¢cimde olan donen diimen ise daha 19. yiizyilda

kullanilmistir (Dijkstra ve Carr, 1996).
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Sanayi devriminden sonra buhar giiciinin kullanilmasi ile ticari ve gezi
alanlarinda daha sik kullanilmaya baslanmis, deniz asir1 iilkeler arasi aligverigin
artmasima vesile olmuslardir. Makinelesme insanlik tarihine yeni anlayiglar ve
tanimlar eklemistir. Sanayi Devrimi sonrasinda ¢elik hammaddesinin {iretiminin ve
islenmesinin kolaylagsmasi ile gelismesi, celigin tekne insaatinda da kullanilmaya
baslanmasina yardimci olmustur. Celik govde ile birlikte tekne boylar1 uzamistir
(Rolfe ve digerleri, 1974). 20. ylizyilda ise kompozit malzemenin gelisimi, yat
tasariminda Onemli bir nokta olmus ve yapisal gelisme agisindan deniz araci
tasariminda yenilikler sunmustur (Meunier ve Fogg, 2009). Katamaranlarin yolcu
tasima amagli kullanilmaya baslanmasi, 1988’de ilk kez 20 metreyi asan tekne ve
ardindan 40 ve 70 metrelikler ile izlenen gelismeler malzemenin tekne yapisindaki
gelisimine katkisini gostermistir. Katamaran gdvdenin hem stabil olmasi hem de
yolcu kapasitesinin artmasi ile Ozellikle kisa mesafeli yolcu gemilerinde

kullanilmaya da baslanmasini saglamistir (Giiveli, 1998).

Yirminci ylizyilin ilk yarisindaki yolcu gemileri liiks ve tatil anlayisina sahip
hayat tarzlarinin 6ncelikleri i¢in bir upucu sunmustur; fakat teknolojik gelismeler o
kadar hizli gerceklesmistir ki herkesin faydalanabilecegi fiitiiristik ¢evre
modellerinin olasiligina dair de ipuclar1 vermistir. Denizdeki goérkemli yolcu
gemileri, 20. Yizyil tasarimmin ve mihendisliginin basarisini, liksiini ve
konaklama anlayisin1 temsil eden bir sembol olarak kalmaya devam etmistir.
Bilhassa Le Corbusier (1999), bu yiizer teknoloji 6rneklerinden yolcu gemilerinin
miikemmeligini, 275 metre uzunlugundaki Acquitania’ nin “Paristeki en meghur
zafer taklarindan bile daha uzun ve yiiksek” olarak betimlemistir. Mimar (1999, s.
75), acik bir sekilde yolcu gemilerinin teknik acidan fonksiyonlari ile uyumluluk
ozelligine vurgu yapmis ve “Yeni mimari formlar ve elemanlar, katilik ile yumugaklik
arasindaki miikemmel kontrasthik, giiclii kiitleler ve ince direkler ile hem ¢ok onemli
hem de ¢ok yakindadirlar,; fakat insan élgegindeki ‘lislup 'tan gelen ozgiirliik bizim
gelismemizi engellemektedir.” diyerek bu yapilarmin énemini vurgulamistir. Yolcu
gemileri, insanlar i¢in yasama kosullarin1 saglayan yiiksek donanimli mega
striikktiirlerinin  potansiyelini gostermistir. Modern mimarlar, gemileri karadaki

mimarilerin gelecegi i¢in drnek gdstermiglerdir; fakat denizel mimari biiylik oranda
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anlagilamamistir. Denizel mimari kendi sahip oldugu kiiltlir ile farkli bir disiplin
olarak gorilmistir. CIAM (Congrés International d'Architecture Moderne;
Uluslararas1t Modern Mimarlik Kongresi) liyeleri i¢in gemi sadece bir gemidir; kimin
tasarladiginin ya da seyir ettirdiginin bir énemi yoktur. Onemli olan kesintiye
ugramadan biitlin giiverteyi dolasan ¢izgiler seklindeki camlardan olusan beyaz {ist

yapt ve tik ile dosenmis gilivertelerin genis alanlaridir (Dawson ve Peter, 2010).

Sekil 3.2 RMS Aquitania, Iskocya, 1913.

Le Corbusier (1999) modern sanayi iirlinlerinden olan yolcu gemileri i¢in
‘Yeniden canlanma’yr temsil eden bu yapitlara ‘sapka ¢ikartilmas: gerektigi’ni
savunmaktadir. Zamanin olanaklarini kullanmayip 1srarla eski donemlerin motif ve
simgelerini tekrarlayan, gelenek ve gorenek c¢emberine sikismis bir mimarligin
karsisinda, yolcu gemilerinin hicbir 6genin islevi diginda fazladan kullanilmadigi,
gereksiz bigemlere bagl kalmadan kendi dilini yarattigini sdylemektedir. Mimarlara
ozellikle biiyiik yolcu gemileri i¢in daha teknik ve islevlere bagl bir estetik bakis
acisinin gerekliligini vurgulamaktadir. Le Corbusier (1999, s. 117) bu konudaki

diistincelerini su sekilde 6zetlemektedir:

“Ote yandan yolcu gemilerini yapan yiirekli ve bilge kisiler, katedrallerin
yvanlarinda kiigiiciik kaldig1 saraylar yapiyorlar, sonra da bunlart suya atip

viizdiiriiyorlar!”

“Eger bir anligina geminin bir tasima araci oldugunu unutup ona yeni bir
gozle bakacak olursak, korkusuzlugun, disiplinin, uyumun, sakin, diri ve

gticlii bir giizelligin temsilcisi karsisinda oldugumuzu duyumsariz.
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Gemiye organizmalarin yaraticist gibi bakan ciddi bir mimar, onda
yiizytllardan beri siiregelen lanetli tutsakliktan kurtulusu bulacaktir. Bu
mimar, doganin giiciine duyulan sayguy geleneklere duyulan uyusuk sayguya,
ortaya iyi konmus bir sorundan gelistirilen ¢oziimlerin yiiceligini kit
anlayislarin yetersiz ¢oziimlerine yegleyecektir.

Yeryiizii sakinlerinden insanin konutu, artik gegersiz kiigiik boyutlu bir
diinyamin ifadesidir. Buharli gemi, yeni anlayisa gore orgiitlenmis bir

diinyanin gergeklestirilmesindeki ilk asamadur.” (Le Corbusier, 1999, s. 127)

Modernizm siireci, halkin egilim ve isteklerinde de yeniliklere tanik oldugumuz
bir siirectir. Halk, arabali turizm ve gemi gezileri gibi baska yerlerde gordiigi
rahatlig1 kendine saglayacak bir mimarlhiga 6zenmektedir. Le Corbusier’nin (1999)
de sorguladigi bu “Yeni Duygu” (L’Esprit Nouveau), derin bir kdk salma siirecinden
sonra ¢agin mimarlik anlayisinin dogusu olarak tanimlanmaktadir. Modernizm ile
birlikte yeni malzeme ve teknolojiler daha biiylik, konforlu ve hizli gemiler
iiretilmeye baslamis, bu degisim gerek i¢ mekanlarda gerekse dis tasarimda kendisini
belli etmistir. Ozellikle makinelesmenin tiim alanlarda kendisini hissettirdigi bu
donemde Le Corbusier’in gemiler hakkinda kurdugu olumlu betimlemeler,
kendilerinin birer mimari obje olarak yorumlanmasima belki de ilk Ornektir. Bu
donemde verilen mimari iirlinlerde gemi mimarisinin karakteristik 6geleri olan daire
pencereler, vb. yapilarda da kendilerini gostermislerdir. Modernizmin Onciiliigiinii
yapmis Le Corbusier’nin (1999, s.35) yolcu gemileri ile ilgili su sozleri olugsmaya
baslayan yeni altyapiy1 vurgulamaktadir:

“Biiyiik bir ¢cag baslamakta.

Yeni bir anlayis dogmakta.

Yeni anlayisin ozellikle sinai tiretim alaninda bir¢ok yapiti vardur.

Mimarlik gelenek ve gorenekler icinde bogulmaktadir.

‘Bicemler’ koskoca birer yalandir.

Bicem, belli bir ¢agin tiim yapitlarina canliik getiren ve belirgin bir
anlayisin sonucu olan ilkeler biitiiniidiir.

Cagimiz her giin kendi bi¢cemini saptamaktadir.

Ne yazik ki gozlerimiz bunu ayirt etmeyi bilmemektedir”
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Sekil 3.3 RMS Aquitania. Cunard Sirketi. (The Ship Beautiful, Mark Chirnside, The History Press,
2nd.ed. 2009, UK.).

Le Corbusier’nin yolcu gemileri ile ilgili yorumlar1 ve mimarlara hitaben yaptig1
iletiler sadece dig form ile smirli kalmamakta, i¢ mekana dair gondermeler de
icermektedir. Evlerimizin duvarlari boyunca, pencerelerin dniinde yer kaplayan giin
151811 Ozgiirce igeri almaktan alikoyan ya da canliligini yitirmis halde igeri siizen
perdeleri, pencerelerin asli gorevi ile celiskili birer 68e olarak gormektedir; ¢linkii
pencerelerin birincil gorevi giin 15181 mekana dahil etmektir. Oysa yolcu
gemilerinde perdelerle donanmamig, boydan boya pencerelerden olusmus bir duvar,
i¢c mekanda tamamen aydinlik, ferah bir oturma alan1 kazandirmaktadir. Mimarin bu
anlatimlart makine estetigini yorumlamakta gibi goéziikmesine ragmen, bahsedilen
kavramlar mekansal betimlemeler ile makineden ya da bir tagima aracindan ziyade

yiizer bir mimari yapinin mekansal 6gelerini tartisma noktasina ulagmaktadir.

Yirminci yiizyilda, gerek malzeme ve teknoloji alanindaki yeniliklerin artmasr ile
gerekse modernizm siirecindeki yasama aligkanliklarinin karadan bagimsizlagmasi ile
farkli amaglarda yiizer striiktiirlerin iiretimine taniklik edilmesine sebep olmaktadir.

Gemilerin farkli islevler ve formlar alarak deniz iizerindeki yapilagsmalar1 artirmalari
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ile bu yapilara ait yeni ifadelere olan gereksinimin de artig1 goriilmektedir. Daha
onceleri deniz iizerineki tiim yiizer yapilar1 tanimlamakta yeterli olan ‘gemi’ ifadesi,
farkli islev ve formlardaki yiizer striiktiirlerin eklenmesi ile kisith kalan anlamini
daha genel ve icerik bakimindan daha kapsamli olan “denizel mimari” kavramina
birakmaktadir. Denizel mimarinin mekansal olusumlar1 ve “su {izerinde yagamak”

kavraminin somutlagsmasi geleneksel yiizer evler ile 6rneklendirilebilmektedir.

Kara ve deniz projelerinin birlestirilmesine ilk 6rnekler mimar Koen Olthius’un
kurucusu oldugu Waterstudio (2002) ile goriilmektedir; fakat yaptiklar1 yiizer yap1
projeleri fazla geleceke¢i goriliip, iiretilmesi ve gerekliligi sorgulandigi i¢cin bu
donemde sadece konsept projeleri olarak degerlendirilmektedir. Waterstudio’nun
hedefi suya kars1 savasan degil, su ile birlikte yasayan yeni bir ¢caga hazirlanmaktir;
clinkii kiiresel 1sinma, teknolojik gelismeler ve diinya popiilasyonun artis1 gibi bircok
degisken insanlar1 karadan denizde yasama tasirmaktadir. Geleneksel goriisler bu
yeni vizyonu pek de cabuk sahiplenememesine ragmen, yeni medya anlayisinin
biliyiimesi sonucunda, iklim degisiklikleri ve New Orleans’taki su konulari,
Asya’daki tsunami ve Al Gore’un filmi ‘Uygunsuz Gerg¢ek’ (An Inconvenient Truth)
(Guggenheim, 2006) gibi 6rnekler insanlara suyun giiniimiizde ve gelecekteki 6nemli
yerini gostermektedir. Waterstudio’nun vizyonu fark edilmeye baslandiktan sonra bu
vizyon hizli bir sekilde biiyiimeye baslamaktadir; basit su evlerinden, daha kompleks
noktalara; ylizer sehirlere ve dinamik sehir bilesenlerine dek gelismektedir. Dubai’de
ylizer cami, yiizer kule ve ylizer gezi gemileri terminali bu sira dis1 projelerden
bazilaridir. Ayn1 zamanda, deniz ve kara mimarisinin farkli kutuplarda goériilmesi ve
bu kutuplasma yerine birbiri i¢inde Oziimsenmesi adina gergeklestirilen
depolarizasyondur.” Bu yeni fikirlerin kombinasyonlari, Hollanda’da yiikselen deniz
seviyeleri i¢in de bir ¢6ziim olarak kullanilabilir goriilmekte ve diinya genelinde suda
ya da su kenarinda kurulmus sehirler i¢in de aym fikirlerin gecgerliligi {izerinde
durulmaktadir (Olthuis ve Keuning, 2010). Varolusundan beri farkli sekillerde
somutlagan, insanin su ile olan iliskisinde bir aga¢ kovugunun oyulmasindan

teknelere uzanan yolculugu, farkli fonksiyonlarda ve formlarda yiizer yapilar olarak

" Depolarizasyon: Kutuplasmayi kaldirarak, kutuplarin birbiri i¢inde 6ziimsenmesi.
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ortaya cikabildigi gibi, yasam sartlarint1 da yeni bir boyuta tasiyabilir niteliklere
sahiptir.

Mimari bir olgu olarak ele alindiginda teknelerin, mimarliktaki akimlardan nasil
etkilendikleri ya da kendilerine ozgii bir tasarim gelisim siireci olusturup
olusturmadiklart sorusuna tarihsel kaynaklara dayali olarak yapilan analizler 151k
tutmaktadir. Miller (1985), i¢ mekan 6zelinde gelisime ve mimari akimlara yonelik
bakis agisinda, gemilerin bu silire¢ ile uyumlu bir sekilde gergeklesmedigini
sOylemektedir. Verdigi 6rnekler olan HMS Reliance (1793, 27 metre) giivertesinde
bulunan havuz, HMS Resolute’ta (1805, 35 metre) goriilen ki bahgesi, SS Conte
Grande’de (1927, 198 metre) ise saray atmosferinde tasarlanmis bir balay1 odasinin
varligl, gemilerde yeni mekdn kavramlarinin mimaride oldugu gibi fonksiyonlar
dogrultusunda olusmadigini ve ayni fonksiyonlar1 karsilamadigini gdstermektedir.
Agiktir ki kis bahgesi olarak adlandirilan mekan, bahge ve yesil hissini mevsimin
uygun olmadigr donemlerde de yasatabilmesi i¢in olusturulmaktadir. Aym sekilde
havuzun ve saray atmosferindeki balayr odasinin olusum sebepleri ve fonksiyonlar
bir ylizer yapi ilizerinde olduklarinda farklilasmakta ve igeriklerinin sinirlarini

agmaktadir.

I¢c mekanlardaki genel egilim dénemin mimari yapilarininkinden uzaktir. 1927°de
fle de France ile tasarimcilarin gecmis yerine gelecege bakmalari gerektigi ve daha
modern ¢izgilere olan gereksinim vurgulanmaktadir. Ozellikle 1930larda literatiirde
Bauhaus’un ylizer mekanlardaki etkileri (floating expressions of Bauhaus) olarak
tanimlanan, Avrupa’da ve Bremen’de daha yogun olmak iizere ortaya c¢ikan, ic
mekanlarda daha fonksiyonel ve diizenli tasarim arayiglar1 kendini gostermektedir.
Frank Lloyd Wright’tan oldukg¢a etkilenen Chicago’lu mimar Louis Sullivan’in
“Form fonksiyonu izler.” 6zdeyisiyle bu genel egilim O6zetlenmektedir. Bundan
dolay1 detaylardaki XIV. Louis, I.George ve Robert Adam izlerinden uzaklasilarak
daha piir ve zaman zaman yliksek teknolojiye dair izleri barindirmakta olan mekanlar
ortaya ¢ikmaktadir. Sirma isleri, duvar kilimleri yerlerini ahsaba ve lake yiizeylere
birakmiglardir. Samdanlar ve aplikler zamanla daha dolayli ve endirekt

aydinlatmalara doniiserek kaybolmuslardir. Bu gelisme siirecinde geriye doniislere
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de rastlanmaktadir. Zamanimnin yiizer saraylari olarak da betimlenen bu gemilerin

uluslarina ait izler tagimasi da bir diger ortak noktalaridir (Miller, 2010).

Baz1 degisiklikleri miimkiin kilmak sadece yeni fikirler sayesinde degil; modern
malzeme, bilgisayar destekli ¢izimler ve arastirma kapasitelerinin varlig1 sayesinde
olmaktadir. Bu fikirler ile modern diinyanin karisimi, yeni liikks yatlarin {iretimi ile
sonug¢lanmaktadir (Dijkstra ve Carr, 1996). Bu bilgiler 1s18inda Goksel (2006, s. 58)
tarafindan yapilan yiizer mekan kavramina karsilik gelen ‘akuatik mekan’ tanimi su
sekildedir: “Yasamaya karadan daha az elverisli ve giivenlikli; su iizerinde
yiizebilen; c¢esitli amaglara yonelik olarak kullanilabilecek sekilde ozel sekil, bicim

’

ve biiyiikliikte tasarlanmig araglarin i¢ ve dis mekdnlari”. Aciktir ki gelecegin
gostergelerinden biri olan bugiin de bir ylizer mekanda sahip olunabilecek uygarlik
diizeyine denize elverislilik, konfor, giivenlik ve ekonomi kavramlari arasinda

kurulan dengeyle erisilmektedir.

3.1.2 Yiizer Yapularin Suniflandiridmasi

Yiizer yapilar tarih boyunca askeri, ticari ve ulagim gibi farkli amaclarda
kullanilmistir. Daha 6nceleri amaci sadece yol almak ve giivenligi saglamak olan bu
yapilarin; turizm sektoriiniin gelismesi, ekonomik refahin artmasi ve teknolojik
geligmeler ile tanimi ve igerigi degismistir. Uzun mesafe yolculuklarda konfor aranan
bir nitelik olmus, Sanayi Devrimi ve sonrasinda iiretilen biiyiik yolcu gemileri adeta
yiizer otel konforuyla tasarlanmistir. Goksel (2003, s. 109)’e gore; “Bu araglar,
tiiketimi ategleme programina gore yapilanmis; ulasim olgusunu iyiden iyiye geri
plana ¢eken ve ‘tatil’ kavramini kutsayan gemilerdir”. Bu doneme dek, sadece seckin
bir grup bu araglarla seyahat edebildigi igin ylizer yapi bir statii simgesine
donlismistiir. Yiizer yapilar; askeri, ticari ve ulasim fonksiyonlarinin siirlarini asip
dinlenme, eglenme, tatil yapma gibi gorevler iistlenmistir. Kisilere ait sahsi yiizer
yapilar gerceklestirmek miimkiin olmus; askeri gemiler gibi biinyesinde daha ¢ok
silah ve asker bulundurmak ya da ticari gemiler gibi maksimum kapasitede yiik ve
yolcu tastyabilmek fonksiyonlarini terk ederek; konforun, liikksiin ve sikligin arandig

bir yap1 haline doniigsmiistiir.
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Deniz araclarint striiktiirel yapilari agisindan ele almak, deniz mimarisinin
yiizyillar i¢inde gelisen diline zaten yabanci olan tasarim disiplinleri i¢in zorlayicidir.
Deniz ylizeyi ile iliskisi ve govde kesiti gibi teknik ozelliklerine gore yapilan
siniflandirmalar bu iligkilere yabanci olan mimar ve igmimarlar i¢in sadece gorsel
farkliliklara  doniismektedir. Itme giicii sistemi temel almarak yapilacak
smiflandirma, bigim-iglev iligkileri konusunda mimarlik disiplini agisindan yaniltict
sonuglara gotirecek kapsamdadir (Goksel, 2006). Yiizer yapilarin genel anlamda
deniz araglar1 olarak adlandirilmasindan dolay1 yapilan simiflandirmalarda arag
kavrami baskin olarak gergeklesmektedir. Deniz araglari, geleneksel siniflandirma ile
tahrik sistemi, govde yapist ve insa yontemi olarak; islevine gore yapilan
siiflandirmada ise ticari, askeri ve 6zel amach (yatlar) olarak ayrilmaktadir (Sekil
3.4). Bu yapilarin gerektirdigi tasarim dinamikleri, teknik 6zellikleri ve kullanim
amaglarma gore sekillenmektedir. Halbuki bu siniflandirmada kullanim amacina ek
olarak estetik islevsellik de iceren yatlari, deniz araglart sinifinda kendini
Ozellestirmesinden dolayr daha eklektik (hem geleneksel hem islevsel) bir
siniflandirmaya sahip olmaktadir. Yatlari, kullanim amaglari, gévde yapilari, itme
giicli sistemi ve boylar1 gibi farkli basliklar altinda incelemek miimkiin olmaktadir

(Sekil 3.5).

1. Kullanim amacina gore; siirat ve gezinti yatlari (Larsson ve Eliasson, 2006).

2. Govde yapilarina gore; tekli gévde (monohull) ve ¢oklu gévde (multihull;
katamaranlar, trimaranlar ve pentamaranlar) (Bureau Veritas, 1995).

3. Itme giicii sistemine gore; yelkenli ve motor yat (Skene ve Bray, 2001).

4. Boylarina gore; yat, siiper yat ve mega yat (RSG, 2009).
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Sekil 3.45 Yat siniflandirmasi.

1. Kullanim amacina gore yatlar smiflandirilirken siirat ve gezinti yatlar1 olarak
ele alinmasi, farkli gereksinim ve ihtiyaglar sonucu ortaya ¢ikmaktadir (Larsson ve
Eliasson, 2006). Ornegin, siirat teknesinin yaristigi  klasman, teknenin
tasarlanmasindaki kriterleri ve gereksinimlerini etkilemektedir. Klasman, teknenin
biiytikliigiine ve miirettebat sayisina, arma boyutu ve tiirline bagl olarak degiskenlik
gosterebilmektedir. Siirat tekneleri, su iizerinde hizli gidebilmesi amaciyla
tasarlanmis govdelere sahiptir. Motor, agirlik, hiz ve gdvde yapisi arasindaki
etkilesim dnemli oldugundan kisith bir i¢ mekana sahiptir. Yakit ve diger kapasiteleri
kisith  oldugu i¢in, 1-2 giinlik mesafeler disinda uzun menzil igin
tasarlanmamaktadir. Boylar1 5-15 metre arasinda olan, govde yapisi kayici govde
olup (planing hull) suyla minimum temas ve maksimum hizi amag¢lamaktadirlar
(Skene, 2001). Konfor ve liiks gibi kavramlar hiz fonksiyonunu gerceklestirmek i¢in

minimumda tutulmaktadir.



66

Sekil 3.6 Siirat teknesi (L'Oracle Star; 25 metre; Royal Denship)

Gezinti tekneleri (yatlar) i¢in ise basta gelen kriter yatin tasarimin etkileyen uzun
vadedeki kullanim amacidir. Okyanus gegme ya da agik deniz kullanimi, kiy1 ya da
korunakli kullanim; teknenin goévde, giiverte, yasam mahali ve donanima iligkin
tasarimlarini birincil derecede etkilemektedir. Denizcilik, hava sartlari, kullanim
kolaylig1, konfor ve diger niteliklerin talepleri tasarim siirecini etkileyen faktorlerdir.
Genelde teknenin biiyiikliiglinlin artmasinin performans ve konfor acisindan taleplere
daha 1iyi karsilik verirken, bdyle bir tekneyi az miirettebatla yonetmek
zorlagmaktadir. Aslen, teknenin biiyiikliigi kullanim amaciyla dogrudan iliskilidir;
okyanus teknesi korunakli sularda kullanilan tekne ile karsilastirildiginda daha biiyiik
alanlara ihtiyag duymasi olasidir; ¢iinkii tekne sadece agir deniz sartlar1 ve giicli
rliizgarlara karsi durmak fonksiyonuyla kalmamakta; daha fazla yakit, su ve erzak
tasimaya ihtiyag duymaktadir. Konfor ve likks gibi kavramlar siirat teknelerine

nazaran daha 6n planda tutulmaktadirlar (Tupper, 1996).
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Sekil 3.7 Gezinti (leisure) teknesi (Maiora 27; 27,53 metre; FIPA GROUP).
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Sekil 3.8 Gezinti teknesi, yan profil ve gliverte planlar1 (Maiora 27; 27,53 metre; FIPA GROUP).
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2. Govde yapilarina gore yatlar, tekli gévde (monohull) ve c¢oklu govde
(multihull) olarak adlandirilmaktadir. iki gdvdeli yatlar katamaran; ii¢ gévdeli yatlar
trimaran ve bes govdeli yatlar pentamaran olarak siralanmaktadir. Dalgaya karsi
direnci ve suya kars1 karakteristiklerine gore teknenin formu, yapisi ve govde sayisi
tercihi degismektedir. Govde sayisi ve ¢oklu govde yapilandirmasi, tekne i¢in uygun
form ve boyut se¢iminde hayati bir rol oynamaktadir. Suyun erozyon ozelliginin
etkileri govde sayisinin degisiklik gostermesiyle daha iyi anlagilabilmektedir. Dort
farkl1 gévde yapilandirmasi (tekli govde, katamaran, trimaran ve pentamaran)
kendine has dalgaya kars1 tepkileri olmaktadir. Tekli govdeler, kiigiik enine ve gliglii
capraz dalgalara kars1 durabilmektedir. Dalga ile etkilesim acisindan ¢oklu govdeler
ise kiiclik ¢apraz dalgalara karsi koymasina ragmen enine dalga etkilesimlerinde
zorluklar yasamaktadir (Insel ve diger., 2010). Bu, yatin hangi sularda seyir
edeceginin govde sayist se¢iminde onemli bir kriter oldugunu gdstermektedir. Tek
govdeli yatlar daha yavas olmalarina ragmen hava kosullarina daha dayaniklidir;
fakat cok govdeli yatlarda gdvde alani kiiclik oldugundan siirtiinme daha azdir ve tek

govdeli yatlara gore ¢cok daha hizhidirlar.

Sekil 3.9 Katamaran (Blubay 102; 30.3 metre; Jean-Jacques Coste/Blubay Design).
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Govde yapist aynt zamanda, yatin i¢ mekan Ozelliklerini de etkilemektedir.
Govdenin formu ve yapisi, plansal yerlesim kararlarini etkilemektedir. Tekne boyu
kiiglildiike ¢ok govdeli teknelerde —bilhassa katamaranlarda- govde i¢ mekéani
daralmaktadir; fakat yerlestirme big¢imleri ¢ok ¢esitli olabildiginden tek govdeli
tekneler ve ¢ok govdeli tekneler arasinda tam bir karsilagtirma yapmak zordur.
Bunun yaninda ¢ok govdeli tekneler, ayn1 boydaki tek govdeli teknelere gore daha
bliyiik ve kullanilabilir elverisli giiverte alanlar1 sunmaktadir (Howard ve Doane,

2000).
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Sekil 3.10 Cok govdeli yat (katamaran) giiverte plan yerlesimi

(Matau; 22,86 metre; Marc Lombard/ Privilege Design).
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Sekil 3.11 Tek govdeli yat, alt ve ana giiverte yerlesim planlari (Kaijou; 23,95

metre; T4 Design/ Dominator Maring).
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3. Itme giicii sistemine gire yatlar, yelkenli ve motor vyat olarak
simiflandirilmasina ragmen, genellikle yelkenli yat i¢c ve dis mimari O6zellikleri
bakimindan bazi 6rneklerde bir motor yatin sahip oldugu liiks ihtiyaclarini kargilama
iddiasindadir. Yelkenli yatlar liiks ihtiyacindan ¢ok, iyi yelken yapabilme amacina
gore sekillenmekte; yiiksek hizdan ¢ok, uzun mesafe katetmeyi amacglamaktadirlar.
Fakat yelken, kisa boylu yatlarda seyiri zorlastiran ve goriis agisin1 daraltan bir etken
olabilmektedir. i¢ mekanin diimen tutmaya elvesizliginden dolay1, diimen kigiistii
giivertesine yerlestirilmektedir. Goksel (2003)’e gore biiyiikk ve cok direkli
teknelerde, navigasyon donanimi gii¢lii de olsa, yelkenler goriisii engelledigi igin,
seyir esnasinda fazladan miirettebat gerektirmektedirler. Bu yiizden yelkenli yatlar
cogunlukla yelken seyiri yapmamakta ve motor giicii kullanmaktadirlar. Acik
giiverteler ve yiiksek direkleriyle ‘zor kosullara insan iradesiyle meydan okuma’
temasmin hakim oldugu yelkenli yatlar maceranin ve bireysellegin bir gostergesi
olarak yorumlanmaktadir. Yelkenli ve motor yatlardaki 6nemli farklarin yapisal
olmaktan ziyade tasidiklar1 sosyo-kiiltiirel ve simgesel/gdstergesel anlamlara bagh

olduklar1 izlenmektedir.

4. Boylarina gore yatlar siniflandirilirken siiperyat, megayat ve gigayat olarak
isimler almasma ragmen gilin gectikce artan boylarin tanimlarini karsilamakta
yetersiz kalmasina, hatta zaman zaman kullanim dilinde kansikliga neden
olmaktadir. Genellemesi ve sinflandirmasi en zor deniz araci grubunu olusturan ve
literatiirde ‘Ozel Amagli Yatlar’ olarak da gegen bu grup, tez ¢aligmasi kapsaminda
mekansal karakteristikleri agisindan irdelenerek, kullanici ve ¢alisanlarinin mekansal
degerlendirmeleri analiz edilecektir. Itme giiciinden ziyade boylarina gore icerdikleri
aktivite ve fonksiyonlar yatin mekénsal karakteristiklerini de etkilemektedir. Boyun
yani sira biiyiikliigline, tonajina ve hatta maliyetine gére de bu gruptaki yatlarin
kendi iclerinde siiper, mega ve giga olarak da tanimlanmaktadirlar. Onemli olan yatin
seyredecegi sulardaki ABS (Amerika; American Bureau of Shipping; Amerika
Denizcilik Biirosu), MCA (Birlesik Krallik, Maritime and Coastguard Agency;
Denizcilik ve Sahil Giivenlik Kurumu), Bureau Veritas (Fransa) vb. gibi kuruluslarin
boy ve/veya tonaja gore yaptiklart siniflandirmalarda dahil olduklar1 gruptur.

Planlama siirecinde buradaki siniflandirmaya gore tasarim ve liretimde sahip olmalari



73

gereken kriterler degismektedir. Ornegin, Bureau Veritas (1995), yatlar
smiflandirirken bu degiskenleri géz oniinde bulundurarak 24 metre iizeri yatlari
siiper yat olarak tanimlamakta; amag¢ ve boyuna gore bu yatlara sertifika ve klas
vermektedir. Ancak bazi1 kaynaklarda 20 metre lizeri boydaki yatlarin da siiper yat
smifina dahil edildikleri goriilmektedir (McEwen, 2006). Asagidaki plandan
anlasilacagi gibi, ortalama 16 metrenin {izerindeki yatlar, iic ya da dort kamaraya
sahip, tekne tiizerinde yemek, giineslenme gibi aktivitelerin yapilabildigi, uzun

menzilli ve genis i¢ mekanlara sahip denizel yapilardir.

Sekil 3.12 Gino Gandino tasarimi 16 metre yatin dig goriintiisii.

Sekil 3.13 Gino Gandino tasarimi 16 metre yatin profil kesiti.
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Sekil 3.14 Gino Gandino tasarimi 16 metre yatin giiverte planlari.
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Gliniimiizde, artan tekne boylar ile siiper, mega ve giga yat tanimlarma dair
verilerin aralarindaki netlik zayiflamasina ragmen, yapilan kabullere gore boylar1 35
metre lizeri olan, siiper yatlardan daha liiks ve daha genis bir grup misafiri
barindirabilen i¢ mekana sahip, iizerinde birden fazla kii¢iik su araci bulunabilen ve
genis bir miirettebati barindiran alana sahip yapilar ise mega yat olarak
adlandirilmaktadir (Larsson ve Eliasson, 2006). Ote yandan, bahsedilen biiyiikliikler
tam olarak boya karsilik gelmeyebilmektedir; teknenin hacmine karsilik gelen
deplasman kavrami boyutlarina goére siniflandirmada farkli bir o6lgiit olarak
alinabilmektedir. Birbirine yakin deplasmanlara sahip yatlar, hacimsel olarak benzer
i¢c mekanlara sahip olmaktadir (Skene, 2001). Ornegin 20 metre bir teknenin, 24
metre boya sahip bagka bir tekne ile benzer hacimsel verilere sahip oldugu
goriilebilmektedir. Ancak, benzer deplasmanlardaki iki yati ele aldigimizda, boy
olarak uzun olan ¢ogunlukla daha iyi performansa sahip olacaktir; tagima kapasitesi

kisa olanla yaklasik olarak ayn1 olacaktir.

Sekil 3.15 49 metre Trinity "Mine Games" (Patrick Knowles Tasarimu )
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Sekil 3.16 49 metre Trinity "Mine Games" giiverte planlari. Yatlarin boyu arttik¢a aktiviteler ve

gerekli ekipmanlar da artmaktadir (Patrick Knowles Tasarimt ).
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Tablo 3.1°de biiyiik bir boliimii sahislara ait olan bu 6zel amagl yatlar toplam
yelken alani, donanim tipleri ve motor giicleri gibi teknik 6zellikleri yerine, kamara
ve yatak sayilari, konfor ve i¢c mekan ozellikleri acgisindan kullaniciya ayni tiirde
deneyimi sunabilecek sekilde ele alinmaktadir; tezin kapsaminda da, genel kullanima
paralel olarak ‘yat’ kavrami ile ifade edilmektedir. Gortldigi gibi yatlardaki
mekansallasma - uyuma, yemek, sosyal alan, 1slak hacim gibi alanlarin ayri
mahallere ayrilmasi - 16 metreden sonra daha net goriilmektedir. Boylar arttikca
karasal yasam alanlarindaki mekansal standartlara yaklagmakta hatta
gecebilmektedirler (Kranz, 2008). Boyutlar azaldik¢a teknelerde alansallik kavrami
kisitlanmakta dolayisiyla insan — mekan iliskisinden ¢ok insan — {iriin/arag¢ (product)
iligkisinden  bahsedilmekte ve bir endiistriyel tasarim {riini  Olcegine
yakinlagilmaktadir. Tablo 3.2°de goriildiigii gibi 8 metre bir yattan 49 metre bir yata
gegis siirecinde baslarda endiistriyel ¢oziimler ve detaylar ile ihtiyaglari giderilebilen
kapasitede olan hacimler, boyun artmasiyla orantili bir sekilde ve birden fazla
giiverte planina sahip mekansal hacimlere doniliserek mimari anlamda mekansal
¢ozlimlemeleri gerektirmektedir. Hatta yat boyu arttikca fazlalagan aktiviteler ve
eylemler sonucunda ortaya ¢ikan yeni mekanlar, bu yapilarin kompleks mekan

sistemlerine donlismesine sebep olmaktadir.

Tablo 3.1 Boylarina gore yatlardaki mekéansal gereksinimler (Sosyal alanlar: salonlar, sinema odas,

bar, bistro, oyun alanlar1 gibi).

Kamara Sayisi Genel Kullanici Sayisi
BOY Kullanici | Miirettebat | Sosyal Alan | Mutfak | Kullanici | Miirettebat
%‘ 10 m 1 - 1 1 2 -
’:t 16 m 2 1-2 1 1 4 2
Z [ 19m 3 2 2 1 6 3
S 24m 4 2 2 1 8 3
5 30m 5 2 3 1 10 4
TS 35m 5 2-3 3 2 10 5-6
S| 40m 6 4 5 2 12 8
49 m 6-7 5 5-8 2 12-14 10
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Burada 6nemli olan sudur ki; yatlarda boy arttik¢a insanlarin yattan beklentileri
de artmaktadir. Beklentiler, yasam standartlarina bagli olarak kisisel donanimlari
sigdirma egilimi ile gerekli dolap ihtiyaci ya da aktivitelerin eklenmesi ile gerekli
ekipmanlar i¢in depolama alani ydniindedir. Ornegin 30 metrelik ve 45 metrelik iki
yattan uzun olanin hacimsel ve/veya alansal biiylikligiindeki fark kullanicinin
beklentilerinin artmasina bagli olarak sayilan nedenler i¢in kullanilmis oldugundan
bas kabinlerinde i¢ mekan gereksinimleri aynm1 olmaktadir. 45 metrelik bir yatin
govde derinligi ve uzunluga bagl olarak kiitlesel biiyiikliigii fazla olmakla birlikte,
bu tip bir yatin daha fazla kat, oda, sosyal aktivite ve statli barindirmasi
beklenmektedir. I¢ mekéan tasarimcis1 45 metrelik bir yatta daha rahat alanlarda
calisir diisiincesinin aksine, 30 metrelik bir yatta depolama, ekipman vb. gibi
donanimlara verilen alanlar ¢iktiginda i¢ mekanda yaklagik ayni biiyiikliiklerde
calisilmaktadir. Yine tablodan goriildiigii iizere belli bir boydan sonra (49 metre)
kullanic1 sayist ile metrekare/aktivite arasindaki oran artmaktadir. Hatta kullanici
sayisinin ayni kalmasina ragmen miirettebat sayisinin arttirildigi da goriilmektedir.
Bu da sadece goriinen somut gereksinimlerle hesaplanma sonucu ortaya ¢ikan bir
alan degil, disindaki konfor ve statii beklentileri ile agiklanan bir durumdur (Meunier
ve Fogg, 2009).
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Sekil 3.17 33 metre Crotia (Sunseeker UK In House Design) ve 45 metre Sunrise Africa (Studio

Scanu, Franck Darnet Design) yatlari, bas odalarinin alan taramalari.

3.2 Yiizer Yapilarda Mekin Kavraminin ve Insan Faktoriiniin Yat Mekanlari

Ozelinde Ele Alinmasi

Yiizer yapilarda mekan kavrami temelinde bir kiitlenin mekan olarak kabul
edilmesi i¢in bir alan tanimlamasi, kullanicis1 ve kullanici temel fonksiyonlarini
karsilayacak hacimler icermesi gerekmektedir. Tarihte insanlar ¢esitli dogal
malzemelerden irettikleri sal seklindeki yapilarda, hava kosullarindan korunmak
amactyla list Ortii olusturma yoluna gitseler de, ylizer mekan kavraminin izleri
Misir’da bulunmaktadir. Ilk olarak bir gemi gdvdesinin icindeki béliimlenmeler,
hacimsellesmeler, kamaralar Misir’da goriilmektedir. Hatta atlar i¢in yapilan

bélmelerin i¢inde ayrica mekanlar olusturulmus, o zamanin kara ulasim araglari
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olarak gemide yer almislardir (Wachsmann ve Bass, 2008). Onceleri yiizer mekan ya
da denizel mekan baglaminda, tek akla gelen ara¢ gemi ve gemideki mekanlar iken,
siire¢ icerisinde tasimacilik, gezinti, eglence ve alternatif yasam alani islevlerinde
farkli siiflara ayrilmalar1 sebebi ile yiizer mekan kavraminin hayli genel bir ifade

halini aldig1 goriilmektedir.

Post-modernizm donemi ile kiiresel 1sinma, dogal kaynaklarin azalmasi ve buna
paralel hizla ilerleyen teknolojik olanaklarin yiizer mekan striiktiirlerindeki
Olceklerini artirmaktadirlar. Bu sayede Hollanda gibi bazi tilkelerde su {izerine insa
edilen evlerin yan1 sira daha sonra ev Olgegi giderek daha kompleks boyutlara
ulagmaktadir. Fiitiirist mimarlarin gelecek i¢in ylizer sehirler ve su lizerinde yasama
dair projelerin her birinin igerdigi yiizer mekanin adlandirilmasi ayri olsa bile ortak
noktalar1 insan yasamini deniz {izerinde mekansallastirmalaridir. Bu gibi olaylar
gosteriyor ki insan- mekan- deniz kavramlarinin birlikteligi bir ligleme olarak giin
gectikce daha sik yan yana goriilmektedir ve goériilmeye devam edecektir (Faulke,
2001). Yiizer yasam alanlarinda yiizer mekan kavraminin en sik rastlanan tipine

ornek olarak yat i¢ mekanlar1 verilebilmektedir.

Gelecekte insanin deniz ile daha i¢ ice bir yasam siirecegini gerek bilimsel
gostergeler, gerekse mimarlik gibi disiplinlerdeki ¢aligmalar gostermektedir. Bu
noktada yapilan caligmalar genellikle su iizerindeki yapilarin striiktiirel ve teknik
¢Ozlimlerini gelistirmeye yoneliktir. Yapili 6rnekleri nispeten az ve gelismekte olan
yiizer mekan hakkindaki arastirmalar, yalnizca bazi psikolog ve denizciler tarafindan
gerceklestirilen deniz ve insan psikolojisi konulariyla sinirla kalmakta ve yiizer
mekanda insan faktoriine dair ¢aligmalara rastlanmamaktadir. Bu anlamda yiizer
mekanlardaki insan yasamina cevremizden en yakin ornek olarak yatlar, insanin
deniz tlizerindeki mekansal degerlendirmelerine dair verilere ulasmak adina sorulan

sorulara yanit verecek nitelik tagimaktadirlar.
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3.2.1 Yat Tasarimi

Yat, keyif (pleasure) amaci ile kullanilan ve deniz iizerinde seyir eden tekne
olarak tanimlanmaktadir (Husick, 2009). Yat kelimesinin denizcilik agisindan ilk kez
kullanimi, 17. yilizyilda korsanlarin hafif ve hizli tekneleri ile Hollanda donanmasini
cevreleyip si1g sulara dogru kovalamasi ile bu donanma gemilerine ‘av’ anlamina
gelen Flemenk kelimesi ‘jacht’ demeleri ile gerceklesmistir. Ingilizce’ye okunus
itibari ile ‘yacht’ olarak alinan bu kelime Tiirk¢e’ye de ‘yat’ olarak c¢evrilmistir
(Gardiner ve Lavery, 1992). Yatin tiri ve fonksiyonlar1 boy ihtiyacim
belirlemektedir, boy ihtiyac1 farkli kapasitelere, hiza ve miirettebat gereksinimine
sebep olmaktadir (Tupper, 1996). Kullanim amaglarina goére yapilan
siniflandirmalardaki fonksiyonel o6zelliklerinin 6tesinde, 21. yilizyilin zenginlik
anlayisina dair simgesel degerde yeni anlamlar1 barindirmaktadir. “Yatlarin bir islik-
disi zaman tiiketim nesneleri olarak bugiinkii konumlarina ulagmalar:, XIX.

viizyldan itibaren ‘turizm’ olgusunun ve yat¢iligin sistematik olarak geligimiyle

agiklanabilir.” (Gottdiener, 2000, s. 267).

Yat sinifina dahil bir deniz araci, sahibinin kisiligini yansitmak ile kendi kisiligine
sahip olmanin ayriminda kalmaktadir. Bununla birlikte, yatin kullanicisinin
olmasimin yaninda bir tagit olarak, gorev-agirlik, performans-maliyet gibi etkenler de
tasarimin temelinde yer almaktadir. Modern toplumlardaki hayat tarzinin degismesi
ile yatlar birer statii simgesi haline gelmisler, liiksiin ve zenginligin yeni gdstergeleri
olarak karsimiza c¢ikmiglardir. Bilhassa kapitalizm odakli 6zelliklerinden dolay,
kapitalin kaynaginda olan kiiltiirlerin liks anlayisindaki yo6nlendirmelerden
etkilenmislerdir. 1960larda italya ve Yunanistan gibi denizci iilkelerin kalkinmasinda
petrol sayesinde zenginlesen Arap Seyhlerinin rolii biiyiiktiir (Goksel, 2003).Yat bir
yasam alami oldugu kadar, ¢ok fonksiyonlu bir ara¢ olarak da tanimlanmaktadir.
Fakat insanlar icin tasarlanmis olmalari, insanlarin tatil, i3 ya da seyahat amagh
yasam alanlar1 olmalar1 ve icindeki fonksiyonlarin, insanlarin temel ihtiyacinin
yaninda cesitli aktiviteleri igermeleri ile de bu yapilarin, sadece teknik agidan birer
makine olarak degerlendirilmesinin yetersiz olacagini kanitlamaktadir. Dolayisiyla,

yat tasarimi; tasarim ve bilimin dikkatli bir karigimidir. Mimari bir eser olarak ise,
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insan, doga ve teknoloji arasindaki kompleks iliskiye dair ipuglart saglamaktadir. Bu
bakis acisindan yat, geleneksel yapi sisteminin bir doniisiimii (transformasyonu)
olarak goriilebilmektedir. Bir insan nesnesi olarak yat, her seyden 6nce mimari gibi
estetik, formal ve yapisal kaygilar tasimaktadir (Hoffman, 1991). Yat tasariminin ana
hatlarin1 teknenin boyutlari, hizi, konfor ihtiyaci ve malzemenin belirledigini aktaran
Kalaycioglu (2010), insanin, teknolojinin ve trendlerin degisebildigini ama denizin
degismedigini belirtmektedir.

Yat tasarimiin gelisim siireci gliniimiizdeki teknolojik gelisme saglanana dek
yavas bir sekilde ilerlemistir. Tasarlanan her yat sonraki proje icin bir temel
olustururken, arzulanan karakteristikler minimum degisiklikler ile en uygun
kombinasyonlarin1 elde etmek icin yavas yavas ilerlemistir. Giiniimiizde ise,
bilgisayar destekli ¢izimlerin (CAD; computer aided drawing) sagladigir diisiik
maliyet ve hafif ama giliglii yeni yapt malzemelerinin sundugu ozgiirliikler, yat
tasarimcilarina caligmalarinda yeni bir alan saglamaktadir. CAD programlari,
modern mimarlarin tasarim konseptlerini ¢ok daha hizli gelistirmelerinin yani sira
hidrodinamik ve aerodinamik 6l¢iimleri, tekne hizi ve deplasmani hesaplamasi gibi

bircok teknik konuda da kolaylik ve hiz saglamaktadir (Dijkstra ve Carr, 1996).

3.2.1.1 Tiirkiye’de ve Diinyada Yat Tasarimi

Yat tasarimi Tirkiye’de ve diinyada yiikseliste olan bir sektordiir. Yat tasarimi
konusunda evrensel bir bakis acisina ve kaliteye olan ihtiyag¢, yat turizminin gelisimi
ile artmistir. Giiniimiizde turizmin gelismesi ile de yat¢iligi da kapsayan deniz
turizmi, en hizli gelisen alanlardan biri olmaktadir (Hall, 2001). Tirkiye’nin, ii¢
tarafi denizler ile cevrili olmasi, uzun kiyr seridine ve tarih-kiiltiir-doga gibi
cekicilikleri ile biiyiik bir zenginlige sahip kilmaktadir (isen, 2005). Dolayisiyla, yat
turizmi icin gerekli biitiin kosullar1 neredeyse saglanmakta ve bu yat {retim
sektorlinlin ilerlemesinde Onem tagimaktadir. Smith ve Jenner (1994) da diinya
genelinde turizmin diger kollarina oranla yat turizminin daha hizli bir biiyiime i¢inde

oldugunu belirtmektedir. Tandogan (1996, s. 27), yatciligi sdyle tanimlamaktadir:
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“Insanlarin siirekli olarak ikamet ettikleri yer disinda, kazan¢ saglama amaci
glitmeden, yat tamimina giren ozel ya da kiralanan teknelerle yaptiklar: deniz

volculugu ve bu yolculuk sirasinda yat, yat miirettebati, yolcu, deniz

yolculugu ve yat tiim turistik faaliyetlerdir.”

Sekil 3.18 Diinya yat turizmi bolgeleri (Atlay Isik, 2011).

Diinya yat turizmi bolgeleri haritasinda da goriilecegi iizere, agik denizlere ulasan
Akdeniz ve Ege kiyilart ile Tiirkiye, diinya genelinde yat turizmi yapilan iilkeler
arasinda yer almakta ve Turizm Bakanligi (2008) verilerini iceren Tablo 3.3’e gore

tilkemize gelen yat sayisinin her gecen y1l arttig1 gézlenmektedir.

Tablo 3.3 Tirkiye limanlarina gelen yat sayisimin yillara gore dagilimi (TC Kiiltlir ve Turizm
Bakanligi, 2009).

YIL YAT SAYISI
1986 2620
1990 4042
1995 3054
2000 1905
2005 6210
2008 8915
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Yat imalatinda Tiirkiye, gerek Avrupa’ya olan yakin konumu gerekse iscilikteki
kalite standartlar ile bircok biiyiik tekneyi tersanelerinden denize indirebilir duruma
gelmistir. Ornegin 2006 yilinda Tuzla’da Tom Perkins icin iiretilen 88 metrelik
Maltese Falcon 4 diinya ¢apinda bir yattir. Boat International 2011°e gore (Tablo 3.4)
Tiirkiye’de 2010 yil1 iginde 69 adet siiper ve mega yat siparisinden bahsedilmektedir.
Bu gibi yatirimlar ile birlikte, imalat siirecinde bir 6nceki seneye oranla ii¢ basamak
yiikselerek diinya genelinde 3. siraya yerlesen Tiirkiye’de, tasarim s6z konusu
oldugunda heniiz bu siralamalardaki yerinin asagilarda kaldigi izlenmektedir.
Maalesef lilkemize yapilan yat imalatlarinin ¢ogu yurt disindan projeleri hazir olarak
gelmekte, iilkemizdeki tasarimcilar siirece daha c¢ok kontrolorliikk diizeyinde katki
saglamaktadirlar. Bu konuda iilkemizin 6nde gelen gemi miihendislerinden biri olan
Tanju Kalaycioglu bu eksigi, biraz daha genellestirerek, “Tiirkiye’'de her alanda

eksik olan sey tasarim.” cimlesiyle 6zetlemektedir (Giil, 16 Temmuz 2007).

iTALYA (1)
37,400 ft (11,399)

HOLLANDA (2)
11,063 ft (3,372 m)

TURKIYE (3)
AMERIKA (4) 9,334 ft(2,845m)

8,424 ft (2,568 m) INGILTERE (5)
5,512 ft (1,680 m) I

FRANSA (9) CiN(8) TAVAN (7)
19321t(589m)  ALMANYA (6) 2,732 (839 m) I 3,438 ft (1,048 m)
4,826 (1,471 m)

YENi ZELANDA (10) i
1,532 ft (467 m)

Sekil 3.19 Diinyada yat iiretimi lider tilkelerin harita gosterimi (GOB, 2011).
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Tablo 3.4 Tiirkiye nin yat imalatinda diinya siralamasindaki yeri (GOB, 2011).

2011 GOB 2010 GOB

Siralamasi |ULKE TOTAL (m) [TOTAL (ft) |PROJE SAYISI |SIRALAMASI
1 iITALYA 11,399 37,400 309 1
2 HOLLANDA 3,372 11,063 66 3
3 TURKIYE 2,845 9,334 69 6
4 AMERIKA 2,568 8,424 64 2
5 INGILTERE 1,680 5,511 51 5
6 ALMANYA 1,471 4,826 18 4
7 TAYVAN 1,048 3,438 34 7
8 CiN 839 2,752 25 8
9 FRANSA 589 1,932 15 -
10 YENi ZELANDA 467 1,532 11 9

3.2.1.2 Yat Tasariminda Stireg

Yat tasarim siirecine bakildiginda hem bir tasit hem de bir konut tasarim siirecine
dair belli 6zellikler tagidig1 goriilmektedir. Yat tasariminda gerceklestirilme olasilig
az olan ve sadece estetik kaygilarla eklenen her eleman gereksiz biiyiimeye, striiktiire
gelen ek yiiklere, nihayetinde performans diisiisiine ve maliyet artisina sebebiyet
verebilmektedir. Bu ylizden islevin tanimlanmasinda kullanic1 beklentileri ve
islevlerin kullanict ile iligkisi 6nem kazanmaktadir (Onuk, 2005). Yat tasarim
stirecinde gemi miihendislerinin ve tasarimcilarin kullandig1 tasarim sarmali, siirecin
belli noktalarinda kontrol amagli geri dontigler ile ilerlemeyi, gerekli goriilen
noktalardaki revizyon ile tekrar ilerlemeyi amaglamaktadir. Tasarim siireci, tek
yonde ve dogrusal olarak ilerlemedigi gibi, bir siirecte tekrarlanan basamak digerinde
tekrarlanmayabilmektedir. Larsson ve Eliasson (2006)’in da belirttigi gibi bazi
asamalar tekrar edilebildiginden, tasarim siireci deneme — yanilmaya dayali iteratif
(tekrarlayici) bir islem olarak tanimlanmaktadir ve yat tasariminin grafiksel ifadesi
bir tasarim sarmali ile agiklanmaktadir (Sekil 3.20). Yat govde yapisindaki her bolim
sarmalda tasarimci tarafindan belirlenen bir isleme karsilik gelmektedir. Biitiin

islemler sarmalin her ¢evriminde gergeklestirilmek zorunda degildir.
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Verilerin bir sonraki
iterasyon igin
glincellenmesi

Tekne ve giiverte
i tasarim

Salma ve diimen
tasarim

Qﬂﬁ
I Yelken ve arma
tasarimt

Pervane ve
makine

Degerlendirme

Hidrostatik ve
stabilite

Agirlik hesabi

Arma boyutlan

Tekne ve giiverte
boyutlandirmasi

Sekil 3.20 Yatlarda tasarim sarmali (Larsson ve Eliasson, 2006).

Yatlarda tasarim siireci, ‘Konsept Tasarimi, On Tasarim ve Detayli Tasarim
Asamast’ olmak lizere ili¢ ana asamada incelenebilmektedir. Bunlardan baslangi¢
asamasi olan konsept tasarim agsamasi da kendi i¢inde programlama — veri toplama

asamasini da igermektedir (Mahgoup, 1998).

[ Programlama ve Veri Toplama ]

Yeni tasanim igin ayni trdeki diger tekneler ile kargilastirarak maliyeti
belirlemel
|
N
Tim ilgili tasanm disiplinleri belirlemek
ad
Uygulanahilir bir tasanm yaratabilecek uygun bir iteratif sireg
secmek
el
v

Tasanmigin tdm degerlerin (analitik veya 6znel) dlcimlerini
yapmak

Sekil 3.21 Konsept tasarimi agamasinda programlama ve veri toplama siireci.

Konsept tasarimi asamasinda tasarimci, kullanict beklentileri, fonksiyonlar ve
kapasiteye dair yatin sadece belli 6zelliklerinin kaba bilgisine sahiptir. Sahip oldugu

birikim ve diger orneklerdeki verilere dayanarak; teknenin ana boyutlar1 hakkinda
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varsayimda bulunmaktadir. Bu noktada onceki 6rnekleri analiz etme ve kullanici
beklentilerine karsilik gelen net boyutlara ulagmada, birikimin vurgulanmasi
gerekmektedir. Zira ilk kez yat tasarimi yapan bir kisi, orneklerdeki mekanlar
arasinda nitelik ve nicelik farkini irdeleyen tarafsiz bir ¢alisma ya da istatistiklere
dayali veri bulmakta kaynak sikintisi ¢ekmektedir. Bu asamada sadece
deplasman/boy orani, yelken/islak alan orani ve metasantr noktast gibi boyutsuz
parametreler hesaplanabilmekte ve diger yatlardan bunlara dair alinan istatistikler
temel kabul edilerek tekne performansinin kaba bir tahmini yapilabilmektedir. Bu ilk
sarmal g¢evriminde, tasarimci ilk basamaktan son basamaga atlamakta ve kaba bir
degerlendirme yapmaktadir (Larsson ve Eliasson, 2006). Bilgisayar destekli ¢izimler
ile tasarim sarmalin1 biraz daha genellestiren Hollister (1994)’e gore bu asamanin
sonunda olusturulan konsept tasarimina dair raporda, hangi se¢enegin fizibilitesinin
daha yiiksek olduguna dair veri, s6z konusu yatin prensipte uzlagilmis boyutlar1 ve

taslak plant bulunmaktadir.

Konsept G6
o Tasarimi ovde
Duzenlemeler TaTiifi
On tasarim
\ Detay
Tasarimi
Yapilar Hidrostatik
Stabilite Agirhiklar

Gig

Sekil 3.22 Tasarim spirali (Hollister, 1994).
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[ Konsept Tasanmi ]

[Kullamm beklentileri, fonksiyonlar ve kapasite belirlenmesi

[Teknenin bashca élcilerini olusturmasi

[Tekne performans! detaylanim gerceklestirmesi

[Mekénsalverlegim (alanlar, mohilya ve donanim)

Sekil 3.23 Konsept tasarimi.

Sarmalin ikinci ¢evriminde, ana parametreleri belirledikten sonra; govde, salma,
diimen ve yelkenin asil tasarimina baslama zamani gelmektedir. Stabilite hesabi ile
kabaca i¢ ve dis tasarim yerlesimi de yapilabilmektedir. Tasarim sarmalinda
gerektiginde yeni dongiiler olusturulmakta ve tiim asamalar birbirine bagl iteratif
iliskiler ~icermektedir. Ilk cevrimde agirblk ve stabilite kesin olarak
hesaplanamadigindan uygun istekleri saglayan sonuglari elde etmek i¢in ¢evrimlerin
defalarca tekrarlanmasi gerekebilmektedir. Yat igerisinde yapilan genel yerlestirme
asamasinda  mobilya ve  donanim  kullanimlari  deplasmani  etkileyip

degistirebilmektedir (Larsson ve Eliasson, 2006).
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Sistemler

Sekil 3.24 Yat tasarim siirecinde konseptten imalata asamalar (Yildirim Ernis, 2012).

Ic mekanin konsept tasarim asamasindaki yeri teknenin i¢ hacminde gerekli
mobilyalarin ve donanimlarin dogru yerlestirilmesidir. Bu, agirliktan ziyade bir
hacim problemidir. Bu sorun, birka¢ yaklagim ile ¢oziilebilmektedir. Bu, konsept
tasarim agamasi oldugundan, i¢ mekanin dogru yerlestiginden emin olmak i¢in kagit
tizerinde yapilan bir eskiz bile ¢6ziim sunabilmektedir. Biraz daha gercekei bir
seviyeye getirmek adina bilgisayar destegi de kullanilabilmektedir. Gvdenin taslak
plan, profil ve kesit goriintiileri 2 boyutlu CAD programlari ile i¢ mekanlarin genel
hacimleri i¢in olusturulabilmektedir. Konsept tasarim asamasinin amaci, tasarim
onerisi i¢in gerceklestirilebilir ve iretilebilir dogru plansal diizenlemeler
olusturmaktir. Konsept tasarim asamasindaki bu eforun bir vakit kaybina
donligmemesi i¢in en iyi c¢oziimlerden biri mekan diizenlemeleri ve yerlesimleri
teknenin plani, kesiti ve profili lizerinde eskizler ile caligmaktir. Mekansal
yerlesimleri belirlerken, mevcut agirhik listesini siirekli olarak giincellemek
gerekmektedir. Bu agirliklar, yatin hedeflenen agirliklart ile farklilik gdstermesi
durumunda, su hatti problemi olusturabilmektedir (Hollister, 1994). Bu asamada
CAD programlari, modern mimarlarin tasarim konseptlerini ¢ok daha hizlh

geligtirmelerinin yani sira hidrodinamik ve aerodinamik olgiimleri, tekne hizi ve
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deplasmani hesaplanmasi gibi birgok teknik konuda da kolaylik ve hiz saglamaktadir.
Tasarim sarmalinda o6zellikle govde tasarimi asamast gibi bazi bdoliimler i¢

iterasyonlar gerektirmektedir (Dijkstra ve Carr, 1996).

Deniz C Mekanlar
evre i
Gariindgler Islevier ]‘I‘::l::::

Sicaklik Cinsiyet
Giines ;. ,. \ Kullanicilar sosyal

z lklim \ Kiltir
Rizgar

Nem Vizyon

Yiikseklik Misteriler pitce

Form Yat Programlama
Renk

- Konsept
Cozimler p

! Fikir
E.SI.(IZ Benzerlik

Cizim Prensipler Metafor
Detay Elemanlar Cesitlilik

Doku Denge

I_l_enk Simetri

Olgek Asimetri

Boyut Oran

Hacim Birlik

Sekil Ritim

Sekil 3.25 Yat tasarim siirecinde konsept tasarimu bilesenleri (Mahgoup, 1998).

On tasarim asamasi, kullanic1 beklentileri ve yatin fonksiyonlar: ile iki ayri
hacim olan tekne ve iistyapinin arasindaki iliskinin kuruldugu asamadir. Konsept
tasariminda alinan kararlari, yatin nasil sagladigna dair sorular ¢éziimlenmektedir.
Govde formunun yani sira, performans, stabilite ve striiktiire dair hesaplarin netlik
kazandig1 goriilmektedir (Hollister, 1994). Tekne yapist ve sualti formu yatin
istyapisinin da biiyilikliigiinii ve formunu belirleyici bir husustur (Goksel, 2006). Bu
asamalardaki iligkiler siiphesiz kullanici ile tasarimer arasinda yapilan isbirliginin
yaninda tasarimci ve miihendis arasindaki isbirligini de zorunlu kilmaktadir.
Tasarimci, yat sahibinin istekleri ile Gemi Insaat Miihendisinin zorunluluklari
arasindaki koprii gorevini gérmektedir. Adams (2004, s. 169), 6n tasarim agamasinin

yat tasarim siirecindeki yeri hakkinda sunlar sdylemektedir:
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“On tasarim asamasinda gerekli hesaplar yapilarak gercese yakin bir model
elde edilebilmelidir. Teknenin geometrik tamimlamast hesaplarla ayakta
durabilmeli ve bu olgunun saglamasi  yapiumaldr.  Bilgisayar
programlariyla, gerekli yaklasik veriler girilerek tekne modellenmelidir.

Stylinge 151k tutan bu asama i¢ mekani da kabaca belirginlestirecektir.”

Yatin On tasarim asamasindaki styling calismalar ile yalnizca dig goriiniime dair
tasarimin akla gelmesine ragmen; styling, kopriiistii, gezinti gilivertelerinin
konumlandirilmast ve mimari kiitlelerin birbirleri ile iliskisinin kurulmasinda énemli
bir yere sahiptir. Styling, yat sahibinin kimliginin giiclii bir sekilde yatin dis
cizgilerine ve kisisel vizyonun 6zgiin tasarim konseptine doniistiigii noktadir. Yatin
istenilen uzunlugu ve dis Ozelliklerinin sundugu imkanlar styling arayislarin
yonlendirmede etken rol oynamaktadirlar. Tasarim siirecine bir girdi olarak styling,
cizilen profil ya da kesit goriintiileri ile tasarim niteliklerini belirlemektedir (van
Oossanen, 2003). Styling yapilirken estetik yapmin disinda, i¢ mekanin tasarim
olanaklar1 da belirlenmektedir. Denizel bir mimari yapida styling i¢ mimari projeden
ayrt diisiiniilemeyecegi savunulsa da, giinimiizde dis ve i¢ mekanin stil olarak
birbirinden farklilagtiklar1 gozlenmektedir. Styling, mekan kullanicilarinin sosyal
yasamlarini, c¢esitli goriis ve psikolojileri konusundaki o&zelliklerini ortaya

koymaktadir (Goksel, 20006).

[ On Tasarnim Sireci }

[Gt‘wde seklinin tamm - Styling

=

~

[[l;t mekan yerlesimlerini sonlandirmak

=

~7

[Tekne icin detaylandirilmis yap analizi olusturmak

[Hidrostatikve stabilite gereksinimlerini belirlemek l
g |

=

Teknenin direnme, gig ve performansim yeniden
degerlendirmek

Sekil 3.26 On tasarim siireci.
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Detayli Tasarim Asamast, final iriiniin tretimine dair gerekli 6lgekte planlari,
striikktiirel ¢izimleri, yap1 detaylarim1 ve malzemeye dair Ozellikleri icermektedir.
Bunlar; genel yerlesim ve i¢ mekan cizimleri, tiim iskeleti gdsteren On {iretim
cizimleri, dis profil ¢izimleri, ekipmanlar listesi ve teknik sartnamalerin listesinden
olugsmaktadir. Final iiriin, tiretilmeye hazir asamada ve biitliine dair bitmis bir tasarim
irtiniidiir. Detayl1 tasarim asamasindaki verilerle imal edilebilecek diizeyde eksiksiz
olarak {iriiniin ¢izim ve malzemesine dair farkli acilardan goriiniimleri icermektedir.
Yatin iiretim siireci boyunca detayli yeni ¢izimler gerekebilmekte, testlerin yapilmasi
ya da yatin suya indirilip denenmesinden sonra gerekli oldugu durumlarda revize
edilebilmektedir (Hollister, 1994). Detayli tasarim asamasinda yatin teknik
ozelliklerine dair yapilan hesaplamalar, liretim asamasinda yatin suya indirilmesi ile
kontrol edilmektedir. Yat iiretimi detayli tasarim siirecinden sonra baslamasina
ragmen, diger asamalarda da oldugu gibi iterasyonlara ihtiya¢ duyarak detayli
tasarim  asamasinda  gerceklestirilen  ¢izimler, hesaplamalar ve testler
tekrarlanabilmektedir. Uretim siireci ile detayli tasarim asamasindaki dékiimanlar
dogrulanarak, yat sahibine, bakimini1 yapacak olanlara ve sertifika kuruluslarina
verilmek tizere verilecek kiginin ihtiyacina gore tekrar detaylandirilabilmektedir

(Tupper, 1996).

[ Detay Tasanm Asamasinda bulunanlar ]

[Genelverle;im ve ic mekdn cizimleri

[T[]m iskeleti gbsteren on Gretim cizimleri

[D|§ profil cizimleri

[Ekipmanlar listesi

[Teknik sartnamelerin listesi

Sekil 3.27 Detay tasarim asamasi.
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3.2.1.3 Yat Tasarim Siirecinde Disiplinleraras Iliskiler

Yat tasariminin tanimi net bir sekilde yapilabilmesine ragmen, ‘Yat tasarimcisi
kimdir?’ sorusuna verilecek yanit birden ¢ok disiplini igcermektedir. Tiirkiye’de ve
diinyada yat tasarimcisi tanimlamasi gorece yeni bir kavram olmakla birlikte bugiine
kadar Gemi Insaat Miihendislerinin (Naval Architect) hakimiyetinde ilerleyen bir
siireg oldugu goriilmektedir. Hatta Dijkstra ve Carr (1996, s. 92), Gemi Insaat
Miihendisinin roliinii  “Sahibinin diisiincelerini gercege doniistiirmek i¢in estetik
duygulart araciligi ile miisteri ve iiretici arasinda iliskinin ¢aligmasini saglayarak
bir yati tasarlamak ya da yeniden planlamaktir” olarak tanimlarken, estetik
duygulari da miihendislik disiplinine dahil etmektedir. Gemi insaati miihendisligi
disiplini XIX. yiizyi1l sonunda sekillendiginden bu yana, deniz araci tasarlama
etkinligi, ‘salt miithendislik edimi’ bi¢giminde deger goéren bu siireg, birbirine bagh
tasarim sorunlarni ortaya koymaktadir (Goksel, 2006). Oysa yillar gectik¢e artan
boyutlart ile modern yatlarin tasarim ve liretim siirecinde interdisipliner olusumu
gerektirir hale gelmesi, gemi mimarlarinin farkli disiplinlerden olusan bir takim ile
calismasin1 gerektirmektedir. Hatta bircok projede, birden fazla disiplinin adinin
goriilmesinin sebebi her birinin kendi uzmanlik alanlar1 kapsaminda siiregte yer
almalandir. Projenin basarisi, gemi insaat mithendisi, mimar, endiistriyel tasarimci ve

i¢c mimar gibi mesleklerden olusan bu ekibin isbirligine ve iletisimine baglidir.

Yat tasarimi, disiplinler arasi bir uzmanlik alanidir. Yat tasarim siirecinde yer alan
disiplinlerin genel kapsam ve gorev dagilimlari hakkinda bazi tartismalar
bulunmaktadir. Gemi iretimi ve tasarimi, Tirkiye’de yeni gelismeye baslamis
olmasindan dolayr bu terminolojinin de yeni olugsmasina sebep olmaktadir. Gerek
evrensel baglamda gerekse kavramlarin cevirisinde bu meslekler tartismalara sebep
olmaktadir. Denizel mimari yapilar, kara mimarisinde oldugu gibi antik
medeniyetlerdeki temelleri takip etmekte; tekneler ve gemi mimarlar1 geg¢misin
yoresel gemi tiplerine saygi ve bilgi birikimi ile bunu gelistirmektedir. Endiistri
devriminden sonra itme giicii sistemlerinin gelismesi, demirin ve geligin sundugu
kapasiteler ile gemiler, yolcular1 ve miirettabati i¢in sunabildikleri konforun 6tesine

geemektedir. Boylelikle gemi miihendisleri ve igmimarlar profesyonel olarak bu
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alanin i¢ine dahil olmak gereksinimi ve zorunlulugu dogmaktadir (Dawson ve Peter,
2010). Denizel bir mimari yapida i¢-dis mekan arasindaki rastlantisal ve radikal
kopuslara mimarlik disiplini kuskuyla bakmaktadir. Mimarlik ve i¢ mimarlik,
birbirlerine bagimli disiplinler olarak, biri olmadan digerinin varligindan soz
edilemeyecektir.  Siirece sadece i¢ mekdn asamasinda dahil edilen
mimarlik/igmimarlik disiplini, ana kiitlenin konseptiyle ayni dili konusmayan

mekanlar yaratmaktadir.

| MIMAR-ICMIMAR | ‘ YAT TASARIMCISI ‘

\ /

e URETICI / TERSANE

KULLANICI

N - N SERTIFIKA KURULUSLARI

VAR

‘ GEMI INFAAT MUHENDISI ‘ | ENDUSTRIYEL TASARIMCI |

Sekil 3.28 Yat tasarim siirecinde yer alan disiplinler ve birimler (Yildirim Ernis, 2012).

Diinya ¢apinda genelde gemi insaati ve makineleri miihendisligi (naval architect
and marine engineer) boliimleri adi altinda egitim verildigini, Naval Architect -and
Marine Engineer- denilen kisinin terminolojik olarak geminin hem mimari hem de
miithendislik tasarimindan sorumlu tek kisi oldugunu belirten Goksel (2008), bunun
bliylik bir agmaz oldugunu savunmaktadir. Bu meslekler Tiirk¢e’ye cevrilirken
denizel mimari agisindan Tiirkiye’de var olan meslek kavramlarini karsilanmaktadir.
Ornegin ‘Naval Architect’ Gemi Insaat Miihendisligi olarak gevrilmesine ragmen
tam olarak bu anlami karsilamamaktadir. Maltepe Universitesi tarafindan agilan ilk
‘Nautical Design’ lisans programi ise ‘Gemi ve Yat Tasarimi’ olarak Tiirk¢e’ye
cevrilmektedir. Tiirkiye’de tam olarak karsiligini bulamayan bu tanimlar yat tasarim
stirecinde meslekler arasinda kimin gemi striiktiiriinli, gévde yapist ve i¢ mekanini

tasarlayacagi konusunda bir muamma yaratmaktadir.
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Goksel (2003), doktora ¢alismasinda her sinifta deniz aracinin 'mimari tasarim'
bilgisini biinyesinde toplayan ve elementer diizeyde miihendislik bilgisi igeren 'deniz
araclar1 tasarimi' adinda bir lisans programi kurgulamig, sonug¢ olarak Yat
Tasarimcisi yetistirmeye yonelik lisans programi olarak iiniversiter diizeyde konuya
farkli bir yaklasim kazandirmigtir. Yat tasarimi disiplininin ¢alisma ve etkinlik
alanini da, yatlarin yaninda styling ve i¢ mekan tasariminin lider rollere soyundugu
deniz araglarimin tiimi olarak belirlemektedir. Temel seviyede miihendislik bilgisinin
verildigi  programdan  denizcilik endiistrisinin  beklentisinin, miihendislik
problemlerinin ¢éziimii olmadig1 vurgulanmaktadir. Mimarlik, i¢ mimarlik, endiistri
tirtinleri tasarimi, gemi ingaat1 ve makineleri miithendisligi disiplinlerinin arakesitinde
olugmus yeni bir teknik disiplin olan yat tasariminin, bir “tasarim” programi oldugu
ve Ozellikle “mimarlik ve endiistri iirtinii” kimligi belirgin olan deniz araglarinin
tasarim  sorunlarim1  ¢Ozmesi olarak tamimlanmaktadir. Modern hareketler
basladiginda ve gemi tasarim siireci yeni gereksinimlere sahip oldugundan yasanan
karmasalara ve tepkilere gonderme yapan Blomfield (1934, s. 73), bu baglamda
miihendis ve mimar arasindaki fark i¢in su yorumu yapmaktadir: “Mimar, striiktiirel
gergeklerin  otesindeki  kavramlarla ilgili endiseler tasimaktadwr; planlarin
oncesindekilere bakarak baslamakta ve planlara koyduklarinin otesindekiler ile

’

bitirmektedir. Oysa miihendis, insaat agamast ile ilgilenmektedir.’

Burada da belirtildigi gibi, temel olarak mimar ve gemi insaat miihendisi farkli
bakis agilarina sahiptir. Sistemler ve striiktiir i¢in sarf edilen eforun, zaman zaman
liks mekanlarin ardinda kaybolmalar1 miihendis ve mimar arasinda baz
kutuplagmalara yol agabilmektedir. Mithendis duvarlari (yapiy1) onemserken, mimar
sadece duvarlar1 degil, ayn1 zamanda onun igerisinde kalan hacmi gormektedir.
Kiiciik olgekteki bir teknede mekan kavrami da kisitli olacagindan projenin gemi
insaat miihendisleri himayesinde sonuglandirilmasinda sakinca olmamaktadir (Payne
ve Siohan, 2008). Ancak boyutlar artip, hacimler mekan anlamimi yiiklenmeye
basladiklarinda mimar ve i¢ mimarin silirece dahil olmasi zorunlu olmaktadir. Bu
noktada mimar aldig1, insan mekan etkilesimi ile ilgili temellere dayanan egitiminden

kaynakl1 bilgileri ile rolii tistlenmektedir.
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Mekan s6z konusu oldugunda, salt mihendislik hesaplariyla yeterli
gelmemektedir. “Geminin ¢alisabilmesi icin gereken dis govdenin yaminda, gemi
insaat miihendisi ayni zamanda teknenin icinde c¢evreyle de ilgilenmektedir.”
(Tupper, 1996, s. 3) disiincesi artik giiniimiizdeki tanimi karsilamakta yetersiz
kalmaktadir. Bir tasarimin basarili olmasindaki anahtar, erken basamaklardaki
felsefe iyi bir takim c¢aligmasi ¢ikaran tasarimcilarin, gemi insaat mithendislerinin ve

tireticilerin yaninda, Olgegin asilmasi halinde gerekli olursa disaridan bir proje

yoneticisinin siirece dahil olmasini ile saglanabilmektedir (Meunier ve Fogg, 2009).

3.2.2Yatlarin Mekansal Karakteristikleri

Yatlarin mekansal karakteristikleri yiizme kosulunu saglamalar1 ve ayn1 zamanda
makine giicli ile ilerlemelerinden kaynaklanan karakteristiklere sahiptirler. Yasam
alanlarinin  disinda, kumanda mahali, giiverte, donanim, agikliklar, emniyet
ekipmanlar1 ve motor gibi karakteristiklerinin olmasi yiizer bir yap1 ve arag
olmasinin sonucudur (Skene, 2001). Bir yat ele alindiginda, sahibinin zevklerine gore
Ozellestirilmis tasarimin acgik Ornegini sunmaktadir; kullanicisinin - ayricalikli
alanlarini igeren, genel aktivite ve eglence i¢in adanmis mekanlarin oldugu yiizer bir
seyahat evidir. Bir ara¢ olmak disinda sahibinin yasama, dinlenme ve eglenme
alanidir. Deniz lizerinde gerceklestirilebilen eylemler kapsaminda giineslenme, jetski

ve dalis gibi 6zellesmis alanlar da bulunmaktadir.

Cevresel verilere dayali olarak karasal mimari anlayisin disinda farkli mekansal
karakteristikler ve terimler igermektedir. Yat mekéanlarin1 olusturan fiziksel
elemanlardan planlardaki katlar ‘giiverte’ diye anilmaktadir. Literatiirde ise giiverte,
gemide ambar ve kamaralarin {istii olarak karsiligin1 bulmaktadir (TDK, b.t.).
Gemilerde odalarin kamara veya kabin olarak aldiklar1 isimler denizel mimariye
0zgii tanimlardir. Yatin seyrinin yiiriitiildiigli yere ise kokpit ya da kumanda mahali
denmektedir. Bu mekan ayni1 zamanda kaptan koskii diye de anilmaktadir. Karasal
mimarideki pencerelerin disinda teknelerde ozellikle kamaralarla alt giliverteleri
aydinlatmak i¢in bordalardan ve giivertelerden acilan yuvarlak lomboz adi verilen

acgikliklar bulunmaktadir (TDK, b.t.). Gévde {izerinde bulunan farkli bigimlerdeki
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pencere agikliklari da lomboz olarak adlandiriimaktadir. “Geminin omurga, kaburga
ve kaplamadan olusan temel boliimii” (TDK, b.t.) ise tekne olarak tanimlanmaktadir.
Yatlarin mekansal elemanlar, striiktiirel yapist ve alan yerlesimlerine gore
isimlendirilmektedir: Deniz tizerinde ilerlemesini saglayan hacim govde ve bu

govdenin lizerinde bulunan striiktiir ise iist yap1 olarak adlandirilmaktadir (Sekil
3.30).
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Sekil 3.29 Yat mekanlarini olusturan fiziksel Karakteristikler (Ouzo Palace; 31 metre; Azimut).
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Sekil 3.30 Yat profilinde karakteristik alanlarin ve terimlerin gosterilmesi (Ouzo Palace; 31 metre;

Azimut).

Denizel karakterine bagli olarak ortaya ¢ikan bu mahaller ve terimlerle karasal bir
yapida karsilasilmamaktadir. Karasal mimari yapilarda bulunmayan bazi 6zelliklere
sahip olmalari, kokpit, giiverte, kamara, kabin, lomboz, makine dairesi, koprii {istii
gibi denizel mimari 6gelere ait terimlerle adlandirilmalarinin yani sira, tasarimlarinda
deniz tutmasi, hareket hastaligi, gibi karasal yapilarda bulunmayan problemler
mevcuttur. Tasarimci tarafindan analiz edilmesi gereken ek faktorler denize duyarli
bir tasarim anlayisiyla irdelenmelidir. Yat mekanlari, statik, sabit bir temele bagh
olmayan, hareketli bir yiizey iizerinde yiikselen denizel mimari yapilardir. Yiizer
kiitleye mekansal ozellikler kazandiran dis kabuk ile i¢ mekandaki bdliiciiler,
eylemlerin organizasyonunu / akigini saglayan plansal diizenlemeler ve mobilyalar,
yiiksek teknolojik ekipmanlar ve siirekli degisen bakis agilari ile biitiinsel olarak ele

alinmaktadir (Larsson ve Eliasson, 2006).

Yat temelde karasal mimari yapidaki bir konut ya da konaklama yapisi ile bazi
ortak fonksiyonlara sahiptir. Karasal yapilarda bu fonksiyonlar sabit bir temel
tizerinde gergeklesirken; barinma, yemek yeme, uyuma, kisisel temizlik gibi ortak
fonksiyonlar denizin, yat mekanina dinamik bir karakter katmasi sonucunda yiizer bir
sekilde ve degisen cevresel kosullar icerisinde gerceklesmektedir. Ozellikle hareket
hastaligt ve deniz tutmas: faktorleri eylemlerin saglikli bir sekilde yerine
getirilmelerini engelleyen ve tasarim asamasindaki farkindaligin ¢oziimlerine katkisi
olan problemlerdir. Bu da yatlarin mekansal karakteristiklerinin gerek fiziksel gerek
algisal olarak ele alinmasi gerekliligini dogrulamaktadir. Striiktiire binen her agirlik

yiizme prensiplerine karsi etkenlere dahil olmakta, agir bir yapinin yiizdiiriilmesi igin
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daha biiyiik bir motor giicli gerektirmektedir. Bu motor giiciiniin ses ve titresimini
Onleyici yalitimlarin da eklenmesiyle bir birine bagli bir maliyet zinciri yat

mekanlarina karakteristik tasarimsal nitelikler dahil olmaktadir (Hix, 2001).

Sekil 3.31 Makine dairesi (Orly; 28,7 metre; Sunseeker)

Yat mekanlarina denizel karakteristiklerini kazandiran bir diger 6nemli husus da
giivenligin  yiikksek derecede saglanmasi gerekliligidir. Yat i¢ mekéanlari,
kullanicilarin rol aldigi birer sahne gibi tasarlanmaktaysa da; arka planda denizde
giivenlik kosullarinin saglanmasi mekandaki bir¢ok fiziksel bilesene yansimaktadir.
En son teknoloji ile donatilmig giivenlik odalari, izleme istasyonlari, radar, uydu
baglantilar1 gibi yiiksek teknolojik Ozellikler igermeleri onlar1 birer bilim nesnesi
yapmaktadir. Yatin bir ara¢ olarak hareket etmesinden kaynaklanan motor odast,
tanklarin yerlesimi, navigasyon aletleri ve diimen yat mekanina 6zgii alanlar
olusturmaktadir. Teknolojik yapilarindan kaynaklanan aragsal ozellikleri onlar
makine kavramina yaklastirmaktadir. Yatin, ylizer bir mekan olmasi ve bu mekanin
bir motor giicline ihtiya¢ duymasi arasindaki etkilesim, yasam alan1i ve makine

arasinda kurulan iliskiyi gostermektedir (Hix, 2001).
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“Yat, bize bir makine icinde yasadigimizin duygusunu verir, biiyiik motorlar,
teknolojik ekipmanlar suda giivenli olmanin gerekliligidir. Bunlar mekani
makinelegstiren etkiler yaratmaktadir. Mekdnin yonlerinden biri, bu soft*
yvapilarin yasayis seklimiz iizerinde onemli etkileri oldugudur.” (Scuri, 1995,
S. 2-3).

3.2.2.1 Yatlarda Fiziksel Mekéna Iliskin Karakteristikler

Yat, i¢inde insan eylemlerini barindiran bir denizel yap1 olmasindan kaynaklanan
farkli fiziksel mekan karakteristiklerine sahiptir. Yat mekanlarinin fiziksel olarak,
Olciilebilir rasyonel gridal plansal diizlem ile dinamik ve tanimsiz geometriye ait
formlar arasindaki yapiy1 ve degisken c¢evreyi icermektedir. Yat mekanlarin
olusturan fiziksel elemanlardan planlar, yiizer bir striiktlir s6z konusu oldugundan
plansal diizlemde simetrik anlayis ile yiiklerin esit dagilimi saglanmaya calisilmakta
ve mekansal planlama semasi bu yonde ilerlemektedir. Simetrik plan ile yiik
dagilimmin esit dagilimi saglanarak su iizerindeki sallanmay1 azaltmak ve seyir
konforunu artirmak amaglanmaktadir. Stabilizatér adi verilen dengeleyicilerin
kullanilmasi ile teknolojik ¢oziimler getirilse de plansal kurguda esneklik arayislarina
gidilse de, oncelikle fiziksel planlamadaki dogru yerlesim kararlar1 ¢ok onemlidir

(Tupper, 1996).

“ Soft: Scuri (1995), bu kavram ile degisen fiziksel mekanlar ve yapilardaki taban, tavan gibi kati
mimari elemanlar1 degil; mekandaki soyut faktdrler olan havayi, 15181, rengi, malzemeyi, boyutlari,
gurtiltiyii, kokular kastetmektedir.
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Sekil 3.32 Yat planinda simetrik mekénsal diizenleme (The Lady J; 32 metre; Diaship-Heesen).

Yatin fiziksel mekandaki ozelliklerini etkileyen diger faktor govde formudur. Dig
kabuk Kitlenin suyun tizerinde durabilme ve konforlu bir sekilde yol alabilmek igin
mihendislerce belirlenen optimum formu saglamak zorundadir. Disaridan gelen

kuvvetlerin etkilerini en aza indirgeme ¢abalar1 sonucunda i¢ mekanlara tanimsiz
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geometriler iceren fiziksel ozellikler olarak yansimaktadir. Ozellikle enine kesitten
de goriildiigii gibi yatin bas kismina dogru yiizeylerin digbiikeyligi artmakta, bas
kisimda en dar kesitler olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Geleneksel mimari yapilarda
goriilmeyen bir fiziksel 6zellik olarak teknenin formuna bagli olarak enine kesitlerin
her biri digerinden farklidir. i¢ mekami cevreleyen bu fiziksel elemanlardan konveks
yiizeylerin degerlendirilmesi ve kayip alanlar olusturmadan kullanict eylemlerini
karsilayacak duruma getirilmeleri sonucunda i¢ mekan fiziksel bilesenleri olan sabit
mobilyalarin yaygin olarak goriilmesi yine yat i¢ mekanlariin karakteristik
Ozellikleri olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Sabit ve diiz dis duvar yiizeylerinin
bulunmamast; suyun iizerinde durabilmesi i¢in hem yatayda hem de dikeyde konveks
bir gévde yapisina sahip olmasi, tasarim alanlar1 olusturulurken kullanilan formlar

ve iiretim detaylarini direkt olarak etkilemektedir (Hix, 2001).

DUVAR DUZLEMI
(gdvde) —_ " -

ZEMIN DUZLEMI
{glverte)

TAVAN DUZLEMI
{glverte)

Sekil 3.33 Yatlarda diizlemler (Yildirim Ernis, 2012).
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Sekil 3.35 Yemek alani (Annagine; 34 metre; Dijkstra & Partners Design).

Yatlardaki fiziksel mekan karakteristikleri, teknik ve tasarim alanlar1 arasindaki
iliskiyi etkilemektedir. Ornegin, giivenlige bagl olarak her mekandan dis giiverte
denilen acik mekéana bir acil ¢ikis bulunmasi zorunlulugudur. I¢ mekanin fiziksel
yerlesimini de etkileyen bu cikislarin boyut ve 6zellikleri ile ilgili bilgi standartlar
konusunda ele alinmaktadir. Alt gilivertedeki kabinlerdeki dis mekéana bakan
acikliklarin biiyiikliiklerinde de (acil ¢ikis kapaklarimim alan1 0,71 m® yi gegmemesi
zorunlulugu gibi) kisitlamalar vardir (MCA, 2006).

Ag¢ik deniz sartlart mekanin fiziksel kosullarinda degisiklik meydana
getirmektedir. Duran bir yat ile seyahat halindeki bir yat arasinda hava, 151k, renkler,
malzemeler, giiriilti, sicaklik ve koku farkli sekillerde mekéani etkilemektedir
(Dallinga, 1995). Ayni zamanda denizin i¢inde ve hareketli olmasi yatlarda
kullanilan malzemeleri etkilemektedir; ¢linkii tasarim elemanlar1 sadece yiiksek
derecede nemli ortam ile yiizlesmekte; ayn1 zamanda glinese maruz kalmakta ve
hangi iklim kosulu ile karsilagacagi belli olmamaktadir. Bunlarin yaninda sabit bir
enerji saglayicisina bagli olmadigindan ve bu ihtiyaclarin yat seyir halindeyken de

gerceklesmesi gerektiginden jeneratorler, yakit deposu, temiz su deposu, yiyecek gibi
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sinirli kaynaklar yat {izerindeki fiziksel mekan karakteristiklerini olusturan diger

Ogelerdir.

Sekil 3.36 Yat mekanmin fiziksel karakteristiklerinden biri de alanlarin ozellikle alt giivertede

digbiikey yiizeylerle ¢evrili olmasidir (Namasté; 40 metre; Tamsen Yachts).

3.2.2.2 Yatlarda Algisal Mekdna Iliskin Karakteristikler

Yatlarda algisal mekadn dig c¢evrenin deniz olmasindan kaynaklanan
karakteristiklerin mekana yansimalarinin sonucu olarak kullaniciya ulagan mekandir.
Mekan1 algilama siirecindekinden farkli olarak birey odakli degil, mekandan bireye
ya da disariya verilen mesajlarin timidiir. Yat mekaninda bulunan kullanici, fiziksel
mekanm yani sira denizin etkisinden dolayr algisal mekan1 da deneyimlemektedir.
Algisal mekan, kullanic ile iletisime gegmek ve anlamini iletmek i¢in salt fiziksel
araclarla Ol¢iimlenemeyen ve goriilenin disindaki boyutlar1 igermektedir. Yiizer
durumda olan bir denizel yapinin algisal karakteristikleri, denizin basrolde
olmasindan kaynakli psiko-sosyal bilesenlerle agiklanmaktadir. Ornegin, bir yat
mekanindaki kat1 hiyerarsik diizen, mekana dair fiziksel karakteristik olarak plana
yansimasinin disinda, insan davraniglarini yonlendiren algisal mekanda da kendisini

hissettirmektedir. Dolayisiyla kati1 hiyararsik diizende karaktere sahip olarak
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yaratilmig algisal mekan ile kullanici arasindaki iletisimi s6z konusu olmaktadir.
Gorililmektedir ki, algisal mekanin kullanici ile iletisim diizeyi, mekanin fiziksel
Ogelerinin  kullaniciya vermeyi amagladigi mesajlara  dayanmaktadir. Bireysel
mesafeler kullanilarak yaratilan bu algisal mekanda kullanicinin yalnizca fiziksel
degil, psiko-sosyal gereksinimlerinden olan mahremiyete cevap vermesi de mekanin
nasil algilanacagi konusunda bireyi yonlendirmektedir. Kullanicinin mekéani nasil
algilayacagini, deneyimleyecegini ve geri iletimde bulunacagini algisal mekan

belirlemektedir.

Yatlarda algisal mekan karakteristikleri hacimleri olusturan yiizeylerin zihinde
yarattig1 etkiler olarak da karsimiza ¢ikmaktadir. Algisal mekan bir¢ok sekilde
kullanict ile iletisim kurmaktadir. Bunlar yiiriime, oturma, donme, uzanma vb.
sekillerde gergeklesmektedir. Bu baglamda yatlarda algisal olarak yiizmekte olan,
titresime sahip, makine 6zellikleri tasiyan bir mekan ile karsilagilmaktadir. Bunun
disinda, diisey ve yatay ivmesinin karma etkisi algisal mekanin kullanicilarin
mobilitesindeki ylirliyebilmek, merdiven c¢ikmak ve diger aktiviteleri igeren
eylemleri gergeklestirmeleri i¢in bir 6l¢ek olusturmaktadirlar. Yiizer yapilarin birer
ulasim arac1 olmaktan G6te mekansal 6zellikleri ile 6n plana ¢ikan yonlerine dair
Goksel (2006, s. 109) yatlarda algisal mekani, iginde gegirilen siireye bagl olarak
tanimlamakta, bu acidan yatlarin algisal olarak kara mekani ile bazi yonlerden

0zdeslik kurduklarindan bahsetmektedir.

“Genellikle hiz diisiik oldugundan ve dogadaki goriintiilere gorsel bir alg
hakimiyeti saglandigindan, mekdn (peyzaj) teknenin altindan yavasca akip
gider. Bu olgu havanin kararip agmasi gibi dogaya ait bir olgu gibi algilanir.
Clinkii boyle bir mekdanda kentteki ev eylemlerini olusturan eylem érnekgeleri
ve zorunlu yolculuk modaliteleri yoktur. Boylelikle hizlanma ve yavaslama
hareketi yolun, barmmmanin ve yolculugun niteligini ¢okca etkilemez. Yiizer
mekdnda gecgirilen yasanti pargasi da igsellestirilen bir nitelige sahiptir. Bu

i¢sellestirilen stirem (continuum) bir yolculuk hali degildir.



109

Yatlarda algisal mekana dair karakteristiklerin igsellestirilmesi gorsel anlamda
gerceklestirilse dahi, dis c¢evreyi olusturan deniz sadece gorsel yoOniiyle
degerlendirilemez. Bu yiizden yatlarda algisal mekana dair karakteristikleri salt
karasal konut mekanina indirgemek dogru bir yaklasim olmayacaktir. Bu gercevede
yapilandirilan  ve yol alan bir deniz yapisinda algisal mekana iliskin
karakteristiklerde insan makine iliskisine dair ipuglart da bulunmaktadir. Sonug
olarak yatlar, konut, otel odasi ve deniz aracinin algisal karakteristiklerine dair
icerdikleri ortak noktalarin bir araya gelmesiyle kendilerine has algisallik
yaratmaktadirlar. Yat mekanlarinin fiziksel karakterlerinin disinda algisal
karakterinin anlasgilmast mekanin biitlinsel olarak algilanmasinda etkin rol
oynamaktadir. Denizin genel etkisinin tiim mekan ve formlarda goriilmesinin yani
sira alt kabinlerdeki kiiciik agikliklar, yiizeylerin egimi, vb. elemanlarin etkisi
sonucunda yat mekanlarinin algisal diizeydeki karakteri sekillenmektedir. Denizde
yatin formu ve onceki boliimde agiklanan denizel karakteristiklerindeki her 6zellik
mekanin kullanicitya mesaji olarak biitiinsel sonugta yatlardaki algisal mekanin

karakteristiklerini olusturmaktadirlar.

3.2.3 Denizin Mekdnsal Algiya Olan Etkisi

Denizdeki mekansal algi stireci fiziksel ve algisal mekan karakteristiklerinden
etkilenmektedir. Denizel mimarilerin striiktiirlerine dair birgok disiplinin ¢aligma
yapmasina karsin denizde mekan algis1 ve mekéansal psikoloji alaninda yapilmis
calisma bulunmamaktadir. Kaynaklarin ¢ogu karasal yapilardaki mekansal algi
izerine olmasinin yani sira bu yapilarin icerdikleri mekanlarin denizdeki kullanici
tarafindan nasil algilandigima ve denizde mekan algisina dair bir aragtirma
bulunmamakta, yalnizca denizin insan psikolojisine ve fizyolojisine olan etkisi konu
edilmektedir. Yatlarda denizin mekansal algiya olan etkisi ele alinirken, mekansal
karakteristikleri olusturan fiziksel ve algisal boyutlara dair icerikler bir biitiin olarak
mekansal algiy1 olusturmaktadir. Bir yat lizerinde sadece fiziksel kapasite ile hareket
edilmemekte ve denizde hayat tiim davranislari, oluslar1 ve algiy1 etkilemektedir.
Fiziksel durum, davranislart ve algiy1 etkiledigi gibi; davranislar ve algt da fiziksel

durumu etkilemektedir. Mekandaki uzaklik, hacim, boyut ve sekil algis1 belirli
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stireclerden gegmekte ve bilgi serilerinin temeli ile ger¢eklesmektedir. Bu limitlerin
Otesinde diisey ve derinlik algisi, smirlayict yiizey formu ve yapist ile diger
nesnelerle karsilastirma yapma gibi dolayli isaretlere dayanmaktadir (Garling, 1986).
Mekam algilayan kullanicilarin fizyolojik ve psikolojik yapida olmalar1t mekani da
bu yonde biitiinsel olarak algilanmasinda etken faktordiir. Dolayisiyla mekéansal
uyarici fiziksel, psikolojik ya da sosyal niteliklere sahip olsa da, algi siirecinde bu
faktorlerin  birbirinin i¢ine gegebildigi goriilmektedir. Ornegin bir yatin ic
mekanindaki algi stirecinde o mekanin formu, yiiksekligi, mekandaki 1s1k diizeyi gibi
birgok uyaricinin algilamada ayni anda etkilesim iginde olmasi kadar, dis ¢evrenin

stirekli devinim halindeki deniz olmasinin da rolii biiyiiktiir.

Eylemlerin gerceklestigi mekanin denizel mimarinin yapisal 6zelliklerini tagimasi
bu eylemlerin davranig bigimlerini de etkilemektedir. Denizin devingen bir yapisi,
suyun hareketinden kaynaklanan siirekli dinamizm ve sabit bir temele bagli olmama
durumu, karasal yapilardaki mekansal alg siirecinde karsimiza ¢ikmayan formsal,
Olcek ve i¢-dis iliskisi boyutlarinda yeni tartismalari giindeme getirmektedir. Denizin
enginliginden, hareketinin yarattigi sonsuzluktan ve dinamizmin siirekliliginden
kagan bir kullanici i¢in kapalilik hissinin arttig1 bu alanlarin darlig1 rahatsizlik verici

olmayacaktir.

Denizin mekansal algiya olan etkisi, kara mimarisi algilanirken iiretilen teknik
gorlintiiye esit degildir. Dis uyaricilar (1s1k, ses dalgalar1 v.b.) araciligi ile algilanan
mekan, daha 6nceden deneyimlenmis bu uyaricilarin kodlanmis bilgileri ile birlikte
beyine aktarilmaktadir; boylelikle kisi ¢evrenin formuyla deneyimleri sayesinde
uyum saglamaktadir. Insan yasaminin bircok asamasinda zemin, tavan ve duvarlara
sahip olan hacimsel boyutlar kisi i¢in bir mekani ifade etmektedir. Denizdeki algi,
zihinsel durum ve yargilar da hacimsel boyut deneyiminden etkilenmektedir.
Nesnelere ait uzakliklar, renkler ve aydinlanma degerleri ile gézlemcinin degisken
pozisyonu ve hareketleri gozetilmeksizin; nesnenin mekansal konumu, yonelimi ve
boyutu daha Onceden ger¢ekte deneyimlenip kodlandigindaki bilgisi ile
algilanmaktadir. Algilama iizerine yapilan arastirmalarda bu konudan “degismezlik

fenomeni” olarak bahsedilmektedir. Ornegin, gorsel deneyim olarak, gercek bir siirat
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yaris1 ile onun fotograflanmis kopyasi arasindaki iliski ele alinirsa, fotograf bir temsil
olmasma ragmen siirat teknelerinin bi¢cimi ve boyu gercek Ozelliklerindeki gibi
algilanmaktadir. Algisal degismezlik fenomeninin (bi¢im, biiyliklik ve renk
degismezliginin) yarattigi gorsel imajin gelistirilmesi siirecindeki dezavantaj,
bilhassa deniz gibi u¢ noktalardaki kosullarda tutarsizliga ve yanilsamaya sebep

olmasidir (Stadler, 1941).

Denizin hareketleri, mekanin algilanmasinda 6nemli bir yer tutmaktadir. Hareketli
olan deniz, mekanda dinamizm olustururken anlik farkli goriintilerin insan
tarafindan algilanmasini saglamaktadir. Durgun bir deniz ise, yansitici 6zelligi ile
mekanin biiyiikliigiinii etkilemektedir. Yansima ile mekansal algiy1 etkilemektedir.
Bunlarin yaninda gokyiiziiniin degisen renklerini de yansitarak mekan-gokyiizii
iligkisine farkli bir boyut katmaktadir. Boylelikle iklim ve hava kosullar1 yalniz birer
fiziksel uyarici degil, ayni zamanda mekanin atmosferini etkileyen bir faktore
dontismektedir. Yansittig1 renklerin disinda, kendi renginin de degisiklik gostermesi
denizin farkli 6zelliklerinin ortaya ¢ikmasma neden olmaktadir. Ornegin durgun
koyu renkli bir yiizeye sahip oldugunda yansima etkisi yaratirken, a¢ik renk olmasi
vitrin etkisi yaratmaktadir. Hareketli bir deniz ise koyu renge sahip oldugunda
dokulu/piiriizlii bir yiizey etkisi yaratmaktadir. Dalgalanmasinin yani sira bu renk
ayni zamanda agik ise canlilik ve hareket hissi uyandirmaktadir (Harris ve Dines,
1998).

Tablo 3.5 Denizin dalgalanma ve yiizey 6zellikleri (Harris ve Dines, 1998).

L . Yiizey Ozellikleri
Denizin Hareketi
Koyu Renk Acik Renk
Dalgalanmayan/Durgun |Yansima Etkisi Vitrin Etkisi
Dalgalanan/Hareketli Doku/Plruzld Yizey |Hareket/Canhlik

Algilama ilkelerine gore, kiiltiir ya da ¢evresel kosullar ne olursa olsun kisiler
belirli uyaricilarda aym1 yorumlamayr yapmaktadir. Denizde, Ongoriilemeyen ve
insana yabanci bir ¢evrede, dogru algisal degerlendirmede bulunabilmek i¢in duyu
sistemlerinin eksiksiz ve tiim verimiyle calismasi gerekmektedir. Ornegin, yatay bir

diizlem olan denizin lizerindeki yat mekaninda bir pusula olmaksizin kisinin cografi



112

olarak kendini nasil yonlendirebilecegi karmasik bir konudur. Karada deneyimlenmis
ve Ogrenilmis ‘cografi yonelim’ kavrami denizde farklilagmaktadir. Karada, mekan
igerisinde dogu/bati, kuzey/giiney gibi cografi yonelimler sabit iken, hareketli bir
mekan olan yat lizerinde bu yoOnelim her an degisebilmektedir. Yatta seyir
halindeyken bas-ki¢ dogrultusu sabit alinarak yonelim ifadesi gergeklesmektedir.
Stadler (1941)’e gore ise yat mekanlar igerisinde bulunan kullanicilarin denizde

cografi yonelimleri genellikle ii¢ etkinlik tarafindan gergeklesmektedir:

1. Seyir halinde daha Onceden deneyimlenmis bir giizergadhi siirdiirmek:
Insanlar, bulunduklar1 c¢evreye dair duyusal bilgileri ile bilingaltina
yerlestirilmis olan mekan ve deniz g¢evresi ile kurdugu gorsel baglantiy1
kullanmaktadir.

2. Belirli bir istikamet/varis noktas1 bulmak: Giinesin hareketi ile olusan
dogu/bat1 kavrami gibi, gokyliziindeki yerleri ve hareketleri bilinen yildizlar
ve yine glines referans alinmaktadir.

3. Mekéansal algilarla belirli bir bolgedeki referanslara goére kendimizi
yonlendirmek: Ilk kez deneyimlenen bir ¢evrede bilissel haritalarm yardimi
ve mekani algilama yontemlerine dayanarak kurulan bir referansa gore yon

bulmaktir.

Bunlara ek olarak, cografi yonelimin etkinliklerini, durumunu ve davraniglarini
etkileyen, mekanin kullanic1 iizerinde yarattig1 fiziksel ve psikolojik durumlar
sonucu olusan ikincil derecede etkenler bulunmaktadir. Ornegin, agiz kurulugu, bas
agrist, yorgunluk, temiz hava ihtiyaci, kokuya duyarlilik, ilgisizlik, motivasyan
eksikligi, heyecan, depresyon ve mekansal yonelimsizlik gibi ylizer mekanlarin
sebep oldugu ve onu algilamada aktif rol oynayan etmenlerdir (Stadler, 1941).
Denizde mekansal algi diisey (duvarlar) ve yatay elemanlar (doseme, tavan), plan
tipi, boyut, mesafe, Olcek, form, renk, doku, malzeme, 151k, ses ve koku gibi
uyaricilar diizeyinde ele alinabilecegi gibi, aidiyet, mahremiyet, giivenlik, statii,
sosyallesme, bireysel mesafelere duyarlilik yoniindeki psiko-sosyal boyutlariyla da
bir biitiin olarak ele alinabilmektedir. Denizin mekansal algiy1 karasal yapidan

farklilastirdig1 noktalarda {i¢ baslik 6ne ¢ikmaktadir.
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3.2.3.1 Denizin Mekandaki Diisey Algiya Etkisi

Denge algisi, insanin fizyolojik sistemi sonucu, yergekimi giicli ile ek ivme giicii
(hareket vasitasi ile) arasindaki farki ayirt edebilme yeteneginin sonucudur. Biitlin
boyutsal yonlerde, tekneleri sabit olan pozitif ve negatif ivmeleri ile
deneyimlemesinin sebebi denge algisidir. Yat mekaninda, asagi olarak algilanan ve
yonii siirekli degisen ¢ekiil olarak adlandirilan bir giic mevcuttur. Teknede, denge
duyusuyla olusan yercekim yonii (teknenin hareketleriyle degisen) ve gorsel olarak
olusan sabit ufuk ¢izgisi arasinda bir uyusmazlik olusmaktadir. Insanlar, dikey
eksende yiiriiyiise ve durusa sahip olmasindan dolay: diisey algis1 ti¢ farklt duyu
sistemi bilgilerinin denetlemesi ile ortaya ¢ikmaktadir; bunlar, gorsel sistem, yonelim
duygusu ve denge duygusudur (Sekil 3.19). Giivertede li¢ boyutta da (pitch, roll,
heading), sabit ivmelenme ve yavaglama gergeklesmektedir. Teknenin hareketinden
kaynaklanan ivmelenmenin vektérel olmasindan dolayr duyu sistemleri onu

yer¢ekiminden ayirt edebilmektedir (Sekil 3.20) (Stadler, 1941).

A B C

Sekil 3.37 Diigey algisi: A) gorsel olarak B) denge duyusu ile C) konum duyusu ile (Stadler, 1941).
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Ek Yatay ivmelenme

==

Yercekimi

Sekil 3.38 Mevcut yercekimi ve
algilanan c¢ekiil arasinda iliski

(Stadler, 1941).

Kara kosullar1 altinda, gorsel sistemler diisey ¢izgilere (agaclar, evlerin duvarlar
vb.) hassas bir sekilde cevap vermektedir. Hassaslik ile kastedilen, yalnizca diisey
cizgileri daha hizli algilanmasi degil, ayn1 zamanda minimum sapmalarin dahi anlik
olarak fark edilebilme yetisidir. Ornegin, diizensiz asilmis bir cercevenin dikey
elemanlar1 temel alinarak diisey algi fark edilir. Denizde ise diisey ile ilgili gorsel
bilgi, yalnizca direkler (mast) ve samandira (buoy) ile miimkiin olmaktadir. Deniz
tamamiyle yatay bir diizlemde yer almaktadir. Bununla birlikte, suyun ve riizgarin
hareketinin hesaba katilmasi, diiseylikten neredeyse sapmaya sebep olmaktadir.
Boyle bir mekanda hemen hemen her yerde bulunan yatay diizlem referansi ufuk
cizgisidir. Ufuk c¢izgisi, kullanicinin mekandaki goérsel yonelimine yardimei
olmaktadir. Sekil 3.21’de araliksiz ¢izgi, yercekiminin yoniinii ve kesik ¢izgi
(algilanan ufuk c¢izgisi) teknenin dalgalanmasiyla olusan ek ivmelenme giiciinii
gostermektedir. Diger kesik c¢izgi ise dikeyligin nasil algiladigini ve algilanan

¢ekiiliin sonucunu belirtmektedir.
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Teknenin hareketi ne olursa olsun yergekimi yonii daima sabit kalmaktadir; fakat
ivmelenmeler siirekli degisen yon, giic ve bunlarin birlesik sonuglarina sebep
olmaktadir. Bu ylizden ufuk ¢izgisi, sabit bir hareketteymis gibi goriilmektedir. Bu
etki alt giivertede daha baskindir; ¢iinkii ufuk ¢izgisi lombozlardan ya da salon tavan
penceresinden (skylight) kismen goziikmektedir. Dolayisiyla gorsel izlenim diger
mekanlara nispeten daha zayif kalmaktadir (Stadler, 1941). Halbuki ufuk ¢izgisi
giivertede gozlemcinin her yonden ve hemen hemen her pozisyonda gorebilecegi
sekilde etrafin1 sarmaktadir ve algisal mekanin degiskenlerinin yorumlanmasini
etkilemektedir (Dallinga, 1995). Insan, viicut dikey sekilde durdugunda, pencerenin
disindan goziiken ufuk ¢izgisinin ve teknenin mekaninin yarattigi celiskili bilgiyi goz
ard1 etmeyi Ogrenmekte ve denge algisin1 korumaya devam etmektedir. Mekan
algilamada, denizin viicut ve beden iizerindeki etkilerini anlamak, konforlu deniz

mekanlar1 goriintiisiinii bagarmak i¢in gereklidir (Stadler, 1941).

—
—

Ufuk Cizgisi

)

~

—

\ Goriinen Cekl

v

Sekil 3.39 Sallanan /degisen ufuk ¢izgisi yanilsamasi (Stadler, 1941).

3.2.3.2 Denizin Mekdnsal Derinlik Algisina EtKisi

Derinlik algisi, goriinen nesneler arasindaki iligkileri anlamli hale getirmektir.
Derinlik kavrami, insanin algilama siirecinde hem fiziksel hem de psikolojik diizeyde

onemli bir yer tutmaktadir. Bir mekanda, referans noktasi yoksunlugu goriis
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mesafesinin kisalmasi ile sonug¢lanmaktadir; ¢iinkii g6z, yalnizca ¢ok yakin
mesafedeki nesnelere odaklanabilmekte ve ancak bir referans sayesinde onlari
algilayabilmektedir. Eger mekanda referans alinabilecek bir nokta mevcut degilse,
mekanin derinligini ve mesafesini; nesnenin ise boyutunu, hacmini ve seklini
anlayabilme yetisi zorlagmakta ya da kaybolmaktadir (Dobie ve diger., 2003; Scuri,
1996). Bu durum mekanin  okunabilirli§inin  azalmast  yOniinde de
yorumlanabilmektedir. Insanlar mekanmn belli diizeye kadar beklentilerini
karsilayacak bilgileri sunmasin1 beklemektedirler (Loudon ve Bitta, 1993). Ancak
bunu gerceklestirirken monoton mekanlar yaratmaktan kaginmak adina, fiziksel
anlamda degilse bile mekansal yanilsamalar yardimi ile mekana derinlik
katilabilmekte, dolayisiyla daha heyecan wverici ve siiprizli mekanlar
yaratilabilmektedir. Ressamlar ve mimarlar,  diiz ve yakin ylizeylere derinlik
kazandirmak ya da uzak bir yiizeyi daha yakin gostermek adina bu tiir yanilsamalari
mekanda gergeklestirmektedirler. Gergekteki derinligin algisal anlami, agiklik ve
genislik kavramlart da g6z Oniinde tutularak olusturulan yanilsamalar ile
degistirilebilmektedir. Yatlarin alt giivertelerinde mekanlar1 oldugundan daha biiyiik,
ferah, uzun, yiiksek ya da gerekli ise tam tersi yonde gdstermek adina dnemsenen bu
secenekler, karadan uzak yolculuklar ve giinliik yasamdan yalitimin hissedildigi
bagka bir mekin olan uzay gemilerinin i¢ mekanlarinda kullaniciyr fiziksel ve
psikolojik  gereksinimlerini mekansal anlamda saglayan ¢oziimler olarak
sunulmaktadir. insanin mekandaki fiziksel ve psikolojik ihtiyaglarim karsilamak igin
psikologlar uzay gemilerinin mekanlarinda ayna ve fotograf kullanilmasini tavsiye

etmektedirler (Martinez, 2009).

Denizin mekansal derinlik algisina etkisi yatlarda iki sekilde ele alinmaktadir.
Arka planda denizin yogun olarak hissedildigi ve disa doniik agilan mekan 6zelligi
gosteren iist giiverte ve ana giivertedeki alanlardaki derinlik algisi, mekéana zaten
ucsuz bucaksiz bir karakter veren denizin etkisini azaltmak ve kisa mesafelerde
referans noktalar1 yaratmak yoniinde bir ¢abayi gerektirmektedir. Disaridan alinan
gorsel referanslarin en aza indirgendigi alt giiverte mahallerinde ise kisa ve dar

mekanlar1 ya da uzun ve los koridorlarin ¢izgisel mekan karakterini yumusatmaya
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yonelik iliizyonlarin yan1 sira negatif ya da pozitif yonde derinlik algilar1 yaratmak

sOz konusu olmaktadir.

Yat mekanin arka planinin deniz ile ¢evrili olmasindan dolay1 bazi durumlarda bir
referans noktasi bulunmayabilmektedir. Caligsmalara gore, goziin derinlik ile
uyumluluk mesafesi 25 metredir ve bu limitin 6tesinde bulunan nesneler ile yapilan
referans karsilastirmasinda boyut ve derinlik algis1 dolayli uyaricilar ile ya da var
olan mekanin ana hattinin keskinligi ile olugsmaktadir. Yat mekaninda bu ana hatti

plansal diizenlemelerdeki bigimler ve keskinlik etkilemektedir (Scuri, 1996).
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Sekil 3.41 ISA 630 Kolaha ana salonundan bir goriinti (ISA 630 Kolaha; 63 metre; Isa
Shipyard Ancona)

Sekil 3.42 ISA 630 Motoryat Kolaha (I¢ tasarim: Patrick Knowles Tasarim; i¢ mekan detaylari: Isa-
Antonio Longobardi (naval))
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3.2.3.3 Denizin Yarattigi Kalabalik Hissi ve Ada Psikolojisinin Mekdan Algisina
Etkisi

Deniz ¢ok yonliidiir; dalgalarin karakterine bagli olarak hareket eden, yogun ve
karmagik bir yapiya sahiptir. Denizel bir yapidaki insan tamamen deniz ile
¢evrelenmis olmasindan Gtiirli fiziksel ve ruhsal olarak stirekli bu etkilere maruz
kalmaktadir. Bu etkilerin tanimlandigi 6l¢egin biiyiikliigii ve siirekliligi insanda
kalabalik etkisi ve ada psikolojisi hissini yaratmaktadir. Deniz hi¢bir zaman sabit
degildir; disaridan gelen riizgar hareketlerini belirlemekte ve riizgarin giiciiyle uyum
saglayarak  yoniinli  belirlemektedir. ~ Dalgalarin ~ yogunlugu, insanin
kalabalik/baskinlik olarak bildigi bir duyguyu icermektedir (Moore, 1995). Ozellikle
uzun yolculuklar esnasinda acik denizlerdeki bir i¢csel mekan olarak yatlar
cevreleyen deniz, hareketi, kokusu, riizgar ile kullanictya dis mekandaki denizin
yarattigt baskinlik duygusunu hatirlatmaktadir. Hava kosullarinin dis mekan
kullanimin1 olanakli kilmadigi durumlarda i¢ mekadna uzun siireler bagimli olan
kullanicilarda zaman zaman ada psikolojisinden kaynaklanan depresif davraniglar
gorilebilmektedir. Deniz, kendi disindaki her sey ile arasinda mutlak bir farklilik
olmasindan dolay1 digerlerine kars1 bir teslimiyet gerektirmektedir. Bu yiizden, suya
kars1 karada oldugu gibi sabit degil, su ile birlikte hareket eden ve onun giiclinden

zarar gormeyen uyumlu yapilar tasarlanmaktadir (Canetti, 1984).

Dalgalar, denizdeki yalniz elemanlar degildir; suyun da tekil damlalan
birbirlerinden ayrildiklarinda kiigiilmeleri ya da tekil olmalar1 onlarn giigsiiz
gostermesine ragmen bir biitiiniin pargasidir ve etkilerinin goz ardi1 edilmemesi
gerekmektedir. Ayn1 zamanda, denizin duyulabilir ve degisken; fakat istikrarli bir
sesi vardir. Deniz, higbir zaman uyumaz; giindiiz ya da gece, yillar ya da asirlar boyu
istikrarli bir sekilde kendini duyurmaktadir. Giicii ve hiddeti, tiim bu o6zellikleri
paylasan baska bir kavrami kalabalik/baskinlik hissini akla getirmektedir. Deniz,
kalabaligin eksigi olan istikrar1 da barindirmaktadir; hicbir zaman eksilmemekte ya
da yok olmamaktadir. Her seyi sarmasina ragmen de§ismemis olarak kalmaktadir.
Boyutunun katti§1 enginlikte de bir baskinlik hissi mevcuttur; Deniz, iizerinde

bulunan kullanicisina farkli duygular deneyimletebilmektedir; sakinlestirebilir, tehdit
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edebilir ya da rilizgarla Ozgiir kilabilir. Her zaman oradadir ve agik¢a kendini
gostermektedir; daha Oonce yokmus gibi bir anda ortaya ¢ikmaz. Ama yine de
aniliginden dolay1 bir gizem de tasimaktadir. Denizin, bir mekan sinirlamasi yoktur;
insanlara ya da bolgelere ayrilmamaktadir. Bilinen herhangi bir kalabaliga karsilik
verebilecek kadar kapsamlidir. Icinde hayatlari barindirmakta ve barmdirdig

insanlarin bir gorlintiisii olmaktadir (Canetti, 1984).

Goriilmektedir ki, yat mekanmin disinda bulunan peyzajin deniz olmasi insan
psikolojisini, dolayisiyla algisal mekani etkilemektedir. Yat mekanindaki arka plan
goriintiisii insan algisin1 ‘tek mekanliliga’ yonlendirmektedir. Insanin dogadaki
duragan ya da hareketli goriintiiler ile bulunan gorsel iletisimi, deniz iizerinde
yolculuk durumunda i¢ mekanlarinin yarattigi algisal boyut ile dogrudan iliski

kurmaktadir.

3.3 Yatlarda Mekansal Memnuniyet

Yatlarda mekénsal memnuniyet konusu, yatin karakteristiklerinden dogan
gereksinmelere yanit veren mekanlar olusturulmasi amaci ile kalite ve tatmin
kavramlar1 temel alinarak oOnceki boéliimde yer alan, genel anlamda mekéanlar
tizerindeki memnuniyet tanimlarinin 1g1ginda gelismektedir. Yatlar, karasal mimari
mekandan farkli mekénsal karakterlere sahip oldugu gibi, mekan memnuniyeti
konusunda da farkli faktorlerin de etkisi altindadir. Dolayisiyla, kullanicilarin
mekansal  beklentilerinin  fiziksel ve psikolojik boyutlart ile  birlikte
aciklanabilmektedir. Kullanicinin yat iizerindeki yasantisina dair yalnizca fiziksel
degil, ayn1 zamanda psikolojik ve ruhsal beklentileri de bulunmaktadir. Yat sahibinin
en Oonemli beklentileri, stresten, kaostan ve giinliik hayatin karmasasindan kagmaktir
ama yine de dogal elemanlar ile ¢evrelenmesi onu bu diinya ile dogrudan bir iligki
icine sokmakta ve beklentilerine cevap verilmesini etkilemektedir (Antonelli ve
diger., 2005). Dogaya uyumlu striiktiirler elde etmek adina yapilabilen miidahalelerin

disinda, i¢ mekanlardaki stres faktorlerinin en aza indirgenmesi 6ncelik tasimaktadir.
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Yatlarda mekansal memnuniyetin gergeklestirilmesi i¢in plan diizleminde fiziksel
¢oziimlemelerin yapilmis olmasi gerekmektedir. Bu fiziksel ¢oziimlemeler islevsel
dagilimi, mirettebat ve kullanici alanlari, servis alanlari, giris-¢ikis ve sirkiilasyon
alanlari, acil kag¢is noktalari, kumanda mahalinin ve motor dairesinin yerinin planda
dogru sekilde yerlestirmesi ve acik-kapali alan aktivitelerinin planda belirlenmeleri
gibi bir¢ok tasarim kararini igermektedir. Boylelikle mekansal memnuniyet, plansal
diizeyde ger¢eklesmeye baslayabilmektedir. Plan fiziksel bir ara¢ olmasina ragmen
miirettebat, kaptan, kullanici, misafir ve hatta misafir- kullanici arasindaki iliskilerin
yat mekaninda 6zellikle irdelenmesi; mahremiyet, bireysel mesafeler gibi psikolojik
faktorlerin de bu asamada gbz Oniline alinmas1 mekansal memnuniyeti artirmaktadir
(Riola ve Garcia de Arboleya, 2006). Planda denge prensibiyle genelde simetrik
olusuma gidilmis yatlarda, mekansal farklilik yaratmada i¢ mekén tasarimcisina ¢ok
is dismektedir. Siirekli simetri, mekanda yarattigi monotonluk dolayisiyla
memnuniyeti olumsuz yonde etkileyen bir faktdr halini alabilmektedir. Ayni plani
farkli sekillerde yorumlamak, kullanic1 profili, kapasitesi gibi gereksinmelere gore
alinan kararlar dogrultusunda g¢izgisellesen planda, mahallerdeki islevleri gercek
kilan, mahalleri kullanic1 hizmetine agan mobilya, donanim ve teknolojik olanaklar
kullanic1 ergonomisine ve iginde gecen islevlerdeki performansi artirici nitelikte
yerlesmesiyle miimkiin kilinmaktadir. Yatlardaki donanimlar sabit, deniz kosullarina
uyumlu, ekstra giivenlik gerektiren ve ¢ok sik degistirilemeyen 6zelliktedirler; bu
durum i¢ mekansal kararlarin ne kadar onemli oldugunu gostermektedir (M. Suntay,

kisisel iletisim, 2007).
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YATLARDA MEKANSAL
MEMNUNIYET

Psikolojik

Fiziksel Faktorler - Faktérler

Tasarimsal Viizer hekén
.. Konfor karakteristiklerine Aidiyet
Faktorler i -
bagli faktorler
Mahremiyet
Ergonomi Aydinlatma Titresim (Bireysel Mesafe)
Tasarim Havalandirma/ ) Uyku/ Yorgunluk
Standartlan Sicakhk Telne Hareketleri

T Hareket Hastaligi
Gurdltd

Sekil 3.43 Yatlarda mekansal memnuniyeti etkileyen faktorler (Yildirim Ernis, 2012).

3.3.1 Yatlarda Insan Faktirii ve Tasarim Standartlarina Bakg

Bir yatin kullaniminda gergeklestirilmesi gereken standartlar bulunmaktadir.
Bunlar yalnizca yatin lizerindeyken meydana gelebilecek hata ve kazalari minimuma
indirgemek amacinda degil, kullanicilar1 i¢in teknenin seyrini ve teknedeki yasami
daha pratik ve konforlu yapmak amacindadir. Bir yatin basarili olmasi yat mekaninda
insanlara sunulan performans imkanlari ile dogrudan orantilidir. Bu imkanlar fiziksel
cevre faktorleri, prosediirleri, kisisel ve geometrik Olciimleri igeren tanimlarin
gerekliligini igermektedir (Andrews ve diger., 2006). Mekansal diizenlemeler, yat
sahibinin karakterinin bir yansimasi ve kisisel ihtiyaclarmin sonucu oldugundan,
gereksinimler i¢in her bireye uyumlu ideal bir sema diizenlemek miimkiin

olmayabilir; fakat minimum gereksinimleri belirlemek miimkiindiir (Skene, 2001).

Denizcilik sektorii ve yat ilizerinde ergonomik uygulamalar adina belgeler,
genelgeler ve kilavuzlar hazirlayan kuruluslar bulunmaktadir:
-MCA (Maritime and Coastguard Agency, Denizcilik ve Sahil Giivenlik

Kurumu)
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-ABS (American Bureau of Shipping; Amerika Denizcilik Biirosu)

-IMO (International Maritime Organization; Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii)
-ILO (International Labor Organization; Uluslararas1 Calisma Orgiitii)
-OSHA (Occupational Safety and Health Administration;
Is Giivenligi ve Saglik Idaresi)

ABS ve MCA gibi sertifika ve denetleme hizmeti veren kuruluslar IMO, ILO ve
OSHA gibi kuruluslarin hazirladig1 rehberleri temel alarak ana hedefleri yonetim,
ogretme ve personel olan insan konular1 iizerine yogunlasmaktadirlar. Insan faktorii
ve tasarim standartlar1 iizerine sunulan belgelere ragmen, denizcilik sektoriinde
ergonomi sistemlerinin uygulanmast kisitli kalmaktadir. Gilivenligi ve verimliligi
arttirmak adina ergonomi merkez alinmakta; fakat sistematik uygulamanin eksikligi
goriilmeye devam etmektedir. Hazirlanan rehber notlari bu uygulamay1 ve ergonomi
anlayisindaki bilgi birikimini yilikseltmek amacindadir. ABS’nin hazirladig:
rehberlerde is performansinda giivenligi ve verimliligi etkileyen plan yerlesimlerini,
calisma alan1 gevresel faktorlerini (aydinlatma, giiriiltii, havalandirma gibi), isleyis
ile 1lgili yonetim ve organizasyon konularini ve tekneyi yoneten personel konularina
yer verilmektedir. Bu konulardan herhangi birine yeterli 6zen gosterilmedigi
takdirde gilivenlik, verimlilik ve iiretkenlik ters yonde etkilenebildigi konusunda

vurgu yapilmaktadir (ABS, 2003).

Sekil 3.44 ABS Ergonomi Modeli
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Tekne ya da agik-deniz yapilar tasarim siireclerinde goz oniinde bulundurulmasi
gereken ergonomiye ve standartlara dair Onemli prensipleri ve kriterler, kara
mimarisinde mevcut olan standartlardan farkli gelismektedir. Yatlarin mekansal
karakteristiklerinden ve c¢oklu fonksiyonel 6zelliklerinden kaynakli bu duruma en
belirgin orneklerden biri ise merdivenlerdir. Kara mimarisinde optimum merdiven
genisligi 800 mm ve riht yiiksekligi 170 mm ve basamak genisligi 290 mm’dir. Bu
Olctiler 2 riht yiiksekligi ve basamak genisliginin toplaminin 625 mm olmasi kurali
ile hesaplanmaktadir (Neufert, 2002). MCA (2011)’in belirledigi standartlarda ise
merdiven basamagi yaklasik olarak 275 mm derinliginde ve onceki basamagin 22
mm ilerisinde olmalidir. Riht yiiksekligi basamak boyunca her yerde esit olmali ve
205 mm yi gegmemelidir. Yetersiz alanin oldugu yerlerde riht yiiksekligi 230
mm’den fazla olmamali ve basamak derinligi ise 230 mm’nin altinda kalmamalidir.
Bu standartlar ile kara mimarisindeki merdiven Olgiilerinin belirlenmesinde
kullanilan kuralinin disinda kalmaktadir. Yatlarda konaklama mekanlarina hizmet
veren ve kacis yolu lizerinde bulunan merdivenlerin genisligi minimum 1120 mm
olmalidir. Diger merdivenler ise minimum 915 mm olmahdir; fakat sik
kullanilmayan merdivenler 710 mm genisliginde yapilabilmektedir (MCA, 2011).
Kara mekanlarinda ise yangin kagisi i¢in kullanilan merdivenler binadaki potansiyel
kullanict sayist 50’nin altinda ise minimum 800 mm genisliginde olmalidir. Diger
merdivenler 900 mm; c¢att ve bodrum gibi sik kullanilmayan yerlere ulagan

merdivenler ise 500 mm’ye dek yapilabilmektedir (Neufert, 2002).

275 mm - tavsiye edilen ’ G
230 mm - minimum > s F
= Basamak genisligi
K
22mm 2(;5 mm - tavsiye edilen
—_— 34— +’ 230 mm - minimum
: ‘ Y | Basamak Yiiksekligi
s
7’
’
7’
’
Pig 30:-m|nlrr|um 2(G)+1(Y)=625mm
50- maksimum
Yat mekéninda merdiven Kara mimarisinde merdiven

Sekil 3.45 Solda yatlarda merdiven 6lgiileri (MCA, 2011), sagda kara mimarisinde merdiven 6lgiim

kurali (Neufert, 2002).
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Yatlarda insan faktoriiniin Oncelikli hedefi, antropometrik Olgiilerle uyumlu
kullanilabilir mekanlar yaratmaktir. Insanin farkli eylem durumlarindaki ayakta
durma, oturma ve yatma gibi hareketleri esnasinda bir insanin yer ihtiyaci igin
minimum boyutlar belirlenmektedir. Larsson ve Eliasson (2006) insan Ol¢egine
duyarlilikta, model insan olarak 1,80 m boyunu kullanmaktadirlar. Sekil 3.26’da,
ayakta dururken O©ne dogru hareketin kisithh olmast durumunda, kontrol
ekipmanlarinin konulmasi gereken maksimum uzakliklar1 gostermektedir. Gosterilen
g0z yiiksekligi bir engel iizerinden (6rnegin giiverte kamarasi lizerinden) gorebilmek
icindir. Sekilde oturma yeri- diimen boslugu boyutlart minimum konfor igin
verilmektedir; daha genis bir mesafe ayakta durmayi daha konforlu kilmaktadir;
fakat diger yandan otururken diimene ulasmayi zorlasgtirmaktadir. Sekil 3.46’da
gosterilen oturak yiiksekligi ve derinligi yemek yerken veya navigasyon masasinda
otururken oldugu gibi daha ¢ok dik oturma pozisyonlari i¢indir. Daha rahat oturma
icin derinlik 80 mm arttirilabilmektedir, fakat ayni zamanda rahat oturma geometrisi
olan derinlik ve yiikseklik toplam1 900 mm’de tutacak sekilde, yiikseklik degeri ve

aynt miktarda azaltilmalidir. Arkaligin diiseye agis1 ise 5-15 derece arasinda

degisebilmektedir.
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Sekil 3.46 Solda ayakta duran profil, sagda oturan profil (Larsson ve Eliasson, 2006).
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Sekil 3.47°de otururken gereken genislik gosterilmektedir. Oturma yeri, bir perde
yanindayken gereken genislik, serbest durumundakinden daha genistir. Sekilde, rahat
bir yatak i¢in minimum 6l¢iileri de gésterilmektedir. Daralan bitimler gerekli olmasa
da bu genellikle teknenin formundan dolay1 karsilasilan bir durumdur. Eger yatak
sadece seyir esnasinda kullanim ig¢in ise bu Olgiiler uygundur, fakat yatak eger
limanda da kullanilacaksa dar kalabilmektedir. Bu 100 mm genisletilerek
diizeltilebilmekte ve genisligi iki katina ¢ikararak liman kullanimi i¢in 1300 mm
genisliginde cift kisilik yatak elde edilebilmektedir. Bir yatagin standart uzunlugu
2000 mm’dir; fakat yatagi 6zel bir viicut uzunluguna gére yapmak i¢in yatagin her
iki ucunda da boy uzunluguna en az 50 mm eklemek gerekmektedir.
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Sekil 3.47 Oturma ve yatis pozisyonlari igin gerekli alanlar (Larsson ve Eliasson, 2006).

Ekipmanlarin ve mobilyalarin insan faktoriine uygunlugunun yani sira alan
gereksinimlerine dair de standartlar mevcuttur. MCA (2011), mekansal yerlesimler
ve plansal diizenlemeler ile olusan mekanlar arasi iliskilerde bazi durumlarin
gerekliligini zorunlu kilmaktadir. Ornegin, uyunan kamaralara kargo, makine ve
depolama alanindan, mutfaktan ve ortak kullanim banyolardan direkt agilan kapilar
yasaklanmaktadir. Ayn1 zamanda, uyunan kamaralar, maksimum deplasmanda bile
su hatti tizerinde olmak zorundadir. Yat mekanlar1 olusturulurken alan gereksinimleri
bazinda yat sahibinin, kaptanin ve navigasyon gorevlisinin uyuma alanlar1 disinda,
ayni mekan icinde veya giinliik olarak esdeger ikincil bir alanmin bulunmasi

gerekmektedir. Ikincil mekan icin ek bir alan bulunmamasi durumunda, uyuma alani

75 m?’nin altinda olmamalidir.
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Sekil 3.49 Kokpitte kaptan igin olusturulan ikincil mekan (Overing; 26 metre; Overing Yacht
Designs, LLC).

Miirettabat kamaralarinda ise, bir kisi i¢in minimum 4,5 m? ve iki kisi icin
minimum 7 m?, ¢ kisi i¢in 11,5 m? ve dort kisi i¢in 14,5 m? alan gereksinimi
bulunmaktadir. Bu mekanlar1 da i¢inde barindiran havalandirma konusunda ise
banyo ve tuvaletlerin, diger konaklama alanlarmmin genel havalandirmasindan
bagimsiz ve direkt olarak acik havaya acilmasi gerektigini vurgulamaktadir. Mutfak
alanlarinda havalandirma direkt olarak agik havaya verilmeli ve saat basina 25 m’
temiz hava saglamalidir; mutfagin havalandirmasinin agik havaya agilmasinin
mimkiin olmadig1 kosullarda saatte 30 m® temiz havaya ihtiya¢ bulunmaktadir

(MCA. 2011).

Tablo 3.6 Miirettebat sayis1 ve kamara minimum alan gereksinimi arasindaki iliski.

Mirettebat Sayisi | Kamara Minimum Alan
1 4,5m’
2 7 m?
3 11,5m’
4 14,5 m’
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1 mirettebat - 4,5 m?2 2 miirettebat - 7,5 m?
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Sekil 3.50 Miirettebat kabinleri.

Tasarimcilar ve miihendisler igin personelin fiziksel, psikolojik ve sosyal
kapasitelerini, limitlerini ve ihtiyaglarin1 bilmek is performansi {izerinde etki
gostermektedir. Calisma ve yasam alami tasarimi, fiziksel tasarim ve plansal
yerlestirmeyi de igermekte; personelin performansini ve giivenligini etkilemektedir.
Bunlara ek olarak, tasarimcilar ve miihendisler kiiltiirel ve dinsel farkliliklarin
kisilerin davramis sablonlarinda ve beklentilerinde etkisi oldugunun farkinda
olmalidir. Calisma alaninin tasarimda, diizenlemede ve yoneliminde, tiim c¢alisan
yelpazesine hitap edebilmek i¢in potansiyel fiziksel farkliliklarin (Grnegin
kadin/erkek, uzun/kisa, Kuzey-Giiney Amerikali) bilincinde olunmas1 gerekmektedir
(ABS, 2003). Yat mekanlarindaki insan faktoriiniin ve tasarim standartlarindaki
eksiklikler ve hatalar, giliverte iizerinde hata oranm arttirdigi gibi kullanicisim

fiziksel ve psikolojik olarak da etkilemektedir (Hanzu-Pazara ve digerleri, 2008).

3.3.2 Yatlarda Fiziksel Konfor ve Mekinsal Memnuniyete Iliskin Parametreler

Yelkenli teknelerden biiylik yolcu gemilerine dek gilivertede konfor ve
memnuniyet deniz mekanlarindaki performans ve seyir kalitesi ile dogrudan iligkili
kavramlardir. Maynard’a (2000) gore, her yil dort buguk milyondan fazla insan

gemilerle gezintiye ¢ikmaktadir. Dolayisiyla, konfor seviyesinin yiikselmesi, gemi
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mimarlarmin ana gorevlerinden biri haline gelmektedir. Yatin hareketleri yalnizca
yolcular1 degil, ayni zamanda miirettebatin temel ve gerekli fonksiyonlari
gerceklestirmesini de etkilemektedir. Is performans kosullar1 fiziksel konfor
tarafindan etkilenmekte ve yoksunlugu durumunda uyku bozulmasi ve yorgunluk
gibi durumlar ortaya c¢ikmaktadir. Yat kullanicisinda strese neden olan durumlar
fiziksel mekan kosullart ve konfor ile dogrudan alakalidir (Riola ve Garcia de
Arboleya, 2006). Giiverte, 24 saat ¢alisan bir ¢evredir. Philips (2000)’in vurguladigi
gibi denizcilik, dinlenmeyi ve uyumay1 da igeren 24-saatlik bir ¢calisma ve yasama
mekanidir. Genellikle ¢akisan saat dilimlerini, giirtiltiiyi, 1s1y1, sogugu ve hareketi de
kapsamaktadir. Yat tasarim siirecinde insan faktorleri ve tasarim standartlarinin
yaninda aydinlatma, havalandirma ve 1sitma, giiriiltl, titresim ve diger gevresel

faktorlerin uygulamasinda 6zel bir dikkat gerekmektedir (ILO, 2006).

Denizel mimari yapilart sonucunda yatlar, karasal mimari 6rneklerden farkli
tasarim standartlarina sahiptir; dolayisiyla farkli konfor 6geleri de icermektedir.
Yatlarda “seakeeping” denilen yani “seyrindeki konfor” oOnemli bir kriterdir.
‘Konforlu tekne’ dendiginde aslinda teknenin seyri ve denizciliginin de 1yl olmasi
kastedilmektedir. Bu bilgilerin 1s1ginda, tasarlanan ideal bir yatin en Onemli
karakteristikleri sundugu fiziksel konfor ve kullanici memnuniyetidir. Yat aym
zamanda bir mesken oldugundan yalnizca tasimacilik fonksiyonu ile

ilgilenmemektedir. Bir yat kullanicisina gereken ev konforunu da sunmalidir (Skene,
2001).

Yat tasarimu gelistikce ve miirettebat sayis1 azaldik¢a, gilivenligi ve verimliligi
saglamak amaciyla yatin teknolojik yapist sonucunda insan-makine etkilesimine
daha ¢ok onem gosterilmektedir. Teknenin hareketleri komuta-kontrol ve iletisim
sistemlerini isletmek, gezinmek, rutin bakim yapmak ve yemek hazirlamak gibi
eylemlerde insan i¢in siirlayici olabilmektedir (Dobie, 2003). Otomasyon ve insan-
makine ¢evreleri tasarimcilar i¢in meydan okuyucu bir durumdur. Yat, herhangi bir
ulasim aracindan ¢ok farkli olmakla birlikte, ¢ogunlukla kiyidan uzakta seyir
etmektedir. Bu durum yatin ve miirettabatinin herhangi bir acil durum veya kaza

aninda kendi kendine yetebilen bir durumu gerektirmektedir. (Scott ve Calhoun,
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2006). Schager (1998), insan faktorleri miihendisi, yorgunluk, unutkanlik, stres,
algilama ve duygular gibi faktorler herhangi bir insan-makine ¢evrenin bir pargasi
oldugunu acikc¢a belirtmektedir. Teknenin kapasitesini, teknolojik sistemleri ve
ekipmanlar1 kullaniminda insan-makine iligkisini etkileyen fiziksel konfor sartlari
olan aydinlatma, akustik, termal ve mekansal konfor Onemle tasarlanmalidir.
Yatlarda ana hedef, verimli calisan bir tekne ve onun sagladigi kosullar altinda

saglikli ve konforlu kullanicilar yaratmaktir (Dobie, 2003).

Yatlarda fiziksel konforu ve memnuniyeti belirleyen etkenlerden biri
aydinlatmadir. Aydmlatmanin 6nemi, 151 insanin biyolojik saatini dogrudan
etkilemesi ve viicut ritmini diizenlemesidir. insan viicudu, saghkli ve konforlu
olabilmesi i¢cin Oncelikle dogal aydinlatmaya ihtiyag duymaktadir. Ancak,
mirettabatin bir kismi vakitlerinin biiyiilk bir boliimiini alt giivertede dogal
aydinlatmanin yetersiz oldugu alanlarda gecirmektedir. Dolayisiyla, yapay
aydinlatma yat miirettabat1 icin ana 151k kaynagi haline gelmekte ve bunun
sonucunda yorgunluga ve diizensiz uyku dongiilerine sebep olmaktadir. Yatlardaki
dogal aydinlatma diizeyleri, kullanicinin ve miirettabatin giinliik isleri yapabilmesi ve

konfor i¢inde bulunabilmeleri i¢in yeterli gelmemektedir (Scott ve Calhoun, 2006).
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Sekil 3.51 Planda ve profilde lomboz gosterimi (Annabel II; 30 metre; Horizon Yachts).
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Sekil 3.52 Alt giiverte kamarasindan bir goriinti.

Tablo 3.7 Yasam alanlarmin aydinlatma gereksinimleri. Parantez iginde verilen degerler tavsiye

edilmektedir; fakat zorunlu degildir (ABS, 2008).

MEKAN I Aydinlatma (lux) I MEKAN I Aydinlatma (lux)
Girigler ve Koridorlar
ic mekéan sirkiilasyon alanlar 100 (200) Dis mekdn sirkiilasyon alanlan 100 (150)
Yasam ve ¢alisma alani koridorlan 100 Merdivenler ve asansérler 150
Kamaralar, Kabinler ve Islak Zemin Alanlan
Genel aydinlatma 150 Banyo/Dus genel aydinlatma 300
Okuma ve yazma alanlan 500 Diger tiim 1slak zeminler (6rn. tuvalet) 200
Kisisel bakim alanlan 500
Yemek Alanlari
Yemek odasi ve kafeterya [ 300 | Aperatif veya kahve alani [ 150
Sosyal Alanlar
Salon 200 (300) Spor alani 300 (500)
Kiitiiphane 500 Biilten/Sergileme alanlar 150
Multimedya kaynak odasi 300 Diger sosyal alanlar (Grn. oyun odalan) 200 (300)
TV odasl 150
Sagllk ve ilk Yardim Alanlari
Dispanser 500 Gozetim servisi genel aydinlatma 100
Tibbi miidahale/muayene odasi 500 (1000) Kritik muayene odasi 500 (1000)
Tibbi bekleme alam 200 (50) Diger tibbi alanlar 300
Laboratuvar 500 (800)

Yatlarda aydinlatma, ¢alisma ve ekran yiizeylerinde yansimanin olugsmayacagi

sekilde tasarlanmali ve yerlestirilmelidir. Iki yiizey iizerindeki parlaklik farki 1:5
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oranin1 gegcmemelidir. Konsollarda, panellerde ve ¢alisma yiizeylerinde parlamadan
kacinmak i¢in, yansitmayan ve mat malzemeli yiizeyler saglanmalidir. Piiriizsiiz ve
yiiksek oranda cilalanmis yiizeylerin insan goriisiiniin 60 derece alaninda olmasindan
kaginilmalidir. Gece gorilistiniin ihtiyag duyuldugu zamanlarda, diisiik seviyede
kirmiz1 151k yerine beyaz 1s1k tercih edilmelidir. Renk farkindaligmin gerekli
olmadigr durumlarda kirmizi 151k kullanimindan kagiilmalidir. En aydinlik ve en
karanlik mekansal alanlar ile ¢alisma alan1 arasindaki aydinlik farklari, maksimum
parlaklik oranlar1 ile ifade edilmektedir. Bilgisayar ekrani, mutfak tezgahi ya da
okuma masast gibi alanlarda bulundugu mekandaki parlaklik 1:3 oranini
gecmemelidir. Ayni sekilde bir aydinlatma elemanimin sagladigr 151k ile etrafinda
bulunan yiizeylerin parlaklik orani 1:20’nin iizerinde olmamalidir (ABS, 2003). Bu
parlaklik oranlar1 genel aydinlatma, aplik (wallwashing) ve alan aydinlatmasi (task
lighting) gibi farkli tlirdeki aydinlatma sekillerinin kullanis1 hakkinda da

tasarimcilara fikir vermektedir.

/

/ ———
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/ Konsol ] Q OOO

N
/’ Goriintiileme mo
80-100% ‘ig‘iv',

Duvarlar 40-70% o3 ™ >

Galisma == Lo |

yuzeyleri %‘-?
e o \/‘% B

4 b'
||

Ekipman
20-30%

Sekil 3.53 Yiizey parlaklik yiizdeleri. (ABS (2003) tarafindan ASTM standartlar1 yillik kitabindan
adapte edilmistir).

Yatlarda fiziksel konforu ve mekansal memnuniyeti etkileyen diger bir faktor

giiriiltiidiir. Giiriiltii, istenmeyen ya da hos olmayan ses olarak tarif edilmektedir.
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Glriiltli geminin hemen hemen tiim bolimlerinde mevcuttur ve bunu Onleme
gereksinimi kacinilmazdir. Giiriiltii, motorlar, jeneratorler, pompalar ve klimalar da
dahil olmak iizere ¢esitli kaynaklardan gelmektedir. Giiriiltiinlin insan fizyolojisinde,
bilhassa yorgunluk ve performans {izerinde bircok olumsuz etkisi bulunmaktadir.
(Scott ve Calhoun, 2006). Yiiksek giiriiltii seviyeleri, psikolojik eylemlerde stresi
arttirmakta ve ayn1 zamanda fiziksel saglig1 da etkilemektedir. Stres zihinsel giinliik
bir faktor olarak goriilse de, giiriiltiiye maruz kalmak zihinsel saglik problemleri ile
de iliskilendirilebilmektedir (Kryter, 1994). Kaynagi ne olursa olsun, giirtlti
rahatsizlik ve insan konforu tizerinde negatif etkiler ile sonuglanmaktadir (Bradley,
1978-1986). Genel performans agisindan, giiriiltii tek basina yorgunluga ve strese
sebep olan gizli bir etki olabilmektedir. Poulton (1972), giiriiltiinlin kisi {izerinde
dikkat dagmikligt ve memnuniyetsizlik olarak farkli iki etki yarattigim

sOylemektedir.

Poulton (1972), siirekli ve yogun giiriiltiiniin performans iizerindeki olumsuz
etkisine vurgu yapmaktadir. Aralikli giiriiltli, kesintisiz giiriiltiiden daha fazla dikkat
dagitmaktadir; ¢linkii alictnin bu tarz bir giiriiltiiye adapte olmasi daha az bir
thtimaldir. Gemilerdeki kabul edilebilir giiriiltii seviyeleri fiziksel konforu
gerceklestirmek yerine, uzun siliregli duyma kayiplarimi  6nlemek adina
belirlenmektedir. Bu demektir ki yonetmelikler ve kurallar insan konforu i¢in degil,
yalnizca insan sagligina yonelik hazirlanmaktadir. Bu tiir fiziksel kaynaklar duyma
kayiplarina neden olmasa dahi konfor ve memnuniyet yoksunlugundan kaynaklanan
bas agrisi, yorgunluk, uykusuzluk, tansiyon ve kalp rahatsizliklarinda -etkili
olmaktadir. OSHA  (Occupational Safety and Health Administration;
Is Giivenligi ve Saglk Idaresi) ve ¢ok sayida insan faktorii tasarim kurallari,
kullanicilarin giiriiltiiye giivenli sekilde bulunmalarini saglayacak yogunluk ve maruz
kalma stirelerini belirlemektedir. OSHA tarafindan hazirlanan, saglik kosullarini
yerine getirmek i¢in standart genellemesinin maksimum degerleri asagida

listelenmektedir:
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Tablo 3.8 Yat mekaninda bir giin i¢in maruz kalinan ses seviyeleri ve maksimum maruz kalma

stireleri (OSHA, b.t.).

Saatler |Desibel dB(A)

8 90
6 92
4 95
3 97
2 100
1 105

0,5 110

0,25 115

Ses basing seviyesi

(des

120
100
80
60
40

20

ibel)
Konforsuzluk siniri

_—ﬂ_ﬂp‘_\‘

Duyabilme sinirni

Sekil

3.54 Duyabilme ve konforsuzluk sinirlari (Stevens, 1951).

ABS (American Bureau of Shipping; Amerika Denizcilik Biirosu) tarafindan

hazirlanan "Deniz Sistemi Ergonomi Uygulama Rehberlik Notlari"nda 6nerilen ses

diizeyleri asagidaki tabloda gosterilmektedir. Bu degerler Llyod Sertifikas1 "Yolcu ve

miirettebat konaklama konforu gecici kurallar" (Subat, 1999) ile de benzerlik

gostermektedir.
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Tablo 3.9 Mekénlara gore giiriiltii limitleri (ABS (2003) tarafindan IMO Assembly Resolution A.468
(XII)’dan adapte edilmistir. )

CALISMA ALANLARI Giiriiltii Limiti dB(A)
Makine dairesi (insan kontrollii) a0
Makine dairesi (makine kontrolli) 110
Makine kontrol dairesi 75
Atelyeler 85
Belirlenmemis alanlar a0
MNAVIGASYOMN ALANLARI

Mavigasyon Képriisii ve harita odasi 65
Dinleme odalan 70
Radyo odalar 60
Radar odasi ve alanlan 65
YASAM ALANLARI

Kamaralar 60
Sosyal olanlan 65
Acik sosyal alanlar 75
Ofisler 65
SERVIS ALANLARI

Mutfaklar 75
Serverlar ve kiler 75

Yat mekanlarinda en Onemli giiriiltii kaynaklarindan biri makine dairesidir.
Makine dairesi yanindaki mekanlar siirekli olarak giiriiltiiye maruz kalmakta ve ayni
zamanda yiiksek seviyede titresim meydana gelmektedir. Konaklama, dinlenme ve
yemek alanlar1 miimkiin oldugunca motor, diimen yonetim odasi (steering geer),
giiverte vingleri, havalandirma ekipmanlar1 ve giiriiltii makine aparatlarindan uzak
alanlara yerlestirilmelidir (ABS, 2008). Teknede giiriiltii mekanigi yalnizca makine
dairesine yakin alanlar1 etkilememekte, ayn1 zamanda hava yolu ve gévde yapisi ile
tiim yatin geneline de tasimnmaktadir. Iki giiriiltii tipinin de sikliklar1 ve yogunluklari
degisebilmektedir. Hava yolu ile ulasan giirtiltii strese ve duyma kayiplarina sebep
olurken, govde yapisi ile tasinan giriltiiniin sebep oldugu titresimler makine
mekanizmalarmma ve tekne yapisina zarar vermektedir (Poulton, 1972). Yat
mekanlardaki giiriiltii seviyelerini azaltmak icin ses yalitimi ve mekéansal yerlesim

planlar1 yat kullanicilari i¢in 6nemli bir faktor haline gelmektedir.

Yat mekanlarinda gemi mimari, giriiltiiyli kontrol etmek ve azaltmak i¢in bazi
konulara 6zen gostermek durumundadir. Giirtiltiiyli azaltmak i¢in ii¢ 6nemli mahal

bulunmaktadir. Giiriiltii, kaynagi, sesin yolu veya alicisi aracilifi ile
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azaltilabilmektedir. Yatlarda makine dairesi ve jenerator gibi giiriiltii kaynaklara
yakin olan mahaller dikkatle tasarlanmakta, uyunan kamaralar miimkiin oldugunca
bu kaynaklardan uzak noktalara yerlestirilmektedir (Sekil 3.33) (Nilsson, 1984).
Boylelikle, giiriiltii kaynag: ile alicis1 arasinda giiriiltiiniin takip ettigi yol uzatilarak,
giiriiltii  genel anlamda mekanda engellenmese de kullaniciya ulagmasi
zorlagsmaktadir. Bu durumun miimkiin olmadig1 kosullarda ise makine dairesi ile
ortak olan duvara yerlestirilen ekipman ya da mobilyalar, kullanicilar etkilemeyecek
bir plansal yerlesimde olmasi tercih edilmelidir. Tasarim asamasinda, mekansal
yerlesim gerceklestirilirken bazi yatlarin boylarmin yetersiz gelmesi iddiastyla
makine dairesi ile ortak olan duvara yatak baslar1 yerlestirilmektedir. Oysa yat
tizerinde en ¢ok giirtiltiiye maruz kalan mevki burasi olmaktadir. Sekil 3.34’de 20
metre uzunlugundaki iki yat tizerinde bulunan miirettebat ve misafir kamaralari, iKi
alternatif yerlesime dair 6rnek sunmaktadir. iddia edildigi gibi mobilya yerlesimi,
tekne boyunun sebep oldugu mekéansal kisitlamalar ile degil, tasarimcinin bu

mabhalleri nasil kurguladigina dair tercihleri ile belirlenmektedir.

sMotor / Makine dairesi
eJenerator

*Pompa
eHavalandirma / Klima

*Govde yapisi
*Hava
eBoluctler/Duvarlar

eYat kullanicisi

Sekil 3.55 Yat iizerinde giiriiltii olusumunda yer alan mahaller (Yildirim Ernig, 2011).

Giriiltiiyii kontrol etmek icin ise izolasyon, bariyer, siispansiyon ve emilim olmak
lizere dort ana yontem bulunmaktadir. Gliniimiizde, yatlar ses yalitim sistemleri

acisindan genis ¢oziim olanaklarina sahiptir. Yatin yapilist sirasinda kullanilan ileri
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yalitm malzemeleri teknik acidan giiriiltiiyli azaltmak icin tercih edilen bir

yontemdir (Scott ve Calhoun, 2006).

e

. GURULTU KAYNAGI . GUROLTU YOLU ALICI

Sekil 3.56 Makine dairesi ile yanindaki mekanlarda ortak duvara
yerlestirilen ekipman ve mobilyalar (solda Grandbank, 20 metre,

Grand Banks Boats; sagda Joe Joe, 20 metre, Marina Mirage).

Giriiltiiden dolay1r insan viicudunda meydana gelen fizyolojik degisikliklere
farkinda olunmadan verilen yanit "Miicadele et ya da kac" ilkesi ile agiklanmaktadir.

Insan viicudu tiim giiriiltiileri bir tehdit ya da bir tehlike uyaris1 olarak algilamakta ve
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derin bir uykuda da olsa en kii¢lik giiriiltiilere dahi buna gore karsilik vermektedir.
Motorlardan gelen olagan sesin bir tehlike isaret olmadigr bilinse de viicut bunu
olagandis1 bir durum olarak algilamakta ve fizyolojik degisikler meydan getirerek
yorumlamaya devam etmektedir (Poulton, 1972). Ayni zamanda giriiltii, kan
basincinin yiikselmesine, kalp ve nefes alig oranlarinin artmasina, metobolizmanin
hizlanmasina ve diisiik seviyeli bir kas gerginliine sebep olmaktadir. Bu etkilerin

hepsi "miicadele et ya da kag¢" ilkesinin sonuglarindandir.

Yat mekanlarinda ayn1 zamanda giiriiltii kaynaklar1 da olan motorlar, jeneratorler
ve pompalar tarafindan titresim meydana gelmektedir. Titresimleri azaltmak igin
kullanilan yontemler, giiriiltii i¢in kullanilan yontemler ile benzerlik gostermektedir.
Titresim izolasyonu giiriiltiiniin de azalmasinda etkili bir aractir. Soniimleme ve
yalittim gibi izolasyon yontemleri ile titresimin azaltilmasi sonucunda gemi yapisi
korunmakta; kullanici veya miirettebat yorgunlugu onlenmekte ve makine omriinii
uzamaktadir (Scott ve Calhoun, 2006). Basaril1 bir izolasyonun yoksunlugunda tiim
viicut titresimi, 6znel konforu, calisma verimliligini, insan sagligini ve giivenligini
olumsuz yonde etkilemektedir. Evrensel olarak kabul edilmis titresime maruz kalma
katsayisi ya da siiresi belirlenmemis olsa da, ¢alismalar titresimin 0,1 Hz to 1,0 Hz
degerleri arasinda sinirlandirilmas: gerektigini 6nermektedir (Allen, 1974). Titresime
kisa siireli maruz kalma bas agrisi, stres ve yorgunluga yol acabilmektedir; uzun
stireli maruz kalma ise igsitme kaybina yol agmaktadir. Bu etkiler uzun vadede kas-
iskelet yaralanmalari, sirt bozukluklari, kemik dejenerasyonu gibi fizyolojik
rahatsizliklara da sebep olmaktadir. Bunun yaninda kalp ve solunum ritmi artmakta
ve kan dolasimi hizlanmaktadir. Titresimin konfor ve performans iizerinde etkileri
ise goriis sorunlari, durus zorluklari, hareket ve koordinasyon diislisii ve algida
degismeler olarak siralanmaktadir (Magid ve Coermann, 1960). Titresim konusu
miihendislik kapsaminda olmasina ragmen, mahallerin belirlenmesi, mobilya ve
donanimlarin yerlesimi gibi konular araciligi ile de gdvde yapisinin Otesinde

¢ozlimlenebilmesi onu mimari bir sorunsal haline getirmektedir.

Yatlarda fiziksel konforun ve memnuniyetin belirleyici 6gelerinden biri de termal

konfordur. Termal konfor ¢ogunluklu 6znel bir kavram olarak betimlenmektedir;
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¢linkii her bireyi memnun eden mekan iklimlendirmesi belirlemek c¢ok zordur.
Termal konfor, hava 1sis1, ortalama sicaklik, hava esintisi hizi, nemlilik, aktivite ve
giyinme gibi kisisel faktorleri de igeren cevresel faktorlerin etkilesiminin sonucudur.
Yat mekanimnin 1sitma, havalandirma ve iklimlendirme sistemleri, mekan icerisinde
termal konfor smmirlarinda etkin  bir bigimde kontrol edilebilmek iizere
tasarlanmalidir. iklimlendirme sistemleri, kisisel tercihlerin karsilanabilmesine izin

verecek sekilde, konfor diizeyini arttirmak i¢in ayarlanabilir olmalidir.

Uygun havalandirma, normal mekanlardaki temiz hava kalitesi baz alinarak
gelistirilmelidir. Kapali hacimlerde dakikada 4,25 m® ve kisi basma 0,85 m® temiz
hava, 2:3 oraninin dis mekan havasi olmasi kosuluyla, saglanmalidir. Mekandaki kisi
sayist arttik¢a, kisi basina diisen temiz hava ihtiyaci oranlar1 degismektedir. Bu insan
yogunlugunu barindirabilecek kapasitedeki mekanlar i¢in “Genis mekanlarda
havalandirma gereksinimleri” tablosu temel alinmalidir. I¢ mekanlardaki hava
sirkiilasyonu orani, en az 6 saatlik siirecte tamamiyle yenilenmis olmalidir. Disaridan
alman havanin, islem gormiis ekipmanlarin, tehlikeli alanlarin, egzozlarin ve
kirlenmis alanlardan uzak konumlardan temin edilmesi konusuna dikkat edilmelidir

(ABS, 2003).
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Sekil 3.57 Genis mekénlarda havalandirma gereksinimleri (ABS (2003) tarafindan ASTM
standartlar1 y1llik kitabindan adapte edilmistir) .
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3.3.3 Yatlarda Fiziksel ve Psikolojik Konfor Arasindaki Iliski

Insan yapisini etkileyen mekansal faktorler, sadece fizyolojik katmanlar ile smirli
olmayip ayni zamanda insanin psikolojik yoniinii de etkilemektedir. Bu sebepten
dolay1, yat gibi yiiksek seviyede yapay ortamlari planlarken alginin fiziksel ve
psikolojik mekanizmalarin1 géz oniinde bulundurmak hayati bir 6nem tasimaktadir.
Yiiksek teknolojiye sahip bu yapilarin fiziksel cevreleri planlanirken mekanin,
kullanan kisiyi nasil etkiledigi ve insan davraniglarinin ihtiyaglar1 da goz oniinde
bulundurmalidir. Bu yiizden, mekanin kullaniciyr etkileme sekli ile mekanin
amaclanan fonksiyonuna uygun tasarimlarin gerceklestirilmesi arasindaki iliski, yat
mekanlarinin tasarlanmasinda oncelikli hedefler haline gelmektedir. Aydinlatma,
akustik ve termal gibi fiziksel faktorler yaninda aidiyet, mahremiyet ve bireysel alan
gibi psikolojik faktorler de bir yatin tasarlanmasinda ve amaglanan fonksiyona

hizmet etmesinde 6nemlidir (Ernis Yildirim ve Zengel, 2011).

Insanlar igin, bir yere ait hissetme ve bir mekan ile pozitif iliskiler ve karsilikl1 bir
bag kurmak Onemlidir. Mekan fiziksel bir bilesen olarak, insan hareketlerini,
durumunu ve kisiligini sekillendirme giiciine sahiptir. Mekanin duygular, hisler ve
tepkiler iizerinde etkisi bulunmaktadir. Ittelson ve Barker’in (1976) calismalar
sonucunda, insan ile mekan arasinda giiclii bir iliski oldugu ortaya konulmaktadir.
Bir mekin1 hem fiziksel hem psikolojik baglamda tasarlamak, insanlarin
hareketlerini belirleyen ve kisiliklerini etkileyen bir siire¢ demektir. Mekanlar, farkl
fonksiyonlar ile insan hayatinda yer almakta ve insan deneyimlendigi her mekanda
bu siireci yasamaktadir. Bu mekanlardan biri olarak yatlar ise genellikle insanlarin
ana yasam mekanlar1 olmayip daha kisa siireli olan dinlenme, tatil ve egenceyi i¢inde
barindiran yasam alanlaridir. Dolayisiyla, yatlarin birincil yasam alanlart olmamasi
ile olusan yer degistirme ve mobilite durumu aidiyet duygusunu etkilemektedir. Bu
yer degistirme goniilli olarak gerceklesmesine ragmen, olusan aidiyet duygusunun
eski ve yeni mekan arasindaki benzerliklerin, yani mekanin ozellikleri ile iliskili

oldugu diistintilmektedir (Brown ve Perkins, 1992).
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Hidalgo ve Hernandez (2001)’e gore, kisinin iki mekan arasinda tekrarli bir
sekilde mobil olmasi1 durumunda aidiyeti etkileyen ii¢ faktdr bulunmaktadir. Bunlar
ikincil mekanin kimligi, fiziksel/psikolojik imkan yetersizligi ve sosyal iliskileri
etkileme durumudur. ilk olarak, mekanm etkili bir kimliginin olmasi, fiziksel ¢evre
ile kurulan bag: giiclendirmektedir; fakat bu kimlik mekan sahibinin kendi kisiligini
yansittiginda gecerli olmaktadir. Mekan tasarimi, kullanicisinin = kimligini
yansitmadiginda yatlarda bireysellestirme ihtiyacini ortaya ¢ikarmaktadir. Diger bir
faktor olan fiziksel imkan yetersizligi ise yer degistirilen ikincil mekan ile daha
onceden aidiyet bagi kurulmus mekan arasinda ayni fiziksel ve psikolojik konfor
kosullarinin sunulmamasidir. Kullanicinin daha 6nceden deneyimledigi konfor ile
yeni mekandaki beklentileri de sekillenmis olmaktadir. Aidiyette 6nemli faktorlerden
digeri ise sosyal iligkilerdir; yat mekanlarinda kullanicilarin ailelerinden ve
arkadaglarin ayrilmasi ile hem fiziksel hem de psikolojik olarak soyutlanma
gerceklesmektedir. Bilhassa farkli sosyal hiyerarsi sebebi ile yat kullanicisinin yat
sahibi ve miirettebat olarak ayrilmasi ve bunun ayni1 zamanda plansal yerlesimi de
etkilemesi ile miirettebatta soyutlanma duygusu ortaya c¢ikmaktadir. Miirettebat
yasam alanlarmin alt giivertede yer almasi gerekli fiziksel konforu da elde etme
konusunda kisithliklara sebep olmakta ve fiziksel imkan yetersizli§i ortaya
¢ikmaktadir. Bu agidan bakildiginda miirettebat yat ile aidiyet duygusu kurabilmek

icin mekani daha fazla bireyselestirme ihtiyact duymaktadir.

Maslow’un ihtiya¢ hiyerarsisi piramidinde de yer alan aidiyet olgusu, mekansal
dlgekte bakildiginda giivende hissetme duygusu ile de desteklenmektedir. Insanlar
kendilerine tanidik gelen mekanlarda giivende hissetmekte ve ancak bu kosul
olustuktan sonra aidiyet duygusunu gelistirmektedir. Yat kullanicilari, yabanci
olduklar1 mekanlara tasinabilir 6geleri yanlarinda gotiirerek ve yeni mekana bunlari
yerlestirme segeneginin yani sira, renk, 151k ve doku gibi tasinamayan ve daha soyut
Ogeleri de kendilerine gére yorumlamakta ve sahiplenmektedir. Yat mekanlarinda
kullanilan malzeme, yasam alanlarinin tasarimi, formu, renk ve doku gibi tasarim
elemanlariyla ev atmosferini yaratmak 6nemli bir konudur. Kullanici, yat mekanin
ve atmosferini psikolojik olarak konforlu buldugu takdirde aidiyet duygusunu

giiclendirebilmektedir. Bunun yaninda aidiyet, gerceklestirilen sosyal aktiviteler,
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eylemler ve hobiler ile de gerceklesmektedir. Kullanici yat tizerindeki
gerceklestirdigi eylemler ile fonksiyonel aidiyet duygusunu yaratmaktadir (Antonelli
ve diger., 2005).

Yat mekanlarinda psikolojik konforun olugsmasinda etkili olan faktorlerden biri de
mahremiyettir. Ozellikle kullanict ve miirettebat arasindaki mahremiyetin gerek
plansal gerekse gorsel ve isitsel anlamda saglanmis olmasi beklenmektedir.
Sirkiilasyon alanlarinin ~ ¢oziimlenmesinde, miirettebat kamaralar1 ve sosyal
alanlarmin, kullanict alanlart ile kesismemesine 6zen gosterilmektedir. Kullanici
profili ne olursa olsun, yani istek ve gereksinmeler kullaniciya gore degisiklik
gosterse de, Ozellikle gezinti yatlarinda degismeyen isteklerden biri miirettebatin
calisma temposunun, yat sahibinin yasam alanlarinda hissettirilmeden
gerceklestirilmesidir. Bir konutta mevcut olan ev sahibi ile calisan arasindaki
mahremiyet diizeyinden oOte, yatlarda kullanicilar siirekli olarak denizde yer
aldigindan ayn1 mekani paylasma durumu yatlarda sosyal hiyerarsi kavraminin farkli
sekilde vurgulanmasinda sebep olmaktadir. Bu hiyerarsi basamaklar1 mahremiyet
acisindan bakildiginda yat sahibi, misafirler ve miirettebat olarak siralandig
gorilmektedir. Bu durumun plansal yerlesime etkisi sonucunda yat miirettebati
uyuma ve sosyal alanlar1 alt giiverteye yerlestirilmekte ve sirkiilasyonda servis
yollar1 yat sahibinin 0zel alanlarindaki dolagim yollarindan ayr1 tutulmaktadir
(Antonelli ve diger., 2005). Sekil 3.36°da gosterilen miirettebat sirkiilasyon taramasi,
miirettebatin yalnizca kendine ait kabinlere, servis mutfagina ve kaptan kabinine
ulagabildigini gostermektedir. Dikey sirkiilasyonda miirettebat ve diger yat

kullanicilart i¢in ayri merdivenler temin edilmektedir.
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- . = - Yat sahibi
ve misafir
L b J E".r“ Miirettebat
- - e |

Sekil 3.58 Kullanici ve miirettebat alanlarmin plan iizerinde gosterimi

(Joanne; 38 metre; Benetti Yachts).
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Yatlarda bireysel mesafeden iki sekilde sdz etmek miimkiindiir. Ik olarak

kullanic1 grubunu olusturan yat sahipleri ve misafirler ile miirettebat arasinda olan,

diger ise bu iki grubun kendi iglerinde maruz kaldiklar1 bireysel mesafelerdir.



148

Mekanin insan davranisi tizerindeki etkisinden bahsederken, bu mekanlarin nasil
kullanildig1 ve duyular ile nasil algilandig1 yat mekanlarinda da dnemli bir konudur.
Bireysel mesafeleri etkileyen durumlarnn ele alirken, mekanin yolcu igin
yasanilabilirligini ve bireysel mesafelerin kiiltiirlere gore degisiklik gosterebilmesi
nedeniyle yolcularin bu karakteristiklerine uygunlugu da g6z Oniinde
bulundurulmaktadir. Hall’un (1966) bireysel mesafeler iizerindeki ¢aligmasi
sonucunda, kisi ve icerisinde insanlar1 da barindiran ¢evresi ile iliskisi 6nceki
bolimde dort bireysel alanin olustugu agiklanmaktadir. Sosyal hiyerarsi ve
mahremiyet konular1 plansal yerlesimi etkiledigi gibi bireysel mesafeler de
mekanlarin ve sirkiilasyon alanlarinin olusumunda etkin bir rol oynamaktadir (Sekil
3.38). Bunlarin disinda, bireysel mesafelerin farkli kosullar altinda degisiklik
gostermesi, yat mekanlarinda da sert hava kosullar1 gibi durumlarda da degisiklik
gosterebilecegi ve bireysel mesafe duyarliligin tamamiyle etkilenebilecegi goz
oniinde bulundurulmaldir (Riola ve Garcia de Arboleya, 2006). Ornegin yagisl,
riizgarli ya da ¢ok glinesli hava kosullart biitiin kullanicilarin aym1 anda kapali
mekanda kalmalarii1 gerektirebilmekte ve bu gibi siradist olaylarda bireysel

mesafeler degisiklik gosterebilmektedir.

Yat iizerinde kullanici-miirettebat sosyal mesafeleri kesisse dahi bu etkilesim
boliicii duvarlar ile ayristirilmaktadir. Sekil 3.38°de giiverte planlarinda goriildiigii
lizere, alt giivertede kullanic1 ve miirettebat alanlar birbirinden ayrildigi i¢in bireysel
mesafeler cakismamaktadir. Ana giivertede ise yine miirettebatin alanlara erigimi
kisitlandig1 i¢in sosyal mesafeler kesismemektedir. Kullanicilar arasindaki iliskilerde
ise ana salonda bulunan oturma birimlerinde 6zel mesafeler g6z Oniinde
bulundurularak yerlesim gerceklestirilmektedir. Bunlarin yaninda kullanict yemek
masasinda tasarim tarafindan sunulan bireysel mesafe kosullari, miirettebat yemek
masasinda goriilmemektedir. Gene ayni sekilde, miirettebat kamaralarindaki alan
yerlesimi ve mobilyalar, kullanic1 kamaralarma goére daha mesafeleri yakin sekilde
konumlandirilmaktadir. Goriilmektedir ki miirettebat alanlarinda bireysel mesafeler,

kullanict alanlarin oldugu gibi uygulanmamustir.
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ANA GUVERTE
ALT GUVERTE

UST GUVERTE

=

Miirettebat
yemek masasi

Kullanici
yemek masasi

Kullanici-Miirettebat Kullanici-Kullanici Miirettebat

bireysel mesafeleri bireysel mesafeleri sirkiilasyon alanlari
Kisisel mesafe

(120 cm)
Sosyal mesafe
(360 cm)

Sekil 3.60 Yatlarda bireysel mesafeler (MagnifiQ; 40 metre; Mondo Marine, Luca Dini Design).

Kisisel mesafe
(120 cm)

Yat mekani tasariminda psikolojik konforu ve memnuniyeti etkileyen faktorlerden

biri de uyuma alanlaridir. Insan viicudunun yenilenmesi ve tetikte olabilmesi icin
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‘dinlendirici uyku’ya ihtiya¢ duydugu belirlenmektedir. Dinlendirici uykunun dort
bileseni bulunmaktadir: uykunun siiresi, siirekliligi, kalitesi ve giiniin zamani.
Bilesenlerden herhangi birinin yoksunlugu durumunda kisinin etkinlik diizeyinde
kiimiilatif bir etkiye sahiptir. Dinlendirici uyku saglanmasinda uygun bir uyuma
ortami kritik bir 6neme sahiptir. Gemide uyku ortami tasarimi1 dogrudan mimarlar ve
gemi ingaat mithendisleri tarafindan kontrol edilmektedir. Dinlendirici, stirekli ve
kaliteli bir uyuma mekan i¢in dikkate alinmasi gereken alt1 tasarim faktori
bulunmaktadir: Bunlar, aydinlatma, giiriiltii, titresim, havalandirma, 1sitma ve gemi

hareketleridir (Scott ve Calhoun, 2006).

- .

Gozlem Sosyal ve

Istasyonu Calisma " s w

\_ Mekani \ Mekanlari DINLENDIRICI UYKU

/l

Kalite

AN

Miktar

Tasarm Faktorlerl
Tekne

Sekil 3.61 Dinlendirici uyku ve uyuma mekanmin tasarim faktorleri arasindaki iliski (Scott ve

Calhoun, 2006).

Devamlihik

[ Ganan
Saati

is
Programi

UYUMA MEKANI

Uyuma esnasinda aydinlatmadan, giiriiltiiden veya titresimden kaynaklanan
kesintiler uyku evreleri olarak bilinen ve her asamasinda dinlendirici uyku kalitesi
icin kritik ve farkli bir amaca hizmet eden bu dongilerin tamamlanmasin
engellemektedir. Bu faktorlerden en sik bahsedilen giiriiltii, seviyeleri 40-50 dBA
(glinliik konusma seviyesinden daha diisiik) olmasina ragmen insant olumsuz
etkilemekte ve dinlendirici/onarici kaliteyi diistirmektedir (Scott ve Calhoun, 2006).
Colwell (1998), rahatsiz ya da bolinmiis uykunun, bilhassa ertesi giin
performansinda 6nemli diisiislere sebep oldugunu ve deniz tutmasinin da bunun
sonucu olarak yine performansi etkileyen dnemli bir sebep oldugunu sdylemektedir.
Giiriiltiniin uyku tizerindeki etkisi, tasarimcilara gemideki genel diizenleme, uyunan

kamaralar1 ve miirettabatin sosyal alanlar1 i¢in en uygun mahali bulma konularinda



151

meydan okumaktadir. Kiimiilatif uyku yoksunlugu, enerji seviyesini diisiirmekte ve
giin boyunca hissedilen yorgunluk seviyelerini de arttirmaktadir (Sirois, 1998).
Uyanikligi ve tetikliligi (alertness) etkileyen dokuz faktor, yorgunlugun etkilerini
azaltmada ve Onlemede Onemli bir Ol¢ek olusturmaktadir. Yat tasarimindaki
uygulamalarda uyuma mekanlar1 i¢in Onemli bir yol gosterici olabilmektedir.
Uyaniklik (vigilance) faktorlerini belirlemede asagidaki sema tasarimcilarin etkin

olabilecegi alanlar1 gostermektedir:

UYANIKLIK

-

Gozlem sirasinda
tetiklik

]

Gozlem 6ncesi

Ym;mluk
17

DINLENDIRICI UYKU

/

Kalite

Mekani

Ardisik
saatlerde
uyanikli

Sosyal ve
Calisma
Mekéanlar,

X

Miktar

Is
Programi

| UYUMA MEKANI I

Tasarm Faktorlerl

Tekne

Sekil 3.62 Mekansal tasarimin uyku problemi tizerindeki etkisi (Scott ve Calhoun, 2006).

Yat kullanicisinin psikolojik konforunu etkileyen diger bir faktér yorgunluktur.
Yorgunlugu tanimlamak zor olmasina ragmen, bozulmus uyaniklik/zihin aciklig
olarak genellenmektedir (Sirois, 1998). Bir¢ok insan yorgunluktan magdur olsa da,
insanlar bu durumdan farkli sekillerde etkilemektedir; Ornegin problem ¢o6zme
yeteneginde azalma, risk alma oranin artmasi, gecikmeli reaksiyon siiresi, huysuzluk,

konsantre olamama ve dikkatsizlik olarak belirti verebilmektedir. Yorgunluk insanin
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giic, hiz, koordinasyon ve denge gibi fiziksel yeteneklerini etkilemektedir.
Yorgunluk kotii uyku kalitesi, uyku yoksunlugu, fiziksel / zihinsel efor, duygusal
stres, sirkadiyen ritimlerinde kesinti ve kot fiziksel durum ile sonuglanabilmektedir.
Yapilan calismalarda, yorgunluk deniz iizerindeki mekan kullanicilarinin denizel

mekanlara dair endiselerinin basinda geldigi tespit edilmistir (IMO, 1999).

Fiziksel ve psikolojik bilesenler arasindaki etkilesime en iyi Orneklerden biri
hareket hastaliklarindan biri olan deniz tutmasidir (Garling, 1986). Gay (1954),
hareket hastaligini, kisilerin sallanma hareketine maruz kaldiginda kontrol edebilme
durumunun yoksunlugu ile ortaya ¢ikan fiziksel hal olarak tanimlamaktadir. Kisi
tarafindan  kontrol edilemeyen hareketin, yat gibi ulasim araclarinda
memnuniyetsizlige sebep oldugu tespit edilmektedir. Birren (1949)’e gore, hareket
hastaliginin olusmasi: istatiksel olarak olagan bir durumdur; c¢ilinkii insanlarin
neredeyse  yarisinin  belirli  durumlar  olustugunda  hareket  hastaligin
deneyimlemektedir. Daha Once gecici bir siire hareket hastaligini deneyimleyen
insanlarin bir¢ogu, aymi kosullar olustugunda karsilik vermeye g¢aligmaktadir. Bu
karsilik verme ‘biligsel performans’ ile ilgilidir ve kisa siireli maruz kalmalarda,
bireyler yaptiklar1 isleri ve eylemleri devam ettirmek icin ekstra bir caba sarf

etmektedir (Dobie, 2003).

Riola ve Arboleya (2006), hareket hastaligint uyumsuzluk (mismatch) teorisi ile
iliskilendirmektedir. Uyumsuzluk teorisi, kisinin gorsel bilgisi ile viicudun denge
sisteminin sagladig1 bilgi arasindaki uyusmazliktir. Farkli organlardan, celiskili
bilgiler almak viicudun genel saghgmi etkilemektedir. Insan, farkli duruslarda
(0rnegin, otururken, ayakta ya da uzanirken) yonelim akslar1 degismekte ve gorsel
bilgiyi etkileyen yiizeyler de buna bagli olarak degismektedir (Sekil 3.63). Algisal
hatalar, diinya algisinin gercekte deneyimlenenden farkli olmasi durumunda ortaya
cikmaktadir ve gorsel yanilsama ve mekansal yonelimsizlik ile dogrudan baglantili
olmaktadir (Hanzu-Pazara ve diger., 2008). Hareket hastaliginda, yalnizca ¢evrenin
(bigimlerin, goriintiilerin ve nesnelerin) algilanmasiyla degil; aym1 zamanda
viicudunun dengelenisi ve ¢cevrede gezinme (yiirime, oturma, donme ve uzanma) ile

de gerceklesmektedir. insan viicudu ii¢ boyutta da dengeyi aramaktadir. Viicut
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dengesi, kisi hareket halinde ya da dururken degisebilmektedir. Karada etkileyen
kuvvetler diisey iken, denizel mekandaki insan viicudu diisey yergekiminin etkisi
yaninda, hizdan kaynaklanan yatay ivmelenme gibi diger kuvvetlere de maruz

kalmaktadir (Scuri, 1996).

Sekil 3.63 Insan akslar1 (Scuri, 1996).

Dobie (1963), hareket hastaligt konusunda biligsel-davranisgt  kavramini
tanimlamaktadir. Bu kavramin rasyonelligi, kisinin daha 6énceden hareket konusunda
konforlu bulmadigi mekéanlar1 ele alarak, memnuniyet durumunda rahatlamay1
saglayan kosullar1 yerine getirmektir. Bu fikir, kisilerin hareket hastalig
konusundaki duyarliliginin fiziksel sebepler ile gerceklesmediginin ortaya konmasi
ile desteklenmektedir. Bu kontrol edilemeyen harekete karst belirgin sekilde duyarli
olan ve olmayan kisi arasindaki ana fark, mekansal konforun memnuniyetin bir
belirleyicisi olmasidir. Hareket hastali§i, bulanti, nefes alma diizensizlikleri,
yonelimsizlik ve solgunluk gibi fizyolojik sonuglar ile iliskilendirilse de konfor

yoksunlugunu tanimlamak i¢in de kullanilmaktadir.



BOLUM DORT
KULLANIM SONRASI DEGERLENDIRME VE YUZER YAPILAR

4.1 Kullanim Sonrasi Degerlendirme (KSD) Nedir, Amaglari, Yararlari

Kullanim Sonras1 Degerlendirme (KSD), mekanlar kullanima agildiktan sonra
mekanin kullanicilar tarafindan degerlendirilmesi i¢in yapilan sistematik bir ¢alisma
siirecidir (Preiser, 2002). KSD, kullanicilara ihtiyaglar1 sorularak daha iyi yasama
alanlarinin tasarlanabilecegi fikrine dayanmaktadir. Mekandaki tasarim kararlarinin
sonuclarint kullanic1 deneyimleri ile birebir 6l¢erek, bu verileri mekanlarin énceden
planlandig1 gibi ¢alisip ¢alismadigini kontrol etmek i¢in kullanmaktadir. Preiser ve
diger.’ine (1988) gore; KSD mekan hakkinda bilgi veren, mekanmn olumlu ve
olumsuz yonlerini ortaya koyan bir mekan degerlendirme karnesi olarak
diistintilebilmektedir. Dolayisiyla KSD kullanici ihtiyaglari, beklentileri ve
kullanicilarin mekan i¢inde gergeklestirdikleri eylemler dogrultusunda, mekanlarin
basarili ve basarisiz yonlerini kullanict goziiyle degerlendirmektedir (Baird, 2001).

KSD siireci diger teknik degerlendirmelerden bir¢ok yonden ayrilmaktadir (Preiser,
2002):

e KSD ihtiyaclar, aktiviteler, insanlarin ve organizasyonun mekani
kullanmadaki amac1 ile ilgili sorulara yonelmektedir. Diger bina
degerlendirme yontemleri kullanicisin1 goz ardi etmektedir.

e KSD i¢in gerceklestirilen performans kriteri, islevsel programdaki amaglanan
tasarim ile elde edilen tasarim arasindaki iliskiyi igermektedir; fakat yalnizca
teknik performans 6zelliklerini 6lgmemektedir.

o KSD’de kullanilan dl¢iimler, akustik, aydinlatma, alan yeterliligi ve mekansal
iliskilerin yaninda ¢alisan memnuniyeti ve liretkenligi gibi ilgili organizasyon
ve kullanici performansini da icermektedir.

e KSD, psikolojik ihtiyaglari, yaklasimlar1 ve organizasyon amaclari ile insan
algisini icerdigi icin teknik degerlendirmelerden ayrilmaktadir.

e KSD bina performansina dair hem basarilar1 hem de basarisizliklari

igermektedir.

154
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Kullanic1 ihtiyaglarina odaklanan KSD, kullanict ile mekan arasindaki iligkiyi
belirlemektedir. Bu baglamda KSD’ye iki agidan yaklasmak miimkiindiir. Bu
degerlendirmenin ilki aydinlatma, havalandirma, akustik, 1s1 ve nemlilik,
malzemelerin dayaniklilifi ve alan dagilimi gibi mekanin teknik ve fiziksel
ozelliklerini tanimlayan niceliksel yoniidiir (Menzies ve Wherrett, 2005). ikincisi ise,
gorme, isitme, koku alma gibi kullanicinin algist ve duygular ile tanimlanan
niteliksel yoOniidiir. Ayni zamanda mekanin niteliksel yonii, estetik giizellik ve
binanin gevresi ile gorsel uyumlulugu da igermektedir (Nasar, 1988). Bazi algilar ve
duyuyu ilgilendiren tepkilerin Ol¢timlerini giivenilir ve dogru sonuglar verecek
sekilde gerceklestirmek zor olabilmektedir. Bu tiir bireysel degerlendirmeler,
kullanic1 tiirtine ve mekan tipine gore farklilik gosterebildiginden evrensel ve
giivenilir sonucglar vermeyebilmektedir (Preiser, 2002). Buna ragmen, bu tiir
calismalarin ¢ogunlugu degerlendirmelerin dogru ve giivenilir bir gsekilde

Olciilebildigini gostermektedir (Nasar, 1994).

Giiniimiizde kullanicilar ve yatirnmci olan bina sahipleri, binalara dair daha
yiiksek beklentilere sahiptir. Bina sahipleri, yatirimlarinin ticari faaliyetlerini
destekleyen daha iyi yapilar ve is giiciiniin, verimliligin ve imajinin gelistirilmesi ile
sonuglanmasini beklemektedir. Bir binanin performansi, kullanicilarin binaya
yonelik giivenli, fonksiyonel ve konforlu olmasi beklentilerinin karsilanabilme
kapasitesi ile belirlenmektedir (Stanley, 2002). Geri bildirim sistemlerinin yapisi,
gercekte algilanan ve deneyimlenen mekan sonucundaki ciktilar ile fonksiyon
programinda agik sekilde belirtilen performans 6zellikleri dogrultusundaki beklenen
performans kriteri arasinda yaptigi karsilagtirmayr igermektedir. Dolayisiyla bina
performans kriteri, bir tasarimin fonksiyonlarinin olusturuldugu programdan yapilan
cikarimlar ile bu fonksiyonlarin tasidigi 6zelliklere dayanmaktadir. Tasarim ile
amagclanan ve gergeklesmesi gereken fonksiyonlar performans kriterini belirlemekte
iken, gerceklestirilmis ve mevcut mekan fonksiyonlari performans olgiisiinii
gostermektedir. Bu iki kavram arasinda yapilan karsilastirma KSD’nin arastirma
alanina girmektedir. Performans kriterleri, emniyet, giivenlik, iiretkenlik ve

memnuniyet gibi Orgiitsel ve kullanicit performansina dair gostergelerin yani sira
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kullanicilar tarafindan algilanan hava kalitesi, termal konfor, mekansal konfor,
ergonomi, mahremiyet, aydinlatma, giriilti ve estetik gibi bina performansinin
kullanicis1 iizerindeki etkisine dair veriler de igermektedir (Preiser, 2002;

Hershberger ve Cass, 1992).

Amaclar

4

Performans

Kri{e ri ¢

Ciktilar

\ Performans
Degerlendirme Olgileri -
Yapan Kisi Degerlendirilen

Durum

Sekil 4.1 Bina performansinin KSD ile olgiilmesi (Preiser, 2002).

KSD’nin daha genis alanlardaki bina tiplerine uygulanmasi sonucunda, bina
performansinin 6grenilmesi, kullanicilarin var olan mekana dair memnuniyetleri ve
bu mekanlarda beklentilerinin ne kadar karsilandigia dair ilgi artmaktadir. KSD
mekandaki kullanici gereksinimleri iizerine yogunlasarak diger bina performansi
degerlendirmelerinden farklilasmas1 saglik, emniyet, giivenlik, islevsellik ve
verimlilik konularinin yaninda psikolojik konfor, estetik kaliteleri ve memnuniyet
konularint da igermesinden kaynaklanmaktadir (Presier, 2002). En temel seviyede,
bir binanin amaci dogal cevrede verimli sekilde gerceklestirelemeyen ya da
gerceklestirilmesi miimkiin olmayan aktiviteler i¢in bir barinma saglamaktir. Binalar
oncelikle insanlari, daha sonra ekipmanlar1 doga ve iklim kosullarindan korumak;
mekan diizenlemesinin, mobilyanin ve ¢evresel elemanlarin (1s1, nem, giriilti,
aydinlatma, hava kalitesi ve malzeme gibi) yapilacak aktivite i¢in uygun oldugu
mekanlar sunmak ve bu aktiviteler giivenli bir ¢evrede gerceklestirilirken gerekli
altyapiyr (su, elektrik, glivenlik sistemleri, yangin sistemleri, atik sistemleri gibi)

saglamak amacindadir (Stanley, 2002). Bu baglamda, bina performansinin amagclari
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kullanict ihtiyaglar1 baz alinarak teknik, islevsel ve davranigsal olmak iizere ii¢
performans seviyesi altinda incelemek miimkiindiir. Saglik, emniyet ve giivenlik
konular1 teknik performansin altinda incelenirken fonksiyon, verimlilik ve is akist
islevsel performans altinda yer almaktadir. Davranigsal performans ise insan
ihtiyaglart hiyerarsisiyle de (Maslow, 1948) benzerlik gostererek psikolojik, sosyal
ve kiiltiirel ihtiyaglar olarak ortaya ¢ikmaktadir (Preiser, 1983; 2002).

9, Kiltir

8. Sosyal 2. Emniyet

7. Psikolojik 3. Givenlik

6. ls akisi 4. Fonksiyon

5. Verimlilik

Sekil 4.2 Mekanda kullanict gereksinimleri siralamasi (Preiser, 2002).

KSD ile yapilar incelenirken iglevsel, teknik, estetik ve ekonomik performansina
yonelik sonuglara varmak miimkiindiir. islevsel performans, mekansal ve gevresel
kararlarin  kullanicty1r ve amaglarmi  gerceklestirmesi konusundaki etkileri
aragtirmaktadir. Teknik performans, yapisal bilesenlerin dogru ¢alisip ¢alismadigin
O0lcmektedir. Estetik performans, islevsel ve teknik performansin gerektirdikleri
karsilanirken yapmin kullanic1 tarafindan algilanmast ve duygularina yonelik
degerlendirmelerini icermektedir. Ekonomik performans ise, yapiya dair kaynaklarin

optimum diizeyde kullanimu ile ilgilenmektedir (Voordt ve Wegen, 2005).
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BiNA
DEGERLENDIRMESI
|
| | | | | | | |
islevsel Teknik Estetik Ekonomik
Perfarmans Performans Performans Performans

Emniyet/Givenlik | f== Tasiyicigivenligi | ==  Gorzel kalite = YETIFIM maliyeti

— Ergonomi L Bina fizigi b Tasanm dizeni e YatIrImMI kullanma
hekansal Cevresel kullamm Sembolikve
. = 5 - o L .. | b Yatinminzaman
yonlenme kolayhgi gosteris niteligi

Cevresel faktirler | b SOrdirilebilirlik | b Kilthrel deger

Sekil 4.3 Performans ¢esitlerine gore bina degerlendirmesi (Voordt ve Wegen, 2005).

KSD ile elde edilen sonuglar; siiregler, iiriinler ve binalarin kalitesini yiikseltmek
ve gelecek binalarin kullanim omriinii gelistirmek i¢in, mevcut mekanda yapilmis
olan basarilarin ve hatalarin bilgilerinin toplanmasi, arsivlenmesi ve paylasilmasin
amaclamaktadir. Bu ¢aligmalardan elde edilen bilgiler, tasarim elemanlarinin daha iyi
caligmasini, olumsuz yonlerinin tespit edilip gelistirilmesini ve olumlu yonlerinin
devamliliginin saglanmasini amaglayarak miisteriye, kullaniciya, tasarimciya ve
miihendise geribildirim saglamaktadir. Dolayisiyla KSD, tasarimci ve mekan sahibi
tarafindan mevcut mekanlar revize ederek kullanicisi i¢cin daha elverigli bir hale
getirmek, mekan performansini arttirmak ve sonraki projelerin de daha verimli
yapilmasini saglamak amacindadir (Sanoff, 1994; Liu, 1999). KSD, mimarlik, sosyal
bilimler, yap1 bilimi, planlama gibi farkli disiplinlerin bakis agilarimi bir araya
getirerek sistematik analiz sayesinde mekandan maksimum fayda saglanmasina
yonelmektedir (Way ve Bordass, 2005). Dolayisiyla, miisterinin, kullanicinin ve

mekanin amaglarina/ hedeflerine gore farkli alanlara hizmet verebilmektedir.
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Tasarimlarmin islevselligini ve uygunlugunu 0&lgmek, mevcut bir tasarimi
tyilestirmek, mekanin kullanicilar iizerindeki etkilerini aragtirmak, yeni konseptlerin
uygulamasin1 denemek, eylemleri ve maliyeti belirlemek gibi bircok amaca hizmet
edebilmektedir. KSD pratik uygulamada, tasarim Kkriterlerini ve ortaya cikan
tasarimin verimliligini anlamak, tamamlanan tasarimlari gézden geg¢irmek, bina
aktivitesini ve mekan yoOnetimini desteklemek ve bina performansi ile kullanici

tepkisini birlestirmek olarak goriilebilmektedir (Presier, 2002).

KSD

NI
P

YARARLAR

L

Sekil 4.4 KSD semas: (Presier, 2002).

Preiser (2002), KSD’nin ii¢ temel evreden olustugunu ve bu evrelerinde kendi
igerisinde alt basliklara ayrildigin1 vurgulamaktadir. Birinci evre olan planlama, KSD
caligmalarinin hazirlik asamasi olup zaman planlamasi, maliyetler ve isgiicii
ithtiyaglarinin  belirlendigi ve veri toplama isleminin gerceklestigi evredir.
Kullanilacak yontemler bu asamada belirlenmektedir. Planlama evresi kesif ve
fizibilite, kaynak planlamasi ve arastirma planlari olmak iizere ayrilmaktadir. Ikinci
evre ise yonetim asamasidir. Calismanin yapilacagi mekanlardaki verilerin KSD
amacina uygun yontemler ile veri toplanmasi, veri toplama isleminin denetlenmesini
ve veri analizini igermektedir. Uciincii evre ise uygulamada belirlenmis problemlere

¢Oziim bulma (uygulama) asamasidir. Bu evrede, bulunan sonuglarin raporunun
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hazirlanmasi, misteri (kullanici) tarafindan yapilan Onerilerin ve sonuglarin tekrar

gbzden gegirilmesini icermektedir.

Kaynak

. planlama
Kesif ve | &
fizibilite | / Aragtirmayi
/ Sonuglarin - Vo » -
gdzden S 1',2_-‘3 s .
| ecirilmesi o~/ o Yerinde veri
ges e Ve 4 toplama
T 716> YONETIM
\ Tavsiyeler I : ) - 1
Gelecek binalar" UYGULAMA : Ver.l Itopflz-!ma
\ islerini
icin kaynak ' yc'isnetme
saglama Bulgularin | Bilgi

raporlanmasi o
| analizi

Sekil 4.5 Kullanim sonras1 degerlendirme siireci modeli (Preiser ve Vicher, 2005).

Kullanim sonras1 degerlendirme siirecinde kullanilan ¢ farkli seviyede
degerlendirme modeli bulunmaktadir. Bunlar belirleyici, arastirmaci ve teshis edici
degerlendirmeler olarak siralanmaktadir. Belirleyici KSD, belirli bir bina
performansinin ana zayifliklarii ve giigliiliiklerini gdstermektedir. Genelde mekéana
dair bilgiye sahip kullanicilar ile yapilan goriismeleri ya da mekan igerisinde
dolasilarak yapilan hizli degerlendirmeleri icermektedir. Genel olarak c¢iktist bina
performansina dair konularda farkindalik saglamaktir. Arastirmact KSD, mekanin
fonksiyonel programinda belirtilen objektif degerlendirme Kkriterleri ile ya da
kilavuzlardan, performans standartlarindan ve bina tipine has yaymlanmis standart
literatlirlerden elde edilen bilgiler ile mekdn1 arastirmaktadir. Ciktis1 bina
performansi konusundaki nedenleri ve etkilerinin anlagilmasin1 saglamaktir.
Belirleyici KSD’den daha derin bilgiye inerek mekanin fiziksel performansina dair

daha giivenilir bilgiler sunmaktadir. Teshis edici KSD ise fiziksel ¢evresel dl¢ltimler
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ile kullanicilarin 6znel tepkilerini karsilagtirmaktadir. Ciktisi ise bina performansinin

yonleri hakkinda yeni bir bilgi dagarcig1 yaratmaktir (Presier ve diger., 1988).

EVRE 1 EVRE 2 EVRE 3

é 1. Belirleyici KSD { Planlama H Yiiritme ]—)[ Uygulama}
D
(a)
<
<§r. 2. Arastirmaci KSD Planlama Yiiriitme Uygulama
=
Y
5

3.Teshis Edici KSD Planlama Yiiriitme Uygulama
o
5 1.1. Kesif ve fizibilite 2.1. Yerinde veri toplama sireci 3.1. Bulgularin rapor edilmesi
= 1.2. Kaynak planlamasi 2.2, Veri sirecinin izlenmesi ve takibi 3.2. Tavsiye faaliyeti
é 1.3. Araghrma planlamasi 2.3. Veri analizi 3.3. Giktilarin gbzden gegirilmesi

Sekil 4.6 KSD siire¢ modeli (Preiser, 1988).

KSD’nin yararlart mekanlar bazinda kisa, orta ve uzun dénemli olmak {izere ii¢
boliimde incelemek miimkiindiir. Kisa donemli yararlar1 hemen gergeklestirilebilen,
orta donemli yararlar1 3-5 y1l icerisinde ger¢eklesebilen ve uzun donemli yararlari ise
10-15 yil igerisinde yapilabilen degisim ve gelisimleri igermektedir (Zimmerman ve

Martin, 2001). Kisa, orta ve uzun dénemli yararlar1 sdyle siralamak miimkiindiir:

Kisa donemli yararlar (Zimmerman ve Martin, 2001):
e Mekanda kullanima iligkin problemleri belirlemek ve ¢6zmek
e Mekan kullanicilarindan olan ¢alisanlarin  verimini arttiran  faktorleri
inceleyerek mekanin da verimli kullanilmasini saglamak
e Kullanicilarin mekan hakkindaki diisiincelerini degerlendirmek
e Biitge sinirlamalart ile performans arasindaki iliskiyi kurmak olarak

siralanmaktadir.

Orta donemli yararlar (Sherman ve diger., 2005):
e Mekanlarin yapim, kullanim ve onarimini iceren siiregte maliyeti azaltmak
e Tasarimcimin mekan performansinin degerlendirilmesi asamasinda da rol
almasini saglayarak tasarim asamasina geri doniip olumlu ve olumsuz yonleri

yeniden gézden gegirmek
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e Zaman icerisinde gerceklesecek degisimler i¢cin mekanin yeni kullanimlara

uygun islevlerine adaptasyonunu saglamak

Uzun dénemli yararlar (Preiser, 2002):
e Mekan tasarimini ve ingaat kalitesini yani bina performansimi gelistiren
kriterler liretmek
e Uzun donemli maliyet plan1 yapabilmek

e Veritabani, standartlar, kriterler ve rehber yayinlar olugturmak

KSD’nin tasarim, uygulama ve revize asamalarinda bir¢ok yararinin olmasina
ragmen KSD’nin kullanist sinirli sayida kurum ve alanda kisithh kalmaktadir.
KSD’nin yaygin olarak kullanilmamasinin sebepleri arasinda maliyetinin yiiksek
olmasi, aragtirmanin zaman alici olmasi ve tasarimcinin ya da mekanin yanlislarinin
da ortaya c¢ikmasini istememesi yer almaktadir. KSD’nin mekanin yalniz olumlu
yonlerini degil, ayn1 zamanda olumsuz yonlerini de saptamasi tasarimci ve
mithendislerin KSD’yi mesleki basarilarina dair bir tehdit olarak gérmesine sebep
olmaktadir (Preiser, 2002). KSD’nin yararlarinin anlasilmasi ve oniindeki engellerin
zaman ile agilmasi KSD kullaniminin yayginlagmasini saglayacaktir (Zimmermann

ve Martin, 2001).

4.2 Kullanim Sonrasi Degerlendirmenin Uygulandig1 Mekanlar

Daha iyt yasama mekanlarin1 tasarlama konusunda, kullanicilardan alinan
degerlendirmeler ile daha iyi bilgilere ulasilabilecegi fikri Ingiltere, Fransa, Kanada
ve Amerika Birlesik Devletleri’nde 1960’lardan 1970’lere kadar olan siirecte
gelismeye baslamistir. 1959 yilinda Cornell Universitesi Tarim Deney Istasyonu
tarafindan, ¢iftlik mekaninda gerceklestirilen aktiviteler detaylandirilarak, bu
aktiviteler bir tasarim standardina doniistiirilmiistiir. Bunun sonucunda olusturulan
“Ciftlik Tasarlama Kilavuzu: Tasarima dair Ev Aktivitesi Bilgileri ve Mekadn
Ihtiyaglarr” adli bu c¢alisma, kullanici eylemlerini ve degerlendirmesini goz oniinde
bulunduran ilk ¢alisma olarak kabul edilmekte ve KSD’nin ilk drneklerinden olarak

gosterilebilmektedir (Nasar, 1988). Kullanici ihtiyaclarinin belirlenmesinin, bina
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aragtirmalarindaki gerekliligi ve gecerliligi genis bir alanda kabul gordiikten sonra,

diger bina tipleri de degerlendirmeler i¢in hedef haline gelmeye baglamistir.

KSD ile ilgili calismalar, bilhassa Amerika Birlesik Devletleri ve Kanada’da
1960°tan 1980’lerin ortasina dek temel olarak devlet binalar1 ile mahkemeler,
hapishaneler ve hastaneler olmak iizere kamu yapilar tizerinde yogunlagmistir (Kirk
ve Speckelmeyer, 1988). Amerika Birlesik Devletleri’nde, Birlesik Devletler Genel
Hizmetler Yonetimi (U.S. General Services Administration), Eyalet Daire Baskanligi
(U.S Department of State), Mahkemeler Yonetim Ofisi (Administration Office of the
U.S. Courts), Ticaret Bakanligi (U.S Department of Commerce), Posta Hizmetleri
Miidiirliigii (U.S. Postal Service) ve Kanada’da Kamu Isleri Miidiirliigii (Public
Works Canada) gibi kurumlar KSD caligmalarina destek vermistir (Marcus ve
Francis, 1998). Bir¢ok kamu kurulusunun destegi ile gergeklestirilen KSD
calismalar1 hastane, cezaevleri ve askeri kisla gibi mekanlarda tasarimcinin, tasarim
asamasina geri doniip mekanlarin olumlu ve olumsuz yonlerini gézden gegirmesini

hedeflemistir (Sherman ve diger., 2005; Preiser ve Vischer, 2005).

Toplu konut ve egitim binalar1 gibi yapilari teknik, fonksiyonel ve kullanicinin
davranigsal yonleri ile incelendigi KSD caligmalari yine 1960-1980 yillar1 arasindaki
donemde rastlanmaktadir (Hawkins ve Lilley, 1998). Becker’in (1977) toplu
konutlarda yasanilabilirlik i¢in gereken tasarim kosullari iizerine yaptigi ¢alisma
kullanict deneyiminin tasarima katildigir ilk Ornekler arasinda yer almaktadir.
Ingiltere’de ise, bu tiir KSD calismalarinin evrensel baglamda ve genelgecer bir
standartta gergeklestirilmesi igin ‘Housing Appraisal Kit’ (Housing Development
Directorate, 1978) adinda bir aragtirma yontemi gelistirilmis ve bu ¢alisma daha
sonra evrensel olarak kabul edilmistir.  Brill ve digerlerinin (1984) ofis
cevrelerindeki  ¢alisanlarin  iretkenligi arttirmaya  yonelik  gerceklestirdigi
‘Uretkenligi Arttrmak icin Ofis Tasarumni Kullanma® (Using Office Design to
Increase Productivity) adli ¢alismasi yayinlandiktan sonra ABD’deki 6zel sektor
firmalar1 KSD’de daha aktif olarak yer almistir. Kiigiilmeye giden veya yeniden
yapilandirilan firmalarin ana hedefleri miisteri memnuniyeti ve g¢alisan gruplarmin

verimliliginin gelistirilmesi olmustur.
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1980°lerin basinda KSD, Kanada Devlet Isleri (Public Works Canada) tarafindan
proje teslim sisteminin Dbir pargasi olarak tanimlanmistir. Devlet projelerinin
programlama, tasarim, {iiretim ve kullanim siireclerinde final basamagi olarak
amaclanmistir. KSD’ye disiplinleraras1 yaklasim gelistirilerek Kanada’daki farkli
kamu ve hizmet binalarina kisa siirede uygulanmaya baglanmistir (Kanada Devlet
Isleri, 1983). 1980’lerin basinda, enerji tiiketimi ile ilgili endisenin yogunlasmasi
sonucunda bina sistemlerinin performansi, binalarda enerji kullanimi sekilleri ve
kullanicinin konfor algis1 iizerindeki etkileri konularinda arastirilmalarin yapilmistir
(Ventre, 1988). Mekanda hava kalitesi, termal konfor, aydinlatma ve akustik
kosullar1 ile enerji performansi konulari kullanicilarin konfor {izerindeki algisi

tizerine ¢alismalar daha ¢ok ofis yapilarinda yogunlasmistir (Vischer, 1989).

KSD’nin ¢aligma alanlari, siire¢ igerisinde ¢esitlilik kazanarak devlet binalarindan
egitim yapilarina, ofislerden hastanelere kadar birgok farkli bina tipinde
uygulanmistir. Farkli alanlarda yapilan KSD c¢alismalari, donem araliklar1 olarak ayni
yillara denk gelmemistir; zaman igerisinde farkli ve yeni bina tiplerine uygulanmaya
baslanmistir (Tablo ). KSD bu bina tiplerinde liretim maliyeti, ¢alisan verimliligi,
kullanict beklentileri, mekan ve konfor algis1 ile mekansal memnuniyet konularinin
yaninda miisteri memnuniyetine de yogunlasmistir (Stanley, 2002). Giiniimiizde

KSD, birgok farkli bina tipinde farkli amaglar dogrultusunda gergeklestirilmektedir.

Tablo 4.1 Farkli bina tiplerinde KSD’nin uygulandig tarih siire¢leri (Y1ldirim Ernis, 2012).

BiNA TiPi 1960-1970|1970-1980| 1980-1990{ 1990-2000(2000-2010]2010-

Konut

Toplu Konut
Ofis

Anaokul | |
ilkokul

Universite Kampiisii | |

Ogrenci Yurdu

Hastane
Bakim/Yash Evi |
Askeri Bina

Devlet Binasi

Mize

Yiizer Yap: Ornegi: Yat -
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KSD’nin 6neminin fark edilmesine ve genis bir kullanim alaninda
gerceklestirilmeye baglanmasina ragmen profesyonel tasarim ofisleri dahi KSD
caligmalarim1 gereken ya da yeterli dlgiide gergeklestirmemektedir. 2000’1 yillara
gelindiginde KSD calismalarinin daha ¢ok ABD’de teorik ve pragmatik olarak
tiniversitelerde akademisyenler ve tasarim Ogrencileri tarafindan yiritildigi
gozlemlenmektedir (Preiser, 2001). Ayni sekilde Ogrenci yurtlari, huzurevleri ve
anaokullar1 gibi mekanlarda caligmalar akademisyenler tarafindan
gerceklestirilmistir.  Wisconsin Universitesi’nde yaslilar evi, Alzheimer tedavi
merkezleri, ¢ocuk miizeleri, ¢ocuk bakim evleri (Marcus ve Francis, 1998) gibi
binalarda, New Mexico Universitesi’nde ise yaslilar merkezi, bakim evleri, kampiis
alanlar1 gibi mekanlarda KSD calismalar1 yapilmistir (Preiser, 1983). Daha onceleri
yalnizca diisiinsel olan degerler, kullanici geribildirimi ile isveren hedefleri, kullanic
ihtiyaclarii ve mekansal gereksinimleri olusturmada temel ve somut bir yontem
haline gelmistir (Preiser, 1994). Mekan performansi degerlendirmesi ve KSD
calismalar1 rutin hale getirmek admna da bir¢ok atilimda bulunulmustur (Baird ve
diger., 1996; Federal Facilities Council, 2002; Macmillan, 2004; Preiser ve Vischer,
2005). Yapilan ¢alismalar KSD’nin gelismesinde 6nemli bir rol oynamistir (Tablo
4.1).
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4.3 Kullamm Sonrasi Degerlendirme Calsmasinda Kullanilan Yardimea

Yontemler

KSD’nin gelisim siireci igerisinde, bilimsel ve giivenilir KSD c¢aligmalari
gerceklestirilebilmesi i¢in bina kullanicilar ile anketler ve goriigmeler yapilmasi,
istatiksel Ornekler verilmesi, kontrol gruplar1 ya da karsilastirma gruplarimin
olusturulmasi onerilmistir (Carson ve diger., 1980). Bu yaklasim, daha ¢ok 1960’lar
ve 1970’lerde baslayarak, 1973 yilinda zirve noktasina ulagsmistir. Arastirma grubu
bir bina secip kullanicilarin1  belirleyerek onu  degerlendirebilecegi,
orneklendirebilecegi ve bilimsel olarak bilgi toplanmasini ve analiz edilmesini
saglayarak istatiksel sonuclarin desteklenmesini saglayabilecegi fikri Onem
kazanmaya baglamistir (Bechtel ve Srivastava, 1978). KSD’nin yayginlagsmasiyla
kullanilan yontemler, mekani degerlendirme seklinin ihtiyacina gore c¢esitlilik
kazanmigtir. Giiniimiizde de KSD calismasinda kullanilan yontemler farkli mekan
tirleri i¢in farkli degerlendirme segenekleri sunmasindan dolayi, KSD’yi
gerceklestirmek i¢in  evrensel anlamda  standartlagtirllmis  bir  yOntem

bulunmamaktadir (Preiser, 2002).

Mekéanin sagladig konforu ve fonksiyonelligi ile kullanicilarin memnuniyetini
belirlemeye yonelik KSD c¢alismalarinda ¢ogunlukla anketler, roportajlar ve
gozlemleri iceren yontemler kullanilmaktadir. Mekanin teknik performansi ve
maliyeti gibi diger faktorleri degerlendiren teknik testler ve hesaplamalar da KSD
biinyesine girmektedir (Bordass ve Leaman, 2005). Literatiir arastirmasi (Presier ve
Vischer, 2005) gozlem, goriismeler (Zimring ve Reizenstein, 1981) fotograflama,
durum calismasi, deneyler (Zeisel, 1995) ve 1/1 maketler (Sanoff, 2000) gibi bir¢ok
yontem kullanilmasina ragmen mekan degerlendirmelerinde en sik kullanilan
yontemler kullanici davranislarinin yerinde gdzlemlenmesi, sistematik goézlemler,

anket ve gorigsmelerdir (Whitehouse ve digerleri, 2001).
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Kullanict Davraniglarinin Yerinde Gozlemlenmesi:

Gozlem, bir olayin, olgunun veya nesnenin belirli bir konuya dair gercek veri
sunmas1 ve niteliklerinin agiklanmasi1 amaciyla her tiirlii belirtilerin ve eylemlerin
planli bir sekilde izlenmesi ve gorsel olarak veri toplanmasidir. Gozlem ydnteminin
amaci, mimari tasarimin orijinal amaglarinin gozden gegirilerek, kullanilan fiziksel
cevrenin bu amagclar ile nasil uyum sagladigini degerlendirmektir (Zimring ve
Reizenstein, 1981). Bu yontem ile mevcut mekanin kullanima iliskin kullanici
tepkisinin arastiritlmasi, degerlendirme konularinin belirlenmesi ve arastirma
hipotezinin olusturulmas1 ile {i¢ ana asama gergeklestirilmektedir. Kullanici
davraniglarinin yerinde gozlenmesi, mekanda gergeklestirilen eylemleri ve mekan
icerisinde yer alan kullanicilar1 gézlemlemeyi icermektedir. Bu yontem ile kullanic
ve degerlendirmeyi yapan kisi arasindaki iliskiyi kesmek miimkiin kilinmaktadir
(Zimring, 1987). Bu gozlemler ile mekan1 kimlerin kullandig1 (6rnegin, kadin/erkek,
birey/grup, geng/yash gibi), mekanin hangi boliimiinde en fazla yogunlasmanin
gerceklestigi ve en sik yapilan aktivitelerin neler oldugu gibi sorulara cevaplar

aranmaktadir.

Sistematik Gozlem:

Sistematik gozlem olarak adlandirilan yontemin ise kullanici davranislarinin
yerinde gézlemlenmesinden ayrilan en onemli 6zeligi daha sistematik ve detayl bir
yaklasim ile gerceklestirilmesidir. Sistematik gozlem ile elde edilen bilgi daha
objektif bir sekilde toplanmaktadir. Gozlem yapilan her periyotta, mekanda hangi
bolgelerde hangi aktivitelerin yapildigi, yas grubu, cinsiyet ve diger kisisel faktorler
g6z onilinde bulundurularak aktivite haritalar1 izerinde kaydedilmektedir. Veri analizi
haritalarinda ve tablolarinda, mekanin ve gézlemlenen kisinin 6zelliklerinin yani sira
gbzlemin yapildigr tarih, saat ve hava durumu dahi belirtilmektedir. Bu yontemin
amaci, farkli zamanlarda mekanin nasil kullanildigina dair detayl bilgiye ulagmaktir.
Mekanin farkli insan gruplan tarafindan kullanilip kullanilmadiginin belirlenmesi,

mekanin daha genis kullanici kitlelerine hitap etmesi i¢in gereken bilgi analizlerini
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iceren ve mekanda gerekli degisikliklerin belirlenmesinde O6nemli bir yontemdir

(Marcus ve Francis, 1998).

Anket ve Gortismeler:

Anket yOnteminin amaci, belirli bir mekan ile etkilesim igerisinde olan
kullanicilarin bu mekanlar1 verdikleri tepkiyi 6lgmektir. Bu mekanlar ile etkilesim
igerisinde olan genis kullanict kitlelerine ulasmak ve fikirlerini almak onemlidir.
Anket, diger yoOntemlere nazaran daha genis Olglide bilgi almak icin etkilidir
(Zimring, 1987). Kullanicilarin mekanda bulunma sebepleri, ne siklikta mekana
geldikleri ve mekanin en az/ en ¢ok begenilen yonleri gibi sorular ile kullanicilarin
fikir ve goriisleri elde edilmektedir. Ankette yoneltilen sorularda dogru ya da yanlis
cevap gibi bir yaklasim olmamasindan dolayr anketteki sorularin samimi bir sekilde
cevaplanmasi beklenmektedir. Bunun yaninda genel mekan kullanimina dair
fikirlerin ve goriisler ile bilgilerin toplandigi bu anket sorularinin da objektif
olmasina 6zen gosterilmektedir (Marcus ve Francis, 1998; Bechtel, 1977). Ayrica
ankette bulunan hatali veya eksik sorularin belirlenebilmesi i¢in 6n deneme
anketlerinin yapilmasi onerilmektedir. Anket sorularinin anlasilir, kisa ve hizli bir
sekilde cevap verebilir sekilde hazirlanmasina 6nem verilmektedir. Anketler,
katilmcimmin ~ kendisinin ~ veya  arastirmacinin  doldurabilecegi  sekilde
hazirlanabilmektedir. Anket yonteminin avantaji, objektif olmasi ve performans
karsilastirmasmma  izin  vermesidir.  Katilimcinin  kimliginin  agiklanmasi
beklenmediginden daha nesnel bilgiler elde etmek miimkiindiir; fakat analiz etmek

i¢in teknik ve uzmanlk gerektirmektedir (Westminster Universitesi, 2006).

Goriisme 1se milk sahipleri, yoneticiler, calisanlar veya diger kullanicilart
kapsamaktadir (Zimring ve Reizenstein, 1981). Anket yonteminde oldugu gibi
mekan ile ilgili konular1 bilen, mekan ile birebir iliski i¢inde olan kisilerle
gerceklestirilmektedir. Gorlisme yOnteminin anketten en Onemli farki ise,
katilimeilarin mekan ile ilgili problemleri ya da olumlu yonlerini kendi kelimeleri ile
tanimlamasidir. Bu sekilde mekan ile ilgili sabit sorularin 6zgiir cevaplar ile insanlar

degerlendirme konusunda tesvik etme gerceklesmektedir (Watson, 1997). Kullanici
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ile yapilan karsilikli gériismelerde sorularin objektif bir sekilde sunulmasi ve anket

gibi yonlendirici olmamasi 6nemli konulardir (Knoph ve Driver, 1977).

Tablo 4.3 KSD ¢aligmalarina kullanilan yontemlere bazi 6rnekler.

YIL UYGULAYAN BINA ADI/ TiPi KULLANILAN TEKNIKLER

1981 Van Hoogdalem Saglik Merkezi Plan Analizi

2000 éncesi  |Akikazu Kato, Pieter C.Le Kokuto Branch Ofis Binasi/ Odakli grup, Anket, gérisme, video,
Roux, Kazu hisa Nagoya City/Japon haritalama
Tsunekawa

2001 Henry Sanoff, AlA, Celen James Town Middle School/ |Gézlem, fotograflama, semantik fark,
Pasalar, Mine Hashas Egitim Yapisi / K12 Okullari  |Oyun, Anket, Grup Suregleri

2001 — 2003 |[Sheila Walbe Orntein, Biro Binasi /Brezilya Go6zlem, orjinal planlarin gbzden
Claudia Miranda de gecirilmesi, Anket
Andrade, Brenda Chaves
Coelho Leite

2001 Shauna Mallory-Hill, Theo ABN-AMRO Ofis, Rijland Alan testleri, Kullanici Anketi,Eski ve
J.M. Van der Voordt, Water Board/Hollanda yeni bina karsilastirmasi
Anne van Dortmont

2002 Federal Facilities Council Gemi Mihendisligi Kurumu  [Anket

4.4 Kullamim Sonrasi Degerlendirme Raporunun Icerigi

KSD uygulamasinin yontemleri neticesinde elde edilen veriler analiz edilerek
incelenen mekana dair bir rapor olusturulmaktadir. Bu raporda, tasarim
prensiplerinin gergeklestirilme derecesi, hedeflenen ve mevcut kullanict kitlesinin
aynt olup olmadigi gibi durumlar sorgulanmaktadir. Kullanicilarin en ¢ok hangi
mekanlar1 kullandigi, begendigi veya memnun oldugunu, mekanm en iyi g¢alisan
yonleri ile en zayif yonleri ile bu duruma neden olan tasarim elemanlari
incelenmektedir. Mekanin kullanic1 gereksinimlerine karsilik vermesi ve mevcut
tasarimda degigsmesi ya da gelistirilmesi gereken ydOnlerin belirlenmesini
icermektedir. KSD raporunda yer almasi gereken ogeler sOyle siralanmaktadir

(Marcus ve Francis, 1998):

e Mekanin sosyal ve fiziksel tanimi
e Mekanin yakin ¢evresinin tanimi
e Kullanicilarla yapilan goriismelerin 6zeti

e Toplanan verilerin sentezlenerek problemlerin tanimlanmasi
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Bunlara ek olarak, KSD raporunun igeriginde bazi sonuglara ulasilmaktadir
(Preiser, 2002):

e Mekanin, tasarim Kriterlerini karsilama derecesi

e Mekéan ile kullanici arasindaki iligskinin performans Ol¢iisii agisindan nasil
degerlendirildigi

e Yatirimcilarin ya da bina sahiplerinin, yatirimlarinin beklenen ve planlanan
performans ile ortiisme derecesi

e Mekana dair problemler ve gerekli dneriler

e Problemlerin ¢oziimi icin fiziksel degisiklikleri gosteren yeni tasarim
Onerileri

e Daha kaliteli ve nitelikli mekanlar i¢in gelecege yonelik veriler

4.5 Yat Mekanlarinda Kullanim Sonrasi Degerlendirme

Gliniimiizde hizla degisen baglamlara mimarligin penceresinden bakildiginda,
mekansal boyutta lretilen ¢ozlimlerin yeni degerleri ve yeni yasam big¢imlerini ne
derece yanitladig1 sorusu, yat tasarimi kapsaminda diistiniilmesi gereken konulardan
biri olarak ortaya c¢ikmaktadir. Malzeme ve teknolojideki gelismeler sayesinde
giderek artan hacimlerdeki i¢ mekéanlari ile yatlar, yalnizca birer ulagim araci
olmaktan ¢ikarak, kullanicinin konfor ihtiyacini karsilayabilen yiizer yasam alanlar
halini almaktadir. Bu baglam gerek iiretim gerekse tasarim asamalarindaki
tartigmalara yeni parametreler eklenmesine sebep olmaktadir. Kullanici
beklentilerinin belirlenmesi ile baglayan tasarim siirecinde, mekanlarin insan
davranigi, fiziksel ve psikolojik konforu iizerine etkileri géz 6niinde bulundurulmasi
gereken bir noktadir. Uretime giden yolda oldukg¢a maliyetli bir siireci gerektiren
yatlarda, mimarlikta oldukca yaygin olarak kullanilmasimin aksine, yat tasarim
siirecine girdi olusturabilecek mekansal degerlendirmeler ¢ok kisitli bir alanda
kalmaktadir (Joiner, 2007). Mimarlikta binalarin performansini arttirici yonde
tasarimlara girdi olusturmay1 amaglayan kullanim sonrasi degerlendirme ¢aligmalari,

degisen teknoloji ve ¢evre sartlariin da etkisiyle bina tanimlarmin yeniden
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sekillendigi glinlimiizde yiizer yapilar gibi yeni yapi tiplerinin de literatiirliine girmesi

gerekliligi daha 6nemli bir hale gelmektedir.

Mekanin insan davranisi tizerindeki etkisi ile ilgili birgok yapisal ve tanimsal
degisime taniklik edilmesine ragmen, kullanicinin eylemlerini en verimli sekilde
gerceklesmesini saglayan mekanlar yaratma cabasinin glinlimiizde de degigsmeden
devam ettigi goriilmektedir. Bu durum, kullanici ve mekan arasinda karsilikli
etkilesime dayal1 iliskiden kaynaklanmaktadir (Preiser, 2002). Bu iliski sonucunda,
kullanicinin mekandaki davraniglar: ve hisleri s6z konusu oldugunda, mekanin nasil
algilandig1, kullanici istek ve gereksinimlerindeki bu degisim, yalnizca i¢ mekan
tasarimini degil, maliyet oranlarini da etkilemektedir (Sekil 4.7) (Dijkstra ve Carr,
1996). Kullanici-mekan etkilesimi sonucunda, kullanicinin beklentilerine karsilik
vermeyen ya da diisiik memnuniyet derecelerine sahip mekanlar, tasarimin yeniden
gerceklestirilerek uygulanmasi gerekliligini ortaya ¢ikarmaktadir. Yeniden tasarlanan
bir yatta i¢c mekandaki tasarim degisikliklerinin projenin refit maliyetinde 6nemli bir
paya sahip olmaktadir. Bu noktada kullanici beklentilerinin mekansal kararlara olan
etkisinin yani sira, denizel mekanin algida yarattig1 farkliliklarin anlagilmasi ve buna

dair ¢éziimler 6nerilmesi biiylik 6nem tagimaktadir.

Miihendislik Elektrik
19% 8%

Dig Yapi
Santi [ 15%
antiye

3%

Tersane Maliyeti

10% Kirigler ve Donanim

14%

icmekan
31%

Sekil 4.7 Refit yapilan teknede maliyet oranlar1 (55 metre yelkenli yat Adela’nin 1996 yilinda yapilan

refit caligmasinin maliyet oranlarindan diizenlenmistir.) (Dijkstra ve Carr, 1996).
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Denizel mekanlarin insan psikolojisindeki algilamaya olan etkisinin goz oniinde
bulundurulmasi ve 6n tasarim asamasinda alinan yanlis mekansal kararlarin en aza
indirgenmesi ile denizde konforun saglanacagi savunulmaktadir (Stadler, 1941).
Dolayisiyla yatlar salt teknik ¢oziimlere dayali birer deniz araci olmanin Gtesine
gecmektedirler. Oyle ki, yatlarda insan faktdrii olarak ele alinan konular, yalnizca
miirettebatin ¢alisma esnasindaki insan kaynakli hatalar1 en aza indirgemek iizere ya
da yasanabilirlik sartlarin1 yerine getirip getirmedigi ile ilgilenmektedir. Mekansal
standartlar1 yOnlendiren sertifika ve klas verme kuruluslarindan olan MCA ve
ABS’in hazirladig1 standartlar, ergonomi ve konfor kriterleri boyutunda yalnizca
minimum gereksinimleri icermektedir. Hatta belirtilen metrekare ve konfora dayali
sayisallarin hesaplanisinda hala bazi bosluklar oldugu da kabul edilmektedir (ABS,
2008). ABS standart kilavuzu, uygun yasanabilirlik karakterlerinin ve tasarim
pratiklerinin miirettebatin tekne iizerindeki gilivenlik, iiretkenlik, moral ve genel
konfor tlizerindeki olumlu etkisinden bahsetmektedir. Konaklama ve ¢evresel tasarim
faktorlerinin kalite diizeylerinin yiikseltilmesi yasama ve c¢aligma alanlarindaki
performansin ve konforun gelistirilmesi amaglanmaktadir. Bu amaclar yalnizca tekne
tizerindeki tasarim kararlart sonucunda olusabilecek miirettebat yorgunlugunu
azaltmak ve verimliligini arttirmak i¢in kullanilmaktadir. Aynm1 zamanda, tekne
tasarimi ve miirettebat konaklama alanlar1 i¢in yapilan ¢izim diizenlemelerinin,
planlarin ve tekne tasariminin sartnameler ile uygunlugunun kontroliinii yapan
kurulusun, yapim asamasindan sonraki arastirmalari, yillik arastirmalar ve 6zel
periyodik arastirmalar (5 yillik siirecler) olarak gerceklestirilmekte ve teknenin hala
ayn1 standartlar1 saglaylp saglamadigi kontrol edilmektedir (ABS, 2003).
Gorililmektedir ki, bu aragtirmalar kullanim sonrasi degerlendirme diizeyinde
caligmalar olarak kabul edilmemekte, dolayisiyla kullanicinin mekandaki konforu ve
mekansal memnuniyeti ile tam olarak iligkilendirilememektedir. Ayrica bu
kilavuzlarda gecen konfora yonelik bazt maddelerin genellemeler ile kaldig1 ve net

bir aciklamaya sahip olmadig1 gozlenmektedir.

“21B.10.1  Uyuma mekanlari, makul konfor sartlarint ve diizeni saglamak

adina uygun olgiilerde gerekli donanima sahip olmalidir.
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21B.10.4 Uyuma mekanlari, kadinlar ve erkekler i¢in uygun mahremiyet
seviyelerini  saglamak adina pratik bir sekilde yerlestirilmeli ve

donatilmalidir.” (MCA, 2006, s. 15).

Yatlarda kullanict memnuniyetini 6lgmeye yonelik calismalar, kullanici-mekan
iligkisinden ziyade tiiketici—iirlin iliskisini degerlendirmeye ve satiglari artirmaya
yonelik ticari anketlere dayanmaktadir. J.D. Power adli tekne konularinda piyasa
arastirmalart  yapan Amerikali sirket ‘Teknelerde Kullanict Memnuniyeti
Calismalarinin Onemi’ (Importance of User satisfaction Studies on Boats) baslhigiyla
verdigi hizmet alaninda ‘kullanict’ kavramini miisteri olarak tanimlayarak miisteri
memnuniyeti ¢alismasindan oteye gidememektedir. J. D. Power sirketine gore (b.t.)
yiiksek rekabet piyasasinda, tarafsiz miisteri beklentileri bilgisi 6nemlidir; miisteri
memnuniyetini ve Uriin kalitesini, motor da dahil olmak {izere teknelerin yedi
boliimiiniinde ele alarak bunu gergeklestirmek miimkiindiir. Bu c¢alismalar
Uluslararas1 Market Arastirma Raporlar1 kapsamindaki ‘Miisterinin Sesi’ (Voices of
Customer) (Griffin ve Hauser, 1993) adli ¢alisma ile satislar1 arttirmak adina musteri
memnuniyetini 6lgmeye yonelik program temel alinmaktadir. Kullanim sonrasi
degerlendirmeler, kullanict konforunu ve memnuniyetini belirleme konusu iizerine
yogunlagsa da, sirketler ve organizasyonlar mekan ve yap1 yatirimlarim
programlama, tasarim, iretim ve yonetim asamalarindaki karar verme siireclerini

desteklemesi i¢in kullanilmaktadir (Stanley, 2002).

Sorensen’e (2007) gore ise, miisteri memnuniyetinde tekneler yedi bélimde ele
alinmasina ragmen, tekne sahipleri kamara/kabin, motor, teknenin seyiri, diimen
kontrolii, teknenin tasarimi ve stylingi, ses sistemi, bakim ve su sporlar1 gibi
konularina 6nem vermektedir. Tekne fiireticileri satislar1 arttirmak adina satis
sirketleri ile daha cok iletisime gegmekte ve sirketleri satis memnuniyetini arttiran
test siiriisleri yapmasina tegvik etmektedir. Boylelikle satis memnuniyeti amaciyla
miisteri memnuniyeti oranlar1 da arttirilmaktadir. Yat kullanicilarinin beklentilerinin
arttig1 vurgulanmasina ragmen, teknelerde daha ¢ok iiriin memnuniyeti ¢aligmalari
gerceklestirilmektedir. Bu kapsamda, tiiketici-iiriin iliskisi degil, kullanici-mekan

iligkisine dayali mekéansal memnuniyetin Olgiilmesi gerekmektedir. Yatlarla ilgili
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yapilan diger bir memnuniyet degerlendirmesi ise Yat Tasarimcilart ve
Arastirmacilart Kurulusu (Yacht Designers and Surveyors Association) tarafindan
gerceklestirilmektedir. YDSA’nin (b.t.) yatlarda inceledigi memnuniyet kriterleri
sonucunda olusturdugu raporda; teknenin su altinda kalan kismi, motor, omurga,
kabuk uygunlugu, diimen, giiverte zemin malzemeleri, kokpit, yonetim mabhali,
elektrik ve tesisat kurulumlari, kapilar, pencereler ve lombozlar incelenerek, yatin
yalnizca teknik 6zellikleri hakkinda geribildirim yapilmakta ve kullanici deneyimi
hakkindaki degerlendirmeler eksik kalmaktadir. Goriilmektedir ki yatlara {iriin;
kullanicilarina ise miisteri yaklagiminda bulunulmasinin yaninda, mevcut sirketler ve
kuruluslar tarafindan da yatlarda kullanim sonrasi degerlendirmeye farkli bir agidan
bakilmaktadir. Bina sektdriinde KSD terimi detayli bir sekilde incelenmesine
ragmen, misteri-kullanic1 kavrami karmasasinda yat mekéanlar1 iizerinde yapilan
degerlendirmelere gerekli 6zen gosterilmemektedir. akademisyenler ve bu alanda
calisan diger profesyoneller, bina degerlendirmesinde ¢evresel tasarim elemanlarinin
degerlendirilmesinin ve denetlenmesinin, bilhassa ingaat sonrasi bina performansi
degerlendirmeleri ile gelecekte daha iyi uygulamalarin olusmasma katkida

bulunacagimi 6ngérmektedir (Preiser, 2002).

Yat bilesenlerinin ve mekanlarinin nasil kullanildigina dair kullanici geri
bildirimleri yat tasariminin gelistirilmesinde Onemli bilgiler saglamaktadir. Yat
tasarimmin gelismesi ile giivenlik ve yonetim konularinda da iyilestirmeler
yapilabilmesine yardimci olmaktadir. Yat tasarimi, yatlarin nasil kullanildiklari,
kullanicilarin yat mekanindaki giiglii ve zayif yonlerinin algilamasi hakkinda
sistematik bir sekilde bilgi edinilmesinin yaninda yatlarin giivenlik ve yonetimi kadar
konfor ve kaliteyi de gelistirmektedir. Yatlarin tasarim, iretim ve yOnetim
siireclerinde yat sahibi, tasarimcisi ve iireticisi arasinda iletisime gegme imkanlar1 da
kisith oldugundan yatlarda kullanic1 geribildirimi 6nemli bir konuma gelmektedir.
Yat, hem bir deniz arac1 hem de bir yasam alan1 olmasindan dolay1 farkli teknik alt
sistemlerden ve bir¢ok farkli kaynagin bilesenlerinden meydana gelen genis ve
kompleks birimlerdir. Tasarimcilar, bir konsepti tasarlarken maliyet ve iiretim
detaylarin1 da icinde barindiran bir¢ok tasarim degiskenini ayni anda gdz Oniinde

bulundurmak zorundadir. Tasarim siireci farkli disiplinlerin olusturdugu c¢aligsmalar
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ile gerceklestirilmekte ve bu kisiler birbirleri ile her zaman iletisim igerisinde
olamamaktadir. KSD ile elde edilen bu bilgiler, tasarim siirecinin i¢ine dahil edilerek
iletisim kopuklugunun etkilerini en aza indirgeyerek, iletisim yoksunlugunda dahi

bilgi akisinin devam etmesini saglayabilmektedir (Joiner, 2007).

MUSTERI
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s

Uretici/
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Murettebat Jeeeevereecans

fletisim
— —  Kisith iletisim
5 fletisimsizlik

Sekil 4.8 Yat tasarim siirecinde tasarimci, tretici ve kullanict arasindaki iligki (Yildirim Ernis,
2011).

Yat tasariminin {iretim ve yoOnetiminde ylizer bir ara¢ olmasindan dolay
miithendislik yan1 daha agir bastig1 goriilmektedir. Bu ayn1 zamanda gii¢ kaynagi,
makine aksami; plan diizenlemesi, yapilandirma ve aracin sekli gibi aktarim
organlarma sahip olan diger ulagim araglarinda da goriilmektedir. Yat tasariminda,
tiim diger tasarim alanlarinda oldugu gibi, kurallar, ergonomi 6l¢iileri ile standartlar,
kullanicinin  giivenligini ve konforunu sekillendirmektedir. Bunlar siklikla
mihendislik 6l¢iimlerine, deneme-yanilmalara, varsayimlara, geleneksel yontemlere
ya da kabul edilmis uygulamalara dayanmaktadir. Teknik oOzellikleri sebebiyle
miihendislik yaninin vurgulanmasi sonucunda, yati kullanan bireylerin hareketleri
yeterli sekilde hesaba katilmamaktadir. Binalarda, mimarlarin tasarladiklar1 yapilara
kullanicilarin verecegi tepki ve eylemleri 6nceden belirleyebileceklerine dair bir
yaklasim tartisilmaktadir (Appleyard, 1969). Buna ragmen, yatlarin ya da

bilesenlerinin nasil kullanildiklarina dair fiziksel ve sosyal kosullarin tamamini
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ongormek zordur. Dolayistyla yat kullanicilarinin deneyimleri, tasarim ve yonetim

stirecine dahil edilebilecek sistematik bir bilgi saglamaktadir (Joiner, 2007).

Yat kullanicilari, yat iizerinde gesitli roller ve sebepler ile bulunarak yatlara dair
genis anlamda beklentilere sahip olmaktadir. Yatlarin daha ¢ok giivenlik ve yonetim
icin tasarlanmasindan dolay1 kullanict beklentilerine karsilik verebilmek igin yat
tizerindeki eylemleri ve bu eylemleri gergeklestiris sekilleri hakkinda daha fazla
bilgiye ihtiya¢ duyulmaktadir. Yatlarda mesleki anlamda ya da yolcu olarak bulunan
insanlar, muhtemelen onlar1 en iyi bilen kisilerdir. Halbuki, yat tasarimcilart ve
tedarikgileri gergeklestirdikleri yatlarin kullanimi hakkinda konusabilme konusunda
kullanicilara nazaran daha az deneyime sahiptir. Tasarimcilar, insan ihtiyaglar
konusundaki bilgiyi kisisel deneyimlerinden bilmektedir (Bechtel, 1997). Halbuki
mekan1 tasarlayanlar ile mekani kullananlar arasinda genellikle farkli sosyo-
ekonomik ve kiiltiirel arkaplanlar mevcuttur (Appleyard, 1969). Tasarimcilar,
cogunlukla kendilerinin sahip olmadiklari ¢cevresel ve mekansal degerleri, ihtiyaglar
ve ilgileri olan kullanict gruplarina tasarimlarini atfetmektedir (Hershberg, 1974).
Tasarlayanlar ile kullananlar arasindaki cesitli farkliliklar dolayisiyla bu beklentileri
karsilamak i¢in kullanici geri bildirimine ihtiya¢ duyulmaktadir. Yat kullanicilarinin
deneyimi -iiretenler, yonetenler, operatdrler, bakimini yapanlar, sahipleri ve lizerinde
seyahat edenler- yeni vyatlarin tasariminda Onemli miktarda degerli bilgi
saglayabilmektedir. Kullanicilardan gelen bu geri bildirim, tasarimcilarin gemi
tasarimindaki dogru yonleri devam ettirmesini ve gelistirmesini; hatalar1 ve
zayifliklar1 ise Onlenmesini; hatta bu yanlislar1 diizeltme ve gelistirme konusunda
kullanicilardan  yeni  fikirler elde edilmesini saglayabilmektedir. Denizel
tasarimlardaki deneyimler gostermektedir ki bu yontemler yat tasarim ve iiretim
sektoriinde oldugu kadar, yat sahipleri ve operatorleri i¢cin de 6nemli bir bilgi ve

gelisim potansiyeli sunmaktadir (Joiner, 2007).

Kullanici deneyimi dneminin yani sira, yatlar farkli ve hatta bazen aykiri/ters
diisen beklentilere sahip, farkli gruptaki insanlar tarafindan tasarlanmakta,
tretilmekte ve kullanilmaktadir. Bu farkli gruplarin herbirinden geribildirim almak,

farkli beklentilerin uyum igerisinde olmasi ve tasarimin her bir grup i¢in en uygun
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sekilde gergeklestirilebilmesi i¢in 6nemlidir. Yeni teknelerin siparisinde ve hizmete
koyulmasinda, yat sahibinin ve yoOneticisinin yani kaptaninin beklentilerinin
tasarimcilara iletilmesi beklenmektedir. Fakat aksine, tasarimcilar gemiyi yoneten
miirettebat, ekipmanlarin bakimini yapanlar, yolcu hizmetleri yonetenler ve yolcular
ile iletisim igerisinde olmamaktadir. Bu asamada kullanici memnuniyeti bakimindan
mevcut sistemde bir kirilma gergeklesmektedir (Michelson ve Vliet, 2002).
Tasarimcilar, bu c¢ogulcu kullanict gruplarinin ihtiyaglari, beklentilerini ve
tasarladiklart mekana verecekleri tepkiyi anlamak i¢in ne yeterli zamana ne de tekil
anlamda bdyle bir yetenege sahiptirler. Dolayisiyla tasarlanan mekanlar kullanicilari
icin amaglarina uygun olmayan bir duruma meyillidir ve bazen kullanici i¢in kabul
edilemez durumlara sebep olmaktadir (Yancey, 1971). Kullanic1 geribildirimi
gelistirilmesi, bilginin kategorize edilmesi, saklanmasi ve tasarimcilara iletilmesi
konularinda dikkatli ve 6zenli olunmalidir; bdylelikle edinilen bilgiler etkin bir
sekilde tasarimlarda kullanilabilmektedir. Tiim tasarim alanlarinda tasarimcilarin,
farkli beklentileri anlayabilmesi, kullanimda ve yonetimde gereken giivenligin

gelistirilmesi kadar yiiksek kullanict memnuniyeti gelistirmesini de saglamaktadir

(Joiner, 2007).

Bina kapsaminda Kernohan ve diger. (1992), tedarikgilerin ve kullanicilarin farkl
kiiltiirleri  oldugunu  vurgulamaktadir. Yatlarin  tedarikgileri, gemi ingaat
mihendislerini, tasarimcilari, miihendisleri ve tersaneleri icermektedir. Ayni
zamanda onlari kiralayan ya da satan ticaret adamlari, acentalar1 ve denizcilik finans
sirketleri de bu kapsama girmektedir. Bunlarin yaninda bakim yapanlar, marinada
bakim yapan kisiler ya da temizlik sirketleri de tedarik¢iler grubuna dahil
edilebilmektedir. Tedarikg¢ilerin ve kullanicilarin bu iki kiltiirii, farkli degerlere
sahiptir; ¢ok nadir sekilde tasarim siirecinde birbirleri ile iletisime gegmektedirler ve
degerleri birbirine ters diismektedir. Kullanicilar -yani yolcularin ve miirettebatin-
beklentileri, tedarikgilerin -yani gemiyi insa edenlerin ve sahiplerinin-
beklentilerinden oldukg¢a farklidir. Hem kullanicilarin hem tedarikgilerin yat ile
ilskilerinden avantajlar1 ve faydalar1 bulunmaktadir; fakat bu avantaj ve fayda dogasi
geregi her iki grup icin de farklidir. Ornegin, tedarikgilerden olan sahipler maksimum

faydayi, verimliligi ve yatinm karliligmi istemektedir. Kullanicilardan olan
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miirettebat ise, teknenin onlarin ¢aligma alant oldugunu goéz 6niinde bulundurarak,
giivenlik, konfor ve profesyonel gorevlerini etkin bir sekilde gergeklestirebilmek i¢in
destek beklentisinde olmaktadir. Kullanicilardan yolcular ise, en iyi mekan kalitesini

ve konforu beklemektedir (Joiner, 2007; Preiser, 2002).

Genel anlamda, ‘kullanicilarin yat mekanlarindaki ihtiyaclarr’ kavrami basit
olarak ele alinmasina ragmen yatlarin birden fazla kullanici grubu tarafindan
kullanilmasi, ihtiyaglar kavraminin problemlere yol agmasimma sebep olmaktadir.
Yolcu ve miirettebat i¢in yat giivenligi ve konforunun temel 6zellikleri, uluslararasi
kurallar ve anlagmalar ile uyumlulugu s6z konusu olmasina ragmen, kullanicilar i¢in
bir yatin konforlu ve giivenli olmasi ile verimli bir sekilde yonetilebilmesine dair
beklentiler, giivenlik ve saglik i¢in zorunlu gereksinimlerin 6tesinde yer almaktadir.
Dolayisiyla mekansal beklentilere, konfora ve memnuniyete dair kararlar daha
niteliksel olmak durumundadir ve bu kararlarin ¢6zliimiinii zorlagtirmaktadir. Yat ilk
tiretime girdiginde bu durumun gerceklestirilmesi maliyet ile iliskisini muhtemelen
azaltmaktadir. Teknenin ilk yapim siirecinde maliyet tablolarinda 6nemli ya da ekstra
vurgulara sahip olmazken, refit calismalarinda bu durum 6n plana ¢ikmaktadir

(Joiner, 2007).

Tasarimcilar ve {reticiler, final {iriin ortaya konmadan once bina iretim
sektoriindeki gibi prototiplendirme ve deneme asamasindaki kaynaklara ve
avantajlara her zaman sahip degillerdir. Yanlis tasarimlar sonucunda tekrarlanan
imalatlar ya da enerji kayb1 yalnizca o projenin miielliflerini ilgilendirmenin 6tesinde
cevreye de zarar vermekte, is, zaman ve dogal kaynaklarin kaybina yol agmaktadir.
prototiplendirme ve test asamasinin dogru tamamlanabilmesi i¢in KSD’yi énemli ve
verimli kaynaklar olarak kullanilabilmektedir (Presier, 2002). Binalarin performans
degerlendirmesinde kullanilmak iizere binanin teslim ve kullanim siiresi igerisindeki
temel alt1 asama (planlama, programlama, tasarim, iiretim, kullanim ve geridontisiim)
KSD siireg¢ modelinde, biitiinleyici bir ¢er¢eve haline doniismektedir (Preiser and
Schramm, 1997). Bu modelin yatlarin teslim stirecinde de kullanilmas1 miimkiindiir.

Bu ¢ergeve aymi zamanda, vyatlarin dongiisel gelisimini, ayrintili bir yat
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performansinin basarilmasindaki hedefleri ve kullanici tarafindan algilanan kalite

basamaklarini tasarimci bakis agisiyla gostermektedir (Preiser, 2002).

Sonraki Dongller
icin Bilgi Saglama

Verimlilik

Revizyonu

Program
Revizyonu

Piyasa/ihtiyag

Analizleri

Progr

]

Geridoniisim Tasarim

Kullanict ingaat Tasarim

Revizyonu

Kullanim Sonrasi
Degerlendirme

insaat Sonrasi

Degerlendirme

Sekil 4.9 KSD’ nin yatlara uyarlanmasi (Yildirim Ernis, 2011).

Yat performans degerlendirmesindeki evreleri ve dongiileri su sekilde agiklamak

mumkuiundir:

Evre 1-Planlama: Yat teslim dongiisiiniin baslangict orta ve uzun vadedeki
organizasyon ve kullanict (yat sahibi ve miirettebat) ihtiyaclarini
gerceklestiren  stratejik  planlamadir.  Bu  siirecteki  analiz, yatin
denetlenmesinde oldugu kadar yatin fiziksel ve psikolojik gorevleri ile ilgili
hedeflerine de dayanmaktadir. Denetleme, mekanin ve mevcut kaynaklarin
beklentilere karsilik gelen sekilde sunulmasini igeren ihtiyaglar listesi ile
eslesmektedir. Gerekli mekanlar, kapasiteler, kullanom alanlari, alan

bliytikliikleri gibi tasarim kararlar1 bu asamada gergeklestirilmektedir.
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e Dongii 1- Verimlilik Revizyonu: Stratejik planlamanin ¢iktilari, yatin
temsiliyeti ve imaj1, tasarim ile miihendislik yaninin uyumlulugu, yenilik¢i
teknolojisi, esneklik ve uyarlanabilen kullanimi gibi faktdrlerin yaninda
iiretim maliyeti, yonetim ve bakim masrafi ile yatin kullanilis siireci

sonucundaki geridoniigiim (refit) maliyetleri gibi konular incelenmektedir.

e Evre 2- Programlama: Verimlilik revizyonunda maliyet tahmini ve
biitgelendirme gerceklestikten sonra, proje bir gergeklige doniismekte ve

programlama baslayabilmektedir.

e Doéngii 2- Program Revizyonu: Bu evrenin ¢iktilari, kapsamli bir dokiimanla
ile gergeklesmektedir. Program revizyonu, yat sahibi, programlamay1 yapan

tasarim ve liretici grubu ile gercek kullanici gruplarini da icermektedir.

e Evre 3- Tasarim: Bu evre, sematik tasarimlari, tasarim gelisimini, teknik ve

tiretim ¢izimlerini igermektedir.

e Dongii 3- Tasarim Revizyonu: Yat sahibi, programlamayi yapan tasarim ve
iiretici grubu arasinda yasanan sorunlari ¢dozmeyi ve tasarim evresindeki
dongiisel asamalar1 gozden gegirmeyi icermektedir. Bilgisayar destekli
teknikler ve bilgiye dayali gelisimler, degerlendirmelerin daha erken tasarim
asamalarin uygulanmasin1 saglamaktadir. Bu, tasarimcilara yat iizerindeki
tasarim kararlarinin farkli bakis acilarindan olan etkisini degerlendirerek,

degisiklik yapmak icin ge¢ kalinmamasini saglamaktadir.

e Evre 4- Ingaat: Bu evrede, iiretim yoneticileri ve tasarimcilar, kontrat ve
¢izim uyumlarmi garantilemek icin kalite kontrolleri ve liretim yoneticiligi

gergeklestirmektedir.

e Dongii 4- Insaat sonrasi degerlendirme: Insaat ve iiretim siireci bittikten

sonra yapilan degerlendirme, eksik ya da tamamlanmamis isler bazinda
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kontrol edilerek, yat sahibinin yat tizerinde dncelikli ihtiyag¢larini temel alarak

yapilan degisiklikler gerceklestirilmeye ¢alismaktadir.

Evre 5- Kullanim: Bu asamada yat lizerinde yerlesim ve yatin kullanilmasina
baslanmaktadir.  Yatin, kullanicilar1 ile en uygun fonksiyonlari
gerceklestirebilmesi i¢in  hassas degisiklikler gerceklestirilmektedir. Bu
asamada, yat tamamen denize inmis haldedir ve tiim tasarim ve iiretim siireci
tamamlanmistir. Yat kullanicilari, tasarimcilarin ve ireticilerin planlart ve

eylemleri dogrultusunda ortaya ¢ikan mekéani kabullenmek durumundadir.

Dongii 5- Kullanim sonrast degerlendirme: Yat performans degerlendirmesi,
yaklastk  olarak 6-12 ayhk  kullanim  sonrasinda KSD ile
gerceklestirilmektedir. Yat {tizerindeki fonksiyonlarin amaglanan ydnde
calisip calismadiklarina dair geribildirim alinmaktadir. KSD, hipotezler
yardimiyla prototip programlar ve yeni tasarimlar i¢in yardimci olmaktadir.
Alternatif olarak, mevcut yat ilizerindeki performans problemlerinin tespit
edilmesi ve ¢oziime ulasilmasi i¢in ileride yapilabilecek refit projesi igin yeni

fikirler ortaya koymaktadir.

Evre 6- Geridoniigiim: Binalarda ornekleri goriildigi gibi yatlarin ana
fonksiyonunu degistirmek genelde miimkiin degildir. Bir yatin yeniden
geridoniistimii tekrar bir yat olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu, refit olarak
adlandirilan asamadir. Mevcut yatin performansindaki problemler ve KSD
sonrasi belirlenen bulgular yeni yat projesinde dnemli kaynaklar saglayarak

mevcut hatalarin yeniden tekrarlanmamasini saglamaktadir.



BOLUM BES
METODOLOJI
TURKIYE’DEKI YUZER YAPI ORNEKLERINDEN YATLARDA
UYGULANAN KULLANIM SONRASI DEGERLENDIRME CALISMASI

5.1 Alan Calismasi

Yiizer yapilardaki fiziksel tasarim elemanlarinin mekansal algiya ve memnuniyete
olan etkisini irdelemek ve g¢evrenin insan davranisi lizerindeki etkisinde denizin
roliinliin arastirilmast amaciyla yapilan bu c¢alismada mekdn1 deneyimleyen
kullanicilarin birebir degerlendirmelerine dayanan Kullanim Sonrasi Degerlendirme
(KSD) yontemi kullanilmaktadir. Bunun i¢in de kullanicilarin = kullanim
aligkanliklarin1 ve mekani algilayis bigimlerini analiz etme amacli bir anket caligsmasi
yapilmistir. Yatlarin yiiksek giivenlik gerektiren yapilart ve sahiplerinin statiileri
geregi zaman kisitlamalarindan Otlirii anketler, 6zel izinler alinmak ve ilgili
mercilerdeki kisilerle iletisime gecilmek yolu ile Cesme, Bodrum, Antalya,
Marmaris, Istanbul Marinalarindaki yat sahipleri, misafirler, miirettebat ve

kaptanlarindan olusan yat kullanicilarina uygulanmistir.

19 metre iizerindeki gezi amagli teknelerin genel olarak yat basliginda
simiflandirmalarina ragmen, malzeme ve teknolojideki olanaklar sayesinde eskiden
20 metre bir yatin sahip oldugu mekénsal o6zelliklere bugiin 16 metre bir yatta
rastlandig1 goriilmektedir. Ayrica, mimari (mekansal) anlamda akademik ve teorik
altyapisi heniiz gelisme asamasindaki yiizer yapilar ve yatlarin siniflandirmalarinda
hala farkli yorumlar ve kabuller dngdriilebilmektedir. Saglikli bir mimari analizin
sonuclarina varmak ve mekansal bir calisma siirdiirebilmek, ancak mekanin var
oldugu noktadan itibaren miimkiin olmaktadir. Bu nedenle endiistriyel {iriin
Olceginde goriilen bir obje olan ve kullanici-iiriin iligkisine dair verilere daha sik
rastlanan kiiciik boydaki tekneler kapsam dis1 birakilmigtir. Anket, mimari mekan
calisma acisindan boylar1 16 metre ila 50 metre arasinda degisen yatlarin
kullanicilarina uygulanmistir. Yatlarda mekansal degerlendirme s6z konusu

oldugunda onceki boliimlerdeki aciklamalar1 yapilmig olan yatlarda mekansallik 16
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metre ve lizeri boylarda insan-mekan etkilesiminin saglikli olarak analiz edilebildigi
goriilmistiir. Bu boylarin altindaki tekneler, insan-mekan iliskisinden ¢ok birer
endiistriyel iiriin olarak arag ile kullanici iliskisine dair verileri i¢erdiginden tezin ana

amaclarina ulagmada kapsam dis1 birakilmigtir

5.2 Calismada Kullanilan Yontemler

Bu c¢alismada iki yontem kullanilmistir: (1) Gozlem (2) Anket. Goézlemler
alanlarin en yogun olarak kullanildig1 saatlerde kullanicilarin  davranmis ve
aktivitelerini gozlemlemek amaciyla bir gozlemci tarafindan yapilmistir. Anketler ise
mekanlarin fiziksel Ozelliklerinin degerlendirmesi ve mekanin kullanim sonrasi

kullanicilar goziiyle degerlendirilmesi amaciyla kullanicilar iizerinde uygulanmistir.

Calisma alanlarinda yapilan sistematik gozlem ve anket sonucu elde edilen veriler
Microsoft Office Excel programinda tablo haline getirilmistir. Degiskenler arasindaki
iligkileri saptayacak degerlendirmeler, istatistik analiz programi olan SPSS 17
kullanilarak analiz edilmistir. Kategorik degiskenler i¢in siklik dagilimlari, sayisal
degiskenler icin ortalama, standart sapma gibi betimleyici istatistiksel bilgiler
incelenmigstir. Birden fazla grubun bir arada incelenmesinin gerektigi durumlarda
degiskenler arasindaki iliskiler capraz tablolar ile ortaya konmustur. Bunlara ek
olarak iki alanin mekdn memnuniyetini etkileyen psikolojik faktorler agisindan
istatistiksel olarak farklilik gosterip gostermedigi sayisal degiskenler igin t-test ile,
kategorik degiskenler i¢in k-kare testi ile Olciilmiistiir. Bunlara ek olarak sayisal
degiskenler i¢in (6rnegin mekan memnuniyetini etkileyen psikolojik faktorler) iki
alanda ortalamalarin istatiksel olarak farklilik gosterip gostermedigi t-test ile
Olclilmiistiir. Arastirma bulgular1 gozlem ve anket sonuglart olarak iki kategoride

degerlendirilmistir.

5.2.1 Gozlem

Sistematik goézlem c¢alismast 2011 Temmuz ve Agustos aylarinda Cesme

Marina’da gergeklestirilmistir. Alana hafta i¢i iki giin ikiser saat, hafta sonu iki giin
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ikiser saat gidilmistir. Hafta i¢i saat 10.00—12.00 arasi, hafta sonu ise saat 17.00—
19.00 aras1 gozlem yapilmistir. Yatlarin demirledigi marina alaninda, o bolgedeki
kullanicilar tek tek gozlemlenmistir. Yat kullanicilarinin yatlar marinada iken

yaptiklar1 davranislar, aktiviteler, tekli veya grup davraniglar1 seklinde not edilmistir.

Gozlem yolu ile toplanan veriler, sadece mekanlarin i¢inde degil, disinda ve yakin
cevresinde kullanici davraniglariin dogal olarak gézlenmesi ve yorumlanmasina
katki saglamaktadir. Yat kullanicilarinin gilinlik yasamdaki davramislari, diger
kullanicilar ile olan iliskileri, mekansal tercihleri, yat marinada iken yaptiklari

eylemleri hakkinda veri toplanmuistir.

5.2.2 Anket

Calismada g6z oOnlinde bulundurulan anketlerin, hipotezlerin sorgulanmalarina
olanak tantyan verileri igermeleri 6nemlidir. Bu agidan 20 adet pilot anket, yatla
baglantis1 bulunan kisiler tarafindan yanitlanmistir. Bu noktada, anketin gelismesine
katki saglamasi acisindan anketler, kullanim sonrasi degerlendirme ve gemi
miithendisligi alanindaki uzmanlar ile goriismelerde bulunulduktan sonra son hali

almistir.

5.2.3 Analiz ve Bulgular

5.2.3.1 Anketin uygulanmasi ve toplanan veriler

Ankette bes ¢esit veri toplanmistir: (1) Kullanicinin bireysel 6zellikleri ve yatla
olan baglantilar (yas, cinsiyet, egitim ve yat sahibi, misafiri, miirettebat ya da kaptan
olma durumu). (2) Mekanin kullanim 6zellikleri (kullanicilarin yata ne amagla, hangi
siklikta geldikleri, hangi mekanlarda zaman gecirdikleri gibi). (3) Alanlarin fiziksel
ozelliklerinin kullanic1 tarafindan degerlendirilmesi (en ¢ok ve en az begenilen
fiziksel 6zelliklerin yan1 sira, alan biiyikliigi, giiriiltii, termal konfor, malzeme gibi
fiziksel 6zelliklerin kullaniciya gore yeterli veya kullanigh olup olmadigi gibi). (4)

Kullanicinin mekanin psikolojik etkileri agisindan doyumu (mekénin kullaniciya
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gore mahremiyeti ne derecede sagladigi, bireysellesme ihtiyacina ne kadar yanit
verdigi, ne kadar canli, diizenli, huzur verici oldugu gibi). (5) Kullanicinin mekan1
genel anlamda degerlendirmesi (kullanicinin mekanin genel anlamda begenip

begenmedigi gibi) ile iligkin veri toplanmustir.

Calisma sonunda yazar 176 adet ankete ulagsmistir. Ancak, bu anketlerin 42 adedi
yat boylarinin smirlarin altinda kalmasi sebebi ile (11 adet 6,5 metre, 12 adet 8,5
metre, 14 adet 12 metre), 10 adedi yanitlayanlarin ayn1 zamanda yatin sahibi ve
tasarimcist  oldugundan tarafsiz olamayacagi disiinildigli icin, 12 adedi ise
yanitlarin sayist yok denecek kadar az oldugu i¢in degerlendirme dig1 birakilmistir.
Sonug olarak geriye kalan ve boylar1 16 metre ila 50 metre arasinda degisen (Ort:
27,69; St: 8,527) yat kullanicilarina yapilan 117 anketin  %60°1 yazar tarafindan
Cesme, Bodrum, Antalya ve Istanbul bolgesinde yapilan bizzat gériismelerden elde
edilmistir. %20’lik bir bolimi Cesme Marina Midirliigii vasitast ile yat
kullanicilarina ulastirmak yolu ile %20’lik diger kismi ise tasarim egitimi almis ve
yat konusunda 6n bilgisi olan bir anketdr yardimi ve marinalardaki personel vasitasi
ile yat kullanicilarina ulastirilarak tamamlanmistir. Anketor tarafindan yapilan
anketler 1-30 Agustos 2010 tarihleri arasinda Bodrum bolgesindeki yat
kullanicilarina uygulanmistir. Yapilan anketlerde, ankette dogru ya da yanlis cevabin
olmadigr belirtilmis, bu nedenle kullanicilarin sorular1 cevaplarken icten ve samimi
olmalar istenmigstir. Kabul edildiginde anket sorular1 katilimciya tek tek okunmus,

katilimcinin verdigi yanitlar1 anketor anket kagidina yazmastir.

Anket sorular1 bes boliimde hazirlanmistir. Anket sorularinin ayri bdliimlerde
toplanmasi katilimcilarin anketi daha hizli algilayip cevaplamasini saglamistir (Judd,
Smith ve Kidder, 1991). Anket sorularinin ilk béliimiinde, kullanicilarin bireysel
ozelliklerine dair veriler toplanmistir. Bunlar: yas, cinsiyet, egitim durumu, meslek
ve kullanicinin yat ile olan baglantisini agiklamaya yonelik yat sahibi, misafir, kaptan
ve miirettebat seceneklerinden birini isaretlemesi istenerek gergeklestirilmistir. kinci
boliimde, mekansal davraniglarina iliskin veri toplanmistir. Bu boliimdeki sorular,
kullanicilarin yatlarda ne kadar zaman gecirdiklerini, bu zamanin mekéanlarla

iligkilendirilmesini (agik/kapali, 6zel/genel alanlarda gecirdikleri siireler), yatta ne
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gibi aktivitelerle ugrastiklarini, yatlarinda ev konforu arayip aramadiklarini, yatin i¢
mekanindaki tasarim sec¢imlerinin 6zel konutlarindaki ile iliskisi olup olmadigini,
yatlarda mekanlarin1  bireysellestirme davranisi  sergileyip sergilemediklerini
ogrenmeye yonelik bosluk doldurma ve agik uglu sorulardan olusmaktadir. Uciincii
boliimde, kullanicinin mekansal doyumuna iligkin veri toplanmistir. Bu boliimde
alanin fiziksel ozelliklerini yatin genelindeki kalitelerinden duyulan memnuniyet
diizeylerine gore “Cok kotii, Koti, Orta, Iyi, Cok iyi” olarak derecelendirilmis
kutucuklardan birini isaretleyerek degerlendirmeleri istenmistir. Bunun disinda en az
ve en ¢ok memnun olunan ilk {i¢ mekani ve bunlara sebep olan o6zellikler de
isaretlemeleri istenmistir. Ddrdiincii boliimde, tekil olarak ele alinan mekanlar
sifatlar baglaminda 1 ile 5 arasi, 1 sifatin yargisina kesinlikle katilmadigini, 3 ne
katilip ne katilmadigini, 5 ise kesinlikle katildigimi ifade edecek sekilde,
puanlamalar istenmistir. Kutucugun sifata yakinligi sifatin o alani tarifteki giiciinii
gostermistir. Ornegin “kullamisli” sifatinin hemen yanindaki kutucuk alanin “gok
kullanisli” oldugunu, iki yanindaki kutucuk “biraz kullanigli” oldugunu belirtmistir.
Begsinci béoliimde ise, Verilen yatin fonksiyonel, ¢evresel, yasam kalitesi, giivenlik ve
planlama siirecine dair verilen climlelerdeki yargilara ne derece katilip
katilmadiklarim1 1 ile 5 arasinda numaralandirilmis kutucuklardan birini

isaretlemeleri suretiyle veri toplanmistir.

5.2.3.2 Kullanicimin bireysel ozelliklerine iliskin toplanan veri

Ankete katilan yat kullanicilarinin (N=117) bireysel 6zelliklerinin tanimlanmasi
amacina yonelik veriler; cinsiyet, yas, egitim, kullanici tipi, kullanicilarin stirekli
konutlarinin konumu, daha 6nceden yat deneyimleme durumu gibi basliklar altinda
gruplandirilmiglardir. Buna gore asagidaki Sekil 5.1.’den de goriilecegi gibi, anketi
yanitlayan kullanicilarin %36,8°1 kadin, % 63,2’s1 erkektir. Yas ortalamasi1 41.04
(Median: 41.00; St: 9.792) olan, dolayisiyla orta yas ve iizeri olarak nitelendirilebilen
kullanicilarin 6nemli bir boliimiinii (%353 tiniversite, %28 lise, %11 ortaokul) yiiksek
Ogretim gormiis bireyler olusturmaktadir. Sehir icinde yasayan kullanicilarin (%67)
cogunlukta oldugu grubun %33’ ise sehir disinda ikamet etmektedirler. Siirekli

ikamet ettikleri mekan tipine gore bireylerin % 35° i apartman dairesi, % 39,3’
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miistakil konutlar1 tercih ederken %4,3’liik kisim siirekli ikamet mekan1 olarak yati
tercih etmektedirler. Yat kullanicilar1 siirekli konut i¢ mekan tasarimlarina gore
gruplandirildiginda 6nemli bir boliimiiniin (% 58,9) modern i¢ mekin tasarimina
sahip konutlarda ikamet ettikleri goriilmektedir. Katilimcilarin %70,9’u daha
onceden deniz yolculuguna ¢ikip, yatta konaklama yapmis bireylerden olusurken, %

20,11 ilk defa yat1 bir tatil alternatifi olarak se¢mektedirler.

Bir mekan1 deneyimleyen kullanici o mekanin sahibi ya da misafiri olabilecegi
gibi, o mekanda farkli rollerde de bulunabilmektedir. KSD’nin en Onemli
kriterlerinden biri de o mekani farkli yonlerden deneyimleme firsati olan
kullanicilardan gelecek geri bildirimlerdir. Calismaya katilan kullanicilardan %
19,7’si yat sahibi iken, % 39,3’1 misafir, % 27,41 kaptan ve % 13,7’si miirettebattan

olugmaktadir. Yat kullanicilart ortalama yas ise 41,04 tiir.

Yatile olan baglanti

l
. Mdurettebat;
'Kaptan; 39,3 i 137

Konutkonumu

Egitim

60 80 100

o
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~
o

Sekil 5. 1 Kullanicilarin yat ile olan baglantilar1 ve bireysel 6zelliklerine iligkin veriler.
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5.2.3.3 Mekdnin Kullanim Ozelliklerine iliskin toplanan veriler

Anketin bu boliimiinde yat mekanlarinda kullanicilarin mekansal davranislarina
iliskin veri toplamak icin kullanicilara; (1) alana hangi siklikla geldikleri, (2) acik ve
kapali mekanlarda ne kadar vakit gecirdikleri, (3) genellikle hangi aktivitelerle
zaman gecirdikleri gibi sorular yoneltilmistir. Bu sorular yoluyla alanin kullanim
amaci, sikligi, kullanim yogunlugu, erisilebilirligi ve mekanin mekansal niteliklerine

bagli olarak kullanic1 tizerindeki etkileri ve insanlarin beklentileri irdelenmistir.

5.2.3.3.1 Alanlarin kullanim sikligina iliskin veriler. Yatlarda yillik gegirilen giin
sayist ele alindiginda, kullanicilarin yillik ortalama 110 giinii (Ort: 110,69; median:
60; St: 108.965) yatta gegirdikleri goriilmektedir. Karaya ¢ikmadan yapilan en uzun
kalis siiresi ise 46 giindiir (Ort: 46.68; median: 13.00; St: 68.353). 1 giin i¢inde yatin
acik ve kapali (i¢-dis) mekanlarinda gegirilen siireyi ve kapali mekanda gecirilen

zamanin bireysel ve sosyal mekanlardaki dagilimini anlamaya y6neliktir.

Ankete katilan kullanicilarin verdigi yanitlara gore 24 saat iginde agik alanlarda
yaklasik 12 saat (Ort: 11.50; St: 4.569), kapali alanlarda da 11 saat (Ort: 10.97; St:
4,628) gecirmektedirler. Kapali alanlarda gecirilen zamanin yaklasik 6,5 saati (Ort:
6.48; St: 2.670) saati 6zel mekanlarda (uyuma mekanlari, 1slak mekanlar vb), 4,5
(Ort: 4.87; St: 3.584) saati ise sosyal alanlarda (salon, yemek odasi, mutfak vb)
gecmektedir.

Acik alanlarda gecgirilen ortalama siire 12 saat

Kapal1 alanlarda gecirilen ortalama stire 11 saat

Kapali sosyal alanda gegirilen siire

6.5 saat

Kapali 6zel alanda gegirilen siire

Sekil 5. 2 Giin igerisinde mekansal kullanim 6zellikleri
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5.2.3.3.2 Yillik gegirilen giin sayisinin kullanici tipine gore test edilmesi. Yillik
gecirilen giin kullanict tipine gore degisiklik gostermektedir. (F=41,408; df= 3;
p=0.000). Yatlarda yil i¢inde en ¢ok zaman gegiren kullanicilar miirettebat (Ort:
209,64; St: 1,117) daha sonra kaptanlardir (Ort: 186; St: 2,065). Misafirler yil i¢inde
ortalama 28.,53 gilin ve yat sahipleri yil i¢cinde ortalama 86,88 giinlerini yatta

gecirmektedir.

® Yat sahibi ® Misafir ® Kaptan ® Miirettebat

86,88

Yillik gecirilen
gun 186

209

0 100 200 300

Sekil 5.3 Yat iizerinde yillik gegirilen giin sayisi

5.2.3.3.3 Kullanici tipine gore agik ve kapali alanda kullanimina iliskin veriler.
Bir giin icerisinde acik alanlarda gecirilen saat, kullanici tipine gore farklilik
gostermektedir (F= 14.672; df= 3; p=0.000). Buna gore; acik mekanlarda yat
sahipleri (12,76 saat) ve misafirler (13,79 saat) en cok zamani ge¢irirken, kaptanlarin

(9,55 saat) miirettebattan (6,93 saat) daha fazla zaman gegirdikleri goriilmektedir.

Bir giin igerisinde kapali alanlarda gegirilen saat, kullanici tipine gore farklilik
gostermektedir (F= 8.775; df= 3; p=0.000). Buna gore; yatin kapali mekanlarinda
giin icinde en c¢ok zaman geciren kullanici tipi miirettebattir (16,21 saat). Yat
sahipleri (9,63 saat), misafirler (10,00 saat) ve kaptanlar (10,62 saat) yaklasik esit

zaman gec¢irmektedirler.
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B Yat sahibi = Misafir ® Kaptan ™ Miirettebat

Kapali alanda gegirilen siire (saat)

16,21

Acik alanda gegirilen siire (saat)

Sekil 5.4 Kullanic tipine gore agik ve kapali alanda gegirilen stireler.

5.2.3.3.4 Yatlardaki aktivitelere dair veriler. Yat mekanlarinin sosyal kullanim
olanaklarin1 tamimlayan aktivitelere dair veriler, yat seyir halinde iken ve yat demirli
iken (kiyida iken) olmak {izere iki baslikta degerlendirilmektedir. Seyir halinde iken
yatlarda yapilan aktiviteler; etrafi seyretmek (%24,8), tekne kullanmak (%18,8),
giineslenmek (%11.,1), miizik dinlemek (%]11,1), ¢calismak (%10,3), okumak (%9,4),
fotograf ¢cekmek (%8,5), film izlemek (%8,5) ve sohbet etmek (%6,8)’tir.
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Etrafi seyretmek 24,80%

Tekne kullanmak 18,80%

Giineslenmek 11,10%

Miizik 11,10%

Calismak 10,30%
Okumak 9,40%
Fotograf ¢cekmek 8,50%

Film izlemek 8,50%

Sohbet 6,30%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Sekil 5.5 Yat seyir halinde iken yapilan aktiviteler

Yatlar demirli iken ya da marina da iken kullanicilar (N:117) tarafindan yapilan
aktiviteler ise; su sporu (%29,9), ki¢ giivertede oturmak (%25,6), kitap okumak
(%12,8), karaya ¢ikmak (%12), yikanmak (%6,8), bakim (%S5,8), giineslenmek
(%3,4), miizik dinlemek (%3,4) ve yemek yapmak (%2,6)’tir.
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Su sporu 29,90%
Kitap okumak
Karaya ¢ikmak

Yikanmak

Bakim, onarim

Giineslenmek 3,40%
Miizik dinlemek 3,40%
Ki¢ giivertede oturmak 2,60%
Yemek yapmak 2,60%
0% 5% 10% 15%  20%  25%  30%  35%

Sekil 5.6 Yat demirli iken veya marinada iken yapilan aktiviteler

5.2.3.4 Alanlarmin fiziksel ozelliklerinin kullanici tarafindan degerlendirilmesine

iliskin veriler

Yat mekanlarmin fiziksel Ozelliklerinin degerlendirilmesine iliskin verilerin
ulasiimasima yénelik sorular 3 asamada gerceklestirilmistir. Oncelikle kullanicilara
yatlarda en ¢ok ve en az begendikleri fiziksel 6zelliklerin neler oldugu sorulmustur.
Saptama Oncelikle alanlar (agik sosyal alan, kapali sosyal alan, kapali 6zel alan,
servis alanlari, miirettebat alanlari, sirkiilasyon alanlari, 1slak mekéanlar) dlgeginde
yapilmaktadir. Daha sonra kullanicilarin fiziksel 6zelliklerine gére en ¢cok memnun
olduklar1 ve en az memnun olduklar1 mekanlar saptanmaktadir. Bunlarin yani sira,
alan biiyiikligi, fiziksel konfor (aydinlatma, isitsel ve termal konfor), malzeme gibi

fiziksel Ozelliklerin kullaniciya gore yeterli veya kullanigli olup olmadigi gibi,
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fiziksel oOzelliklerin  kullanict tarafindan  degerlendirilmesine iliskin  veriler

tanimlanmastir.

5.2.3.4.1 Yatlarda en ¢ok ve en az begenilen fiziksel ozelliklere iligkin veriler.
Kullanicilarin yatlarda en ¢ok begendikleri ilk ii¢ fiziksel ozelligi siralamalari
istenmistir. Sonu¢ olarak verilen yanitlara bakildiginda yatin kiitlesel olarak dis
gorliniis tasarimi olarak algilanan teknenin dis formu ile yatin dis giiverte, kopriitistii,
ki¢ gliverte, glineslenme alanlar1 gibi agik mekanlarini igeren dis mekansal 6zellikler
(%33,73) ilk sirada yer almaktadir. Ana salon, kabinler, kumanda mahali gibi
basliklar1 iceren i¢ mekan estetigi (% 24,31) kullanicilarin en ¢ok begendikleri ikinci
fiziksel Ozelliktir. Seyir konforu,  bir baska deyisle teknenin yolcularma
hissettirmeden, fazla yalpalanma/sarsinti yapmadan yol almasi anlamima gelen
teknenin seyri (% 15,63) yat kullanicilarinin en ¢ok 6nemsedikleri ve begendikleri
diger fiziksel ozelliktir. Digerleri olarak verilen yanitlara bakildiginda malzeme,
temizlik, giivenlik sistemi, servis elemanlarinin sayis1 gibi 6zelliklerden bahsedildigi

goriilmektedir (26,33).

I¢ mekan estetigi 24.31%

Di1s formu 18,80%
Teknenin seyri (denizciligi) 15,63%

Digerleri 26,33%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Sekil 5.7 Yatlarda en ¢ok begenilen fiziksel 6zellikler

Kullanicilarin yatlarda en az begendikleri ilk 6zellik alan biiytikliikleridir. Verilen
yanitlara bakildiginda biiyiik c¢ogunluk (% 37,67) alanlarin yetersiz oldugunu
diistinmektedirler. Diger 6nemli ¢ogunluk (% 29,30) ise fiziksel konforu en az

begendiklerini belirtmektedirler. Fiziksel konforun alt agilimlarini 1sitma, sogutma,
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havalandirma (%17,21); girilti (%10,23); aydinlatma (%1,86) diizeylerinin
yetersizligi olarak siralamak miimkiindiir. Plansal diizenleme ile mekanin plani ve
islevi arasindaki uyum kastedilmektedir. Ayni zamanda, plansal diizenlemede
sunulan mahremiyet dilizeyinin ve hiyerarsi gereksiniminin yeterli olmayisi da
kullanicilar  tarafindan  begenilmeyen fiziksel 0Ozellik olarak (%18,14)
yansitilmaktadir. Kullanicilar yatlarda en az begendikleri diger fiziksel ozellikler

olarak (9%14,89) yatin dis formu, dis mekanlar1 ve seyrini ifade etmektedirler.

Fiziksel konfor mt;
Plansaldiizenleme _

0% 10% 20% 30% 40%
®Havalandima u Giriitia ¥ Aydinlatma

Sekil 5.8 Yatlarda en az begenilen fiziksel 6zellikler.

5.23.4.2 Yat mekdanlarimin fiziksel ozelliklerinden duyulan memnuniyet
diizeylerine iligkin veriler. Yat mekanlarmin fiziksel ozelliklerinden duyulan
memnuniyet diizeylerine iliskin verilerin saptamasinda; agik sosyal alan, kapali
sosyal alan, kapali 6zel alan, servis alanlari, miirettebat alanlari, sirkiilasyon alanlari,
1slak mekanlar; ‘Cok kotii, Kotii, Orta, Iyi ve Cok iyi’ olarak degerlendirilmeleri
istenmistir. Buna gore kullanicilarin fiziksel 6zelliklerin kalitelerinden duyduklar:
memnuniyet diizeyinin en yliksek oldugu alan olarak, yatin acik ve yar1 agik
boliimlerindeki giineslenme teraslari, oturma, yemek alanlarini iceren agik sosyal
alanlart (Ort: 4,65; St: 0,480) gelmektedir. Bunu yatin ana giivertesindeki salonu
kapsayan kapali sosyal alanlar (Ort: 4,00; St: 0,839) izlemektedir. Kapali 6zel
alanlarin memnuniyet diizeyleri (Ort: 3,93; St: 1,011) iyiye yakin olarak
nitelendirilmektedir. Koridorlar ve merdivenlerden olusan sirkiilasyon alanlar1 ise

(Ort: 3,17; St: 1,302) ortalama degerdedir. Geri kalan 1slak mekanlar (Ort: 2,84; St:
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1,376), servis/hizmet alanlar1 (mutfak, camasirhane, depolar) (Ort: 2,79; St: 1,104)
ile ortalamanin kotiiye yakin olan kisminda kalmaktadirlar. Miirettebat alanlari
(kabin ve sosyal alanlar) ise kullanicilar tarafindan fiziksel 6zellikleriden duyulan

memnuniyet diizeyleri baglaminda kotii olarak goriilmektedir (Ort: 2,29; St: 1,104).

Acik sosyal alanlar

Kapali sosyal alanlar

Kapali1 6zel alanlar

Sirkiilasyon alanlan

Islak mekanlar

Servis/ hizmet
alanlar:

Miirettebat alanlan

1 2 3 4 5
Cok vetersiz Yetersiz Orta Yeterli Cok veterli

Sekil 5.9 Yat mekanlarinin fiziksel 6zelliklerinden duyulan memnuniyet diizeyleri

5.2.3.4.3 Yatlarda en ¢ok ve en az memnun olunan mekanlara iliskin veriler.
Yatlarda en az memnun olunan mekana ait veriler ankete katilan kullanicilarin
verdigi bilgilere gore siralanmaktadir. Buna gore miirettebat kabinleri (% 23,61),
mutfak (% 20,60), 1slak mekanlar (% 13,30) ve servis alanlar1 (% 10,72) en az
memnun olunan mekénlardir. Bu mekanlari sirkiilasyon alanlar1 (% 10,30), kabinler
(% 7,29), salon (% 7,29) ve giiverte, kaptan koskii gibi diger mekanlar (% 6,89) takip

etmektedir.



Miirettebat Kabinleri

Mutfak

Islak mekanlar

Servis alanlar1

Digerleri

23,61%

20,60%

13,30%

10,72%

31,77%

0%

5% 10% 15% 20%  25%

30%

35%

Sekil 5.10 Yatlarda en az memnun olunan mekanlar
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5.2.3.4.4 Yatlarda en ¢ok memnun olunan mekdna ait veriler. Ankete katilan

kullanicilarin  verdigi bilgilere gore yatlardaki en ¢ok memnun olunan mekéan

siralamasi yapilmaktadir. Buna gore en ¢cok memnun olunan mekan dis gilivertedir

(%31,82). Kig¢ giivertedeki yemek, sohbet gibi islevleri, giineslenme alanlari, parti

alanlar1 gibi alt mekanlar1 igeren giiverteyi salon (%29,12) ile master ve misafir

kabinleri (%16,48) izlemektedir. Digerleri olarak ise mutfak, 1slak mekan,

sirkiilasyon ve servis alan1 % 22,58’lik dilimi olusturmaktradir.

Dis gliverte

Salon

Kabinler (master ve misafir)

Digerleri

16,48%

22,58%

31,82%

29,12%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

35%

Sekil 5.11 Yatlarda en ¢ok memnun olunan mekanlar
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5.2.3.4.5 Yatlarda en c¢cok ve en az memnun olunan mekdanlar icin kullanici
sebepleri. Kullanicilarin en ¢ok ve en az memnun olduklart mekandaki
memnuniyet/sizlige sebebiyet veren basliklara (Cok Yeterli, Yeterli, Orta, Yetersiz,
Cok Yetersiz ve Fikrim yok) gore deger vermeleri istenmistir. Bunun amaci en ¢ok
ve en az memnun olunan mekanlardaki memnuniyet ya da memnuniyetsizlik
sebeplerinin bulunarak, mekansal memnuniyeti dolayisiyla vermliligi arttirici, stres
yaratmayan ¢evreler yaratma yolunda tasarima girdi saglanacak verilere
ulagabilmektir. Buna gore memnuniyet diizeyindeki yetersizliklerin ortaya
cikarilmasina yonelik yapilan fiziksel 6zelliklerin siralamasinda kullanicilarin 6ne
c¢ikan yanitlari su sekildedir: En az memnun olunan mekan olan miirettebat
kabinlerindeki alan biiyiikliigi, tavan yiiksekligi, dolap, aydinlatma, giiriiltii, 1sitma-
sogutma-havalandirma (iklimlendirme), koku, estetik, mahremiyet, mobilya
basliklar1 kullanicilar tarafindan degerlendirilmektedir. Miirettebat kabinlerinde
memnuniyetsizlige sebep olan fiziksel 6zellikler olarak alan biiyiikliigii (Ort: 2,39;
St: 1,246), koku (Ort: 2,59; St: 1,099), depolama ve kisisel esyalar igin yeterli
dolabin bulunmayis1 (Ort: 2,76; St: 1,131) ve estetik yetersizlik (Ort: 2,89; St:1,329)
gelmektedir. Mobilyalar (Ort: 3,00; St: 1,124), aydinlatma (Ort: 3,19; St: 1,209),
1sitma, sogutma, havalandirma yetersizligi (Ort: 3,20; St: 0,951) de memnuniyetsizlik

nedeni olarak goriilmektedir.

Yatlarda en ¢ok memnun olunan mekan i¢in fiziksel Ozelliklerin
degerlendirilmesine yonelik kullanicilardan alinan yanitlara gore dis giiverte alam
degerlendirilmektedir. Cogunluk tarafindan olumlu goriilen fiziksel Ozelliklerin
basinda koku (Ort: 4,73; St: 0,594) probleminin olmamasi, tavan yiiksekligi
acisindan ¢ok yeterli goriilmesi (Ort: 4,83; St: 0,389), aydinlatma (Ort: 4,68; St:
0,389) ve alan biiyiikliigiintin (Ort: 4,66; St: 0,494) ¢ok yeterli olmas1 gelmektedir.
Yeterli dolap/depolama alant olmasi, aydinlatma, giriilti, 1sitma-sogutma-
havalandirma (iklimlendirme), koku, estetik, mahremiyet, mobilya basliklar1 da
kullanicilar tarafindan degerlendirilmektedir. Estetik agidan (Ort: 4,48; St: 0,690)
yeterli oldugu goriilen mekanda, mobilyalar (Ort: 4,43; St: 0,690), 1sitma, sogutma,
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havalandirma (Ort: 4,56; St: 0,616) da yeterli goriilmektedir. Plansal mahremiyet
degerleri ise (Ort: 3,60; St: 1,041)tir.

Tavan yliksekligi

Koku

Aydinlatma

Alan biyukliga

Isitma/sogutma (havalandirma)

Estetik

Mobilyalar

Dolap / depolama alam

Guriilti
Plansal Mahremiyet
1 2 3 4 5
Cokyetersiz  Yetersiz Orta Yeterli Cok yeterli

Sekil 5.12 Yatlarda en ¢ok memnun olunan mekan (dis giiverte) i¢in fiziksel

ozelliklerin degerlendirilmesi

Yatlarda en az memnun olunan mekan ig¢in fiziksel Ozelliklerin
degerlendirilmesine yonelik kullanicilardan alinan yanitlara gore miirettebat alanlar
degerlendirilmektedir. Tavan yiiksekligi, dolap, aydinlatma, giiriiltii, 1sitma-sogutma-
havalandirma (iklimlendirme), koku, estetik, mahremiyet, mobilya basliklarina gore
kullanicilar tarafindan degerlendirilmektedir. Cogunluk tarafindan olumsuz goriilen
fiziksel ozelliklerin basinda alan biiyiikligii (Ort: 2,39; St: 1,246 ) agisindan yeterli
goriilmemesi gelirken, koku  (Ort: 2,59; St: 1,099) probleminin olmasi,
dolap/depolama alanlarinin (Ort: 2,76; St: 1,131) yetersiz olmasi ve estetik agidan da
(Ort: 2,89; St: 1,329 ) yetersiz bir mekan olarak degerlendirildigi goriilmektedir.
Yeterli goriilmeyen diger ozellikler ise mobilya (Ort: 3,00; St: 1,124 ); aydinlatma
(Ort: 3,19; St: 1,209 ); 1sitma-sogutma-havalandirma (iklimlendirme) (Ort:3,20; St:
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0,951 ) ve girilti (Ort: 3,25; St: 1,209) olarak siralanirken tavan yiiksekligi
(Ort:3,56; St: 1,158) ve plansal mahremiyet (Ort:3,78; St: 1,065) orta diizeyin

tizerinde olmasina ragmen yetersiz olarak degerlendirilmektedir.

Plansal Mahremiyet

Tavan yiiksekligi

Gurilti

Isitma/sogutma
(havalandirma)

Aydinlatma

Mobilyalar

Estetik

Dolap / depolama alam

Koku
Alan buytikligu
1 2 3 4 5
Cok yetfersiz Yetersiz Orta Yeterii Cokyeterli

Sekil 5.13 Yatlarda en az memnun olunan mekan (miirettebat kabinleri) i¢in

fiziksel 6zelliklerin degerlendirilmesi

5.2.3.5 Mekdn memnuniyetini etkileyen psikolojik faktorlere bagl olarak

alanlarin kullanict iizerindeki psikolojik etkilerine iliskin veri

Verilerin toplanmasinda sifatlarin  kullanicilar tarafindan degerlendirilmeleri
istenmistir. Boylece mekanin kullaniciya gére mahremiyeti ne derecede sagladigi,
bireysellesme ihtiyacina ne kadar yanit verdigi, ne kadar canli, diizenli, huzur verici,
canli, davetkar, genis, rahat, kullanigh algilandig1 saptanmistir. Yat kullanicilarindan,
5°1i Likert Olgegine gore verilen mekanlari, sifatlar baglaminda degerlendirmeleri ve
alan1 en 1yi tarif eden kelimeye yakin olan kutucugu isaretlenmeleri istenmistir.
Buna gore mekanlar; agik sosyal alanlar, kapali sosyal alanlar, kapali 6zel alanlar,

servis/hizmet alanlari, miirettebat alanlari, dolasim alanlari, 1slak mekanlar ve genel
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anlamda mekanlar su sifatlara gore yorumlanmaktadir: Insan &lgegi ile uyumu,
kullanish, ¢ok fonksiyonlu, ferah, sicak, canli, davetkar, rahatlik hisi veren, aydinlik,

tavan yiiksekligi yeterli.

Tavan yiiksekligi
yeterli

Sicak

Insan dlcegi ile
uyumlu

Rahatlik hissi veren

Kullanish

Canh

Davetkar

Ferah

Aydinhik

1 2 3 4 5
Cok yetersiz Yetersiz Orta Yeterli Cok yeterii

Sekil 5.14 Genel anlamda mekanlar

Sekil 5. 14’ te goriildiigii gibi, genel anlamda mekanlarin tavan yiikseklikleri (Ort:
4,43; St. 0,695)  kullanicilarin  ¢ogunlugu tarafindan yeterli bulunmaktadir.
Kullanicilarin mekanlar1 genel anlamda degerlendirmelerine dayanan yanitlara gore,
yat mekanlar1 sicak (Ort: 4,39; St: 0,760), insan 6l¢egi ile uyumlu (Ort: 4,23; St:
0,795), rahatlik hissi veren (Ort: 4,21; St: 0,736), kullanisli (Ort: 4,16; St: 0,738),
canli (Ort: 4,09; St: 0,869), davetkar (Ort: 4,08; St: 0,886), ferah (Ort: 4,04; St:
0,949), aydmnlik (Ort: 4,02; St: 0,907) olarak goriilmektedir. ilerleyen analizlerde,
mekanlar genel anlamda degerlendirmelerinin disinda, her biri kendi i¢inde ve farkl

kullanici gruplarina gore de ele alinmaktadir.
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insan dlgegi ile
uyumlu

Kullanish

Ferah

Rahathk hissi veren

Sicak

Davetkar

Canh

Cok fonksivonlu

1 2 3 4 5
Cok yetersiz Yetersiz Orta Yeterli Cok veterli

Sekil 5.15 Agik sosyal alanlar

Sekil 5. 15° te goriildiigii gibi, acik sosyal alanlar kullanicilarin ¢ogunlugu
tarafindan insan 6l¢egi ile uyumlu (Ort: 4,81; St: 0,421), kullanishi (Ort: 4,60; St:
0,511), ferah (Ort: 4,59; St: 0,678), rahatlik hissi veren (Ort: 4,57; St: 0,636), sicak
(Ort: 4,56; St: 0,754), canl1 (Ort: 4,44; St: 0,699), davetkar (Ort: 4,44; St: 0,656), ¢ok
fonksiyonlu (Ort: 4,26; St: 0,907) mekanlar olarak goriilmektedir.
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Tavan yiiksekligi
yeterhi

insan dlgegi ile
uyumlu

Sicak

Avydinlik

Rahathk hissi veren

Canh
Kullanish
Davetkar
Ferah
1 2 3 4 5
Cok yetersiz Yetersiz Orta Yeterli Cok yveterli

Sekil 5.16 Kapal1 sosyal alanlar

Sekil 5. 16° da gorildigi gibi, kapali sosyal alanlarin tavan yiiksekligi
kullanicilarin gogunlugu tarafindan yeterli (Ort: 4,54; St: 0,608) goriilmekte ve insan
Olgegi ile uyumlu (Ort: 4,46; St: 0,670) bulunmaktadir. Bunun diginda; sicak (Ort:
4,40; St: 0,813), aydinlik (Ort: 4,34; St: 0,790), rahatlik hissi veren (Ort: 4,27; St:
0,785), canli (Ort: 4,17; St: 0,825), kullanigh (Ort: 4,23; St: 0,757), davetkar (Ort:
4,09; St: 0,939), ferah (Ort: 4,09; St: 0,955) mekanlar olarak gortilmektedirler.
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Sicak

Insan dlcegi ile
uyumlu

Kullanish

Tavan yiksekligi
yeterli

Rahathk hissi veren

Ferah

Canl

Davetkar

Aydinhk

1 2 3 4 5
Cok yetersiz ~ Yetersiz Orta Yeterli Cok yeterli

Sekil 5.17 Kapali 6zel alanlar

Sekil 5. 17° de goriildiigi gibi, kapali 6zel alanlar genel olarak kullanicilarin
cogunlugu tarafindan sicak (Ort: 4,49; St: 0,728) ve insan olgegi ile uyumlu (Ort:
4,38; St: 0,818) bulunmaktadir. Kullanicilarin verdigi yanitlara bakilarak, kapali 6zel
alanlarim ayn1 zamanda kullanigh (Ort: 4,31; St: 0,886), tavan yiiksekligi agisindan
yeterli (Ort: 4,28; St: 0,821), rahatlik hissi veren (Ort: 4,23; St: 0,854), ferah (Ort:
4,20; St: 0,953), canli (Ort: 4,16; St: 0,898), davetkar (Ort: 4,06; St: 0,973)
gorilmektedir. Kullanicilarin geri doniislerine bagli olarak ortaya ¢ikan ortalamalar
aydinlatma i¢in ise yeterli diizeye yakin olmakla birlikte digerlerinden diisiik

kalmaktadir (Ort: 3,93; St: 1,022).
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Sicak

Insan dlcegi ile
uyumlu

Tavan yiiksekligi
yeterli

Kullanish

Ferah

Aydinlik

Rahatlik hissi veren

Canh

Davetkar

1 2 3 4 5
Cok vetersiz ~ Yetersiz Orta Yeterli Cok veterli

Sekil 5.18 Servis alanlari

Sekil 5. 18’ de gorildigi gibi, servis alanlari genel olarak kullanicilarin
cogunlugu tarafindan sicak (Ort: 4,49; St: 0,728) bulunmaktadir. Kullanicilarin
verdigi yanitlara gore, servis alanlar1 insan 6lgegi ile uyum (Ort: 3,87; St: 1,002)
tavan yiiksekligi (Ort: 3,82; St: 1,094) ve kullaniglilik (Ort: 3,82; St:1,009) agisindan
yeterli diizeyin alt simirina konumlanmaktadir. Ortalamanin iizerinde olmasina
ragmen yeterlilik diizeyinin de altinda kalan diger 6zellikler ferahlik (Ort: 3,58; St:
1,147), aydilik (Ort: 3,53; St: 1,078), rahatlik (Ort: 3,46; St: 1,105), canlilik (Ort:
3,43; St: 1,085) ve davetkarlik (Ort: 3,35; St: 1,091) olarak siralanmaktadir.
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Tavan yiksekligi
yeterli

Sicak

insan dlcegi ile
uyumlu

Kullanish

Aydinhik

Ferah

Rahathk hissi veren

Canh
Davetkar
1 2 3 4 5
Cok yetersiz Yetersiz Orta Yeterli Cok veterli

Sekil 5.19 Miirettebat alanlar1

Sekil 5. 19’ da goriildiigi gibi, miirettebat alanlarinin mekansal degerlendirmeleri
genel olarak yeterlilik diizeyinin altinda kaldigi goriilmektedir. Tavan yiiksekligi
(Ort: 3,94; St:1,156) ve sicaklik (Ort: 3,58; St: 1,277) agisindan yeterli diizeyin alt
sinirma  konumlanmaktadir. Insan 6lgegi ile uyum (Ort: 3,22; St: 1,169) ve
kullanighlik (Ort: 3,16; St: 1,116) acisindan ortalama diizeydedir. Aydinlik (Ort:
2,99; St: 1,211), ferahlik (Ort: 2,90; St: 1,184), rahathk (Ort: 2,89; St: 1,165),
canlilik (Ort: 2,87; St: 1,233) ve davetkarlik (Ort: 2,69; St: 1,198) agisindan yetersiz

bulunmaktadir.
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Tavan yiiksekligi
yeterli

Sicak

Kullanish

Insan olgedi ile
uyumlu

Rahathik hissi veren

Ferah

Canh

Davetkar

Aydinlik

1 2 3 4 5
Cok vetersiz ~ Yetersiz Orta Feterli Cok veterli

Sekil 5.20 Sirkiilasyon alanlar1

Sekil 5. 20” de goriildiigii gibi, sirkiilasyon alanlart tavan yiiksekligi (Ort: 4,42;
St: 0,894) ve sicaklik (Ort: 4,06; St: 0,929) bakimindan genel olarak kullanicilarin
cogunlugu tarafindan yeterli bulunmaktadir. Kullanicilarin verdigi yanitlara gore,
sirkiilasyon alanlar1 kullaniglilik (Ort: 3,82; St:1,006) ve insan 6l¢egi ile uyum (Ort:
3,75; St: 1,048) agisindan yeterli diizeyin alt smirinda konumlanmaktadir.
Ortalamanin iizerinde olmasia ragmen yeterlilik diizeyinin de altinda kalan diger
ozellikler rahatlik (Ort: 3,54; St: 1,049), ferahlik (Ort: 3,51; St: 1,059), canlilik (Ort:
3,42; St: 1,144), davetkarlik (Ort: 3,35; St: 1,091) ve aydinlik (Ort: 3,34; St: 1,220),

ve olarak siralanmaktadir.
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Tavan yiksekligi
yveterli

Sicak

Insan dlcegi ile
uyumlu

Kullanish

Rahathk hissi veren

Aydinhk
Canli
Ferah
Davetkar
1 2 3 4 5
Cok yetersiz Yetersiz Orta Yeterli Cok yeterli

Sekil 5.21 Islak mekanlar

Sekil 5. 21” de goriildiigii gibi, 1slak mekanlar tavan yiiksekligi (Ort: 4,22; St:
0,949) ve sicaklik (Ort: 4,15; St: 1,014) bakimindan genel olarak kullanicilarin
cogunlugu tarafindan yeterli bulunmaktadir. Kullanicilarin verdigi yanitlara gore,
sirkiilasyon alanlar1 insan 6lgegi ile uyum (Ort: 3,99; St: 1,062) ve kullaniglilik (Ort:
3,89; St:1,075) agisindan yeterli diizeyin alt smirinda konumlanmaktadir.
Ortalamanin iizerinde olmasia ragmen yeterlilik diizeyinin de altinda kalan diger
Ozellikler rahatlik (Ort: 3,78; St: 1,120), aydinlik (Ort: 3,77; St: 1,077), canlilik (Ort:
3,75; St: 1,103), ferahlik (Ort: 3,65; St: 1,218) ve davetkarlik (Ort: 3,58; St: 1,173)

olarak siralanmaktadir.
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5.2.3.5.1 Kullanicinin mekdndan psikolojik beklentilerinin belirlenmesine iliskin

veri. Yat kullanicilarinin psikolojik konfor beklentilerini irdelemek amaciyla yatlarda

mekan bireysellestirme ihtiyaci ve bireysellestirmede tercih ettikleri araglarin neler

oldugu sorulmustur. Anketi yanitlayanlarain (N=117) cogu (%63,2; Ort:0,63;

Median: 1,00; St: 0,484) yat mekanlarmi bireysellestirme ihtiyaci duyduklarini

belirtmislerdir.

M Bireysellesme ihtiyaci
duymamaktadir

W Bireysellesme ihtiyact
duymaktadir

Sekil 5.22 Yat kullanicilarinin mekéni bireysellestirme durumu.

Yatlarda  mekdni  bireysellestirmede  kullanilan  araglara

bakildiginda

kullanicilarin  (N=117) yat mekanlarin1 bireysellestirmede ara¢ olarak biiyiik

cogunlukla fotografi (%70) tercih ettikleri goriilmektedir. Bunun disinda sanat

iriinleri (%40), kitap, ddiiller gibi entelektiiel araglar1 (%26,7) ve renk (%15) mekan

bireysellestirmede kullanilan araclar olarak siralanmistir.

Fotograf 70%

Sanat tirtinleri

Entelektiiel araglar

Renk 15%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Sekil 5.23 Mekani bireysellestirmede kullanilan araglar.

5.2.3.5.2 Yatlarda ev konforu beklentilerine iliskin veriler. Yat kullanicilarinin

psikolojik konfor beklentilerini irdelemek amaciyla yatlarindan ev konforu

beklentilerinin olup olmadig1 sorulmaktadir. Anketi yanitlayanlarin (N=117)
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verilerine gore kullanicilarin % 46,8’1 yatlarda ev konforu ararken, % 53,2’sinin

yatlarda ev konforunu gérme beklentileri olmamaktadir.

M Kullanicilar yatlardan ev konforu beklemektedir

M Kullanicilar yatlardan ev konforu beklememektedir

Sekil 5.24 Kullanicilarin yatlardan ev konforu beklentileri.

5.2.3.6 Yatlarin kullanici tarafindan genel anlamda degerlendirilmesine yonelik

veriler

Yatin genel olarak dis estetigi, i¢ estetii, mekan biiyiikliikleri, mekanlar arasi
iligki, yata engelli erisimi, malzemelerin kalitesi, aydinlatma, giiriiltli, havalandirma
ve son olarak da yatin kalitesinden duyulan genel memnuniyet diizeylerini
dlgiimleyen bashklart ‘Cok Kotii, Koti, Orta, Iyi, Cok iyi’ derecelerine gore

degerlendirmeleri istenmektedir.

5.3.3.6.1 Yatlarin genel kalitelerinden duyulan memnuniyet. Ankete Kkatilan
kullanicilarin yatlarda genel olarak kalite memnuniyetlerine dair diisiincelerini
yansitan verileri igermektedir. Yatin genel anlamda dis estetik kalitesinden duyulan
memnuniyet diizeyi olduke¢a yiiksektir (Ort: 4,52; St: 0,605). Liiks tiiketim tirlinleri
olarak yatlarda kullanicilarin en cok memnun olduklari ikinci 6zellik ise malzemedir
[tavan malzemesi (Ort: 4,42; St: 0,645), duvar malzemesi (Ort: 4,44; St: 0,691)]. I¢
estetik kalitesi, genel memnuniyet siralamasinda bu iki 6zellikten sonra gelmektedir
(Ort: 4,14; St: 0,749).
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Dis estetik kalitesi
Malzeme
Yat genel memnuniyet
ic estetik kalite
Aydinlatma

Mekaénlar arasi iliski

Mekan biiyiikliikleri

Isitma, sogutma, havalandirma
(Hvac)

Akustik

Engelli erisimi

1 2 3 4 5

Cok yetersiz Yetersiz Orta Yeterli Cok yeterli

Sekil 5.25 Genel kalite memnuniyet diizeyleri.

5.3.3.6.2 Yatlarin Kullanici Tarafindan Genel Anlamda Degerlendirilmesi.
Sorular fonksiyonellik, ¢evresel sorunlar, yasam kalitesi, giivenlik ve planlama
sorunlar1 olmak iizere bes ana baslik altinda toplanmistir. Kullanicilarin yat ile ilgili
olarak verilen Ozellikler hakkinda “Kesinlikle Katiliyorum, Katiliyorum, Orta,
Katilmiyorum, Kesinlikle Katilmiyorum” ifadelerinden uygun olanini isaretlemeleri

istenmistir.

Fonksiyonellik ile ilgili degerlendirmeler kabin sayisi, kabin biiyiikliikleri, banyo
boyutlari, acik sosyal alan aktivite, kapali sosyal alan aktivite, donanimlarin yata
uygunlugu, mutfak biiyilikliigli, plansal diizenlemenin amaca uygunlugu, mobilya
diizeni, koridor genislikleri ve mekansal esneklik alanlar1  agisindan

degerlendirilmistir.
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Kabin sayist: Ankete katilanlarin (N=117) verdikleri yanitlara gore, yatlardaki kabin
sayilar1 kullanicilar tarafindan ¢ok yeterli olarak goriilmiistiir (Ort: 4,48; St: 0,814).
Kabin biiyiikliikleri: Kabin biiyiikliikleri a¢isindan kullanicidan gelen veriler, yeterli
diizeyde goriilmiistiir (Ort: 3,66; St: 1,220).

Banyo Dboyutlar1  (biiyiklikleri):  (Ort:3,66; St 1,150) yeterli olarak
degerlendirilmeyek ise de; kullanici ve g¢alisanlar i¢in farkli mekansal 6zellikler
igerdiklerinden memnuniyet diizeyleri ayrica analiz edilmistir.

Acik Sosyal alan aktivite: (Ort: 3,49; St: 1,388 ) yeterli olarak goriilmiistiir.

Kapali Sosyal alan aktivite: yatlardaki kapali alan sosyal aktivite (Ort: 2,37; St:
0,940) yetersiz olarak goriilmiistiir.

Donanimlarin yata uygunlugu: Bu ifade donanimlari, yatta kullanilan malzeme ve
ekipmanlar1 igermektedir. Ankete katilan 112 kisiden 106’smin (N=106) verdikleri
yanita gore, yatlardaki donanim agisindan kullanicilar (Ort: 3,41; St: 1,485) yeterli
gormiistiirler.

Mutfak biiytikliik: Mutfak biiytikliigii (Ort: 2,48; St: 1,026) kullanicilar tarafindan
yetersiz olarak degerlendirilmistir.

Plansal diizenlemenin amaca uygunlugu: Ankette soruyu yanitlayan kullanicilarin
bliylik cogunlugu (N=112), yat mekanlarinda plansal diizenlemelerin amacina uygun
olmadigini diistinmiistiirler (Ort: 2,40; St: 0,981).

Mobilya diizeni: Ankete katilanlardan 106 kullanict yat mekéanlarinda mobilya
diizenlemelerinin (Ort: 3,74; St: 0,989) yeterli oldugunu bildirmistir.

Koridor genislikleri: Kullanicilar tarafindan (Ort: 3,61; St: 0,996) yeterli olarak
degerlendirilmistir.

Mekansal esneklik: Yatlarda mekansal esneklige yonelik verilen yanitlar (N=117)
diger degerlendirmelere nazaran oldukga diisiik bir ortalamaya sahiptir (Ort.: 2,34,
St.: 0,902).
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Kabin sayis1 yeterli

Mobilya diizeni mekansal performansi
artirir

Kabin biiyiik yeterli

Banyo boyut

Koridor genislik yeterli

Acik sosyal alan aktivite

Donammlar yata uygun

Mutfak biiyiiklik yeterli

Plansal diizen amaca uygun

Kapali sosyal alan aktivite

Mekansal esneklik

1 2 3 4 5

Cok yetersiz Yetersiz Orta Yeterli Cok
veterli

Sekil 5.26 Yatlarin kullanici tarafindan fonksiyonellik agisindan degerlendirilmesi.

Cevresel sorunlar kapsaminda i¢c mekan hava kalitesi, atik toplama, yeterli
depolama alani, i¢ mekan ¢evresel verilerinden yararlanma, alt kat ve iist kat pencere
acikliklari, rutubet ve malzeme bakimi konuar1 irdelenmektedir.

I¢c mekan hava kalitesi: Yatlar i¢ mekan hava kalitesi bakimindan diisiik bir yeterlilik
seviyesine sahiptir (Ort: 3,23; St: 1,225).

Atik toplama: Yatlarda atik toplamak i¢in (Ort: 2,93; St: 1,251) kosul ve mekanlarin
yeterli olmadig1 goriilmiistiir.

Yeterli depo alani: yat kullanicilar1 (N=110) yatlardaki depolama alanlarini yeterli
gormemistirler (Ort: 2,67; St: 1,189).

Ic mekanda gevresel verilerden yararlanma: Ankete katilan kullanicilar yatlarda
cevresel verilerden yararlanmay1 (Ort: 3,64; St: ) yeterli bulmamistirlar.

Alt kat pencere agikliklari: Yat kullanicilarina gore alt kat pencere agikliklar yetersiz
goriilmistir (N=115; Ort=2.43; St=1,069).

Ust kat pencere agikliklar1 kullanicilar tarafindan (Ort: 4,09; St: 0.833) yeterli

diizeyde goriilmiistiir.
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Rutubet: Kullanicilardan gelen yanitlara gore (Ort: 2,29; St: 1,143) yatlarda rutubet
¢oziimleri yetersiz bulunmustur.
Malzeme bakimi: Ankete katilanlar yatlarda malzeme bakimini (Ort: 3,1; St: 1,100)

yeterli bulmamstir.

Ust kat pencere agiklik

¢ mekan gevresel verilerden
yararlanma

i¢ mekan hava kalitesi
Malzeme bakinu
Atk toplama
Depo alam
Alt kat pencere aciklik 9

Rutubet 43

1 2 3 4 5
Cok yetersiz Yetersiz Orta Yeterli Cok yeterii

Sekil 5.27 Yatlarin kullanici tarafindan gevresel sorunlar agisindan degerlendirilmesi.

Yasam kalitesi kapsaminda, i¢ mekan havalandirma sistemleri, en konforuna
0zlem, renk uyumu, i¢c mekan tasarimi, alt giiverte aydinlatmasi, isitsel konfor,

malzeme kullanimi, kabin mahremiyeti gibi konular irdelenmektedir.

Ic mekan 1sitma-sogutma-havalandirma (iklimlendirme) sistemleri: Kullanicilar
tarafindan iklimlendirme (Ort: 3,7; St: 1,082) yeterli olarak degerlendirilmistir.

Ev konforuna 6zlem: Degerlendirmelerde yatlarda ev konforuna 6zlem( Ort: 2,52;
St: 1,309) duyuldugu gozlenmistir.

Renk uyumu: Yat tasariminda renk uyumu (Ort: 3,94; St: 1,017 ) yeterli olarak
degerlendirilmistir.

I¢c mekan tasarimi: Yatlarm i¢ mekan tasarimi (Ort: 3,68; St: 1,083 ) tatmin edicidir;
fakat yeterli diizeyin altinda kalmaistir.

Aydinlatma alt giiverte: Ankete katilan kullanicilar alt giiverte aydinlatmasini (Ort:
3,57; St: 1,108) yeterli bulmustur.
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Acik mekéan isitsel konfor: Yat ilizerinde a¢ik mekanlarda giiriiltii (Ort: 2,33; St:
1,047) memnuniyet diizeyi diisiiktiir.

Kapali mekan isitsel konfor: Kullanicilar kapali mekanda isitsel konfor diizeyini
(Ort: 2,32; St: 1,031 ) diisiik bulmustur.

Amacia uygun malzeme kullanimi: Konusunda kullanicilar olduk¢a (Ort: 4,25; St:
0,747 ) yiiksek tatmin diizeyi yasamaktadirlar.

Kabin mahremiyeti: Katilimcilarin (n=105) yatlardaki mekansal mahremiyet diizeyi
ile ilgili verdikleri yanitlara gore, olduk¢a yiiksek bir mahremiyet saglandig
anlasilmistir (Ort: 4,31; St: 0,800).

Uyunan kabinlerin, kaliteli uyku saglayacak nitelikte (Ort: 4,01; St: 1,098) olduklari
belirtilmektedir. Ancak bu noktada miirettebat ve yat sahibi gruplarinin ayri
degerlendirilmesi, her iki grubun farkli ortalamalara sahip olacagi ongoriilmiistiir.
Aidiyet beklentisi: Anket katilimcilar1 yatlarinda kendilerini evinde hissettiklerini

(Ort 3,35; St: 1,278) belirtmislerdir. Yatlar aidiyet beklentisini karsilamaktadir.

Kabin mahremiyet

Malzeme amacina uygun

Uyku mekam kalitesi

Renk uyumu

I¢ mekan HVAC sistemi

f¢ mekén tasarmm tatmin edici

Alt kat aydinlatma

Evinde hissettirme

Ev konforu 6zlemi

Actk mekan giiriltii

=

Kapali mekan giirilti

-

2 3 4 5

Cokyetersiz  Yetersiz Orta Yeterii Cok
veterli

Sekil 5.28 Yatlarin kullanici tarafindan yasam kalitesi

acisindan degerlendirilmesi.
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Giivenlik konusu, ankette yatlarda fiziksel giivenlik, acil ¢ikislarin algilanmast,

yangin alarmi ve engelli ulagimi basliklar1 altinda incelenmistir.

Fiziksel giivenlik: Yatlarda fiziksel giivenlik (Ort: 4,42; St: 0,664 ), kullanicilara
gore oldukca yliksek diizeylerde saglanmistir.

Acil cikiglarin algilanmasi: Ankete katilanlar yatlarda acil ¢ikiglarin algilanmasini
(Ort: 4,17; St: 0,886) yeterli bulmustur.

Yangin alarmi: Kullanicilarin yangin alarmn (Ort: 4,08; St: 1,092) konusundaki
degerlendirmeleri yeterli oldugu kanisinda olduklarini géstermistir.

Engelli ulagimi: Yatlarda engelli ulasimi kullanici degerlendirmelerinde (Ort: 2,63;

St: 1,271) yetersiz oldugu vurgulanmistir.

Fiziksel giivenlik

Acil ¢ikislarin anlasilirlhig:

Yangin alarmu yeterli

Engelli ulasinu

1 2 3 4 5

Cok yetersiz Yetersiz Orta Yeterii Cok yeterli

Sekil 5.29 Yatlarin kullanici tarafindan gilivenlik agisindan degerlendirilmesi.

Planlama sorunlari ile yat mekanlarma dair mekansal gereksinim plansal dlgek
iliskisi, planda servis ¢oziimii, kullanicinin planlamadaki rolii, kullanic1 tasarimci

iletisimi ve deniz deneyimi olarak sorgulanmistir.

Mekansal gereksinim plansal 6lgek iliskisi: Ankete katilanlar tarafindan mekansal
gereksinim ile plansal oOl¢ek arasindaki iliski (Ort: 3,81; St: 0,956) vyeterli
bulunmustur.

Planda servis ¢oztimii: Kullanicilar planda servis ¢oziimiinii (Ort: 3,81; St: 1,064)

yeterli olarak ifade etmistir.
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Kullanicinin planlamadaki rolii: Yatlarin tasariminda kullanicinin plandaki rolii (Ort:
2,72; St: 1,634) yetersiz goriilmiistiir.

Kullanici tasarimcei iletisimi: Yat tasarim silirecinde kullanici tasarimer iligkisi (Ort:
2,73; St: 1,697 ) yetersizdir.

Deniz deneyimi: Kullanicilar yatlarin deniz deneyimininin (Ort: 4,55; St: 0,915)
yeterli oldugunu bildirmistir.

Deniz deneyimi

Mekansal gereksinim planlanan olgekte
gerceklesir

Planda servis ¢oztimtu

Kullamer tasanmer iliskisi

Kullameinin planlamadaki roli

1 2 3 4 5
Cok yetersiz Yetersiz Orta Yeterli Cok

Sekil 5.30 Yatlarin kullanici tarafindan planlama sorunlari agisindan degerlendirilmesi.

5.2.3.7 Yatlarda Kullamm Sonrasi Degerlendirme Calismasina lliskin Capraz

Tablo Analizleri

Yiizer yap1 Orneklerinden yat mekanlarinda yiiriitiilen anket caligmasinin veri
dokiimleri, genel degerlendirmenin yam sira, gesitli Olgiitlerin birbirleri ile olan
iliskileri analiz edilerek de yapilmistir. Kullanici tipine (yat sahibi, misafir, kaptan ya
da miirettebat) ve cinsiyete gore mekanin algilanmasi, memnuniyet ve beklenti
diizeyleri ve kullanim sekilleri {izerindeki etkileri test edilmistir. Ozellikle kullanici
tipine bagli olarak mekanlarin kullanim o&zellikleri ve beklentilerinin degisip

degismedigine dair analizler de yapilmistir.

5.2.3.7.1 Genel anlamda mekdansal memnuniyeti etkileyen faktorlere iliskin

caprazlamalar. Bu verilere gore asagidaki analizler yapilmistir.

e Yat genel memnuniyet X Insan élgegine duyarlilik

¢ Yat genel memnuniyet X Aydinlatma
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e Yat genel memnuniyet X Havalandirma

¢ Yat genel memnuniyet X Gliriilti

e Yat genel memnuniyet X Dis estetik

e Yat genel memnuniyet X I¢ estetik

e Yat genel memnuniyet X Mekan biiytikliikleri
e Yat genel memnuniyet X Mahremiyet

e Yat genel memnuniyet X Malzeme

Insan o6lgegine duyarlilik, kullanicilarn (N=117) mekénsal memnuniyetini
etkilemektedir  (p<0.005). Aydinlatma, kullanicilarin  (N=117) mekansal
memnuniyetini etkilemektedir (F= 19,402; df= 6; p=0.004). Havalandirma,
kullanicilarin (N=117) mekansal memnuniyetini etkilemektedir (F= 32,302; df= 6;
p=0.000). Giiriiltii, kullanicilarin (N=117) mekansal memnuniyetini etkilemektedir
(F=30,722; df= 6; p=0.000).

Tablo 5.1 Yat genel memnuniyeti etkileyen faktorler

Yat genel
] memnuniyet iliskisi
Insan 6l¢egine duyarhhk p=0.003
Aydinlatma p=0,004
Havalandirma p=0,000
Giiriltii p=0,000
Das estetik p=0,002
ic estetik p=0,000
Mekén biiyiikliikleri p=0,000
Mahremiyet p=0,000
Malzeme p=0,000

Dis estetik kalite, kullanicilarin (N=117) mekansal memnuniyetini etkilemektedir
(F= 20,605; df= 6; p=0.002). I¢ estetik kalite, kullanicilarin (N=117) mekansal
memnuniyetini etkilemektedir (F= 30,104; df= 6; p=0.000). Mekén biiyiikliikleri,
kullanicilarin (N=117) mekansal memnuniyetini etkilemektedir (F= 64,115; df= 6;
p=0.000). Mahremiyet (mekanlar arasi iligki), kullanicilarin (N=117) mekansal
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memnuniyetini etkilemektedir (F= 31;653 df= 4; p=0.000). Malzeme, kullanicilarin
(N=117) mekansal memnuniyetini etkilemektedir (F= 30,969 df= 4; p=0.000).

5.2.3.7.2 Yatlarda mekansal memnuniyetin genel memnuniyete etkisine iligkin

caprazlamalar. Bu verilere gore asagidaki analizler yapilmistir.

e Yat genel memnuniyet X Agik sosyal alanlardan duyulan memnuniyet

e Yat genel memnuniyet X Kapali sosyal alanlardan duyulan memnuniyet

e Yat genel memnuniyet X Kapali 6zel alanlardan (uyuma mekénlar1) duyulan
memnuniyet

e Yat genel memnuniyet X Servis alanlarindan duyulan memnuniyet

e Yat genel memnuniyet X Miirettebat alanlarindan duyulan memnuniyet

e Yat genel memnuniyet X Dolasim alanlarindan duyulan memnuniyet

e Yat genel memnuniyet X Islak mekanlardan duyulan memnuniyet

Yatlarda mekanlardan duyulan memnuniyet diizeylerinin yatin  genel
memnuniyetine olan etkisine iligkin ¢aprazlamalar yapilmistir (N=117). Buna gore
actk sosyal alanlardan duyulan memnuniyet, yatin genel memnuniyetini
etkilemektedir (Bkz. Ek 4) (F= 38,828; df= 7; p=0.000). Kapali sosyal alanlardan
duyulan memnuniyet, yatin genel memnuniyetini etkilemektedir (F= 39,721; df= 6;
p=0.000). Kapali 6zel alanlardan (uyuma mekanlari) duyulan memnuniyet, yatin

genel memnuniyetini etkilemektedir (F= 53,381; df= 6; p=0.000).

Servis alanlarindan duyulan memnuniyet, yatin genel memnuniyetini
etkilemektedir (F= 27,748; df= 8; p=0.004). Miirettebat alanlarindan duyulan
memnuniyet, yatin genel memnuniyetini etkilemektedir (F= 16,253; df= 8; p=0.039).
Dolagim alanlarindan duyulan memnuniyet, yatin genel memnuniyetini
etkilemektedir (F= 58,371; df= §; p=0.000). Islak mekanlardan duyulan memnuniyet,
yatin genel memnuniyetini etkilemektedir (F=37,711; df= 8; p=0.000).
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Tablo 5.2 Mekansal memnuniyet ile yat genel memnuniyet arasindaki iliski.

Yat genel
memnuniyet iligkisi

Acik sosyal alan memnuniyeti p=0,000
Kapali sosyal alan memnuniyeti p=0,000
Kapal 6zel alan memnuniyeti p=0,000
Servis alan1i memnuniyeti p=0,004
Miirettebat alani memnuniyeti p=0,039
Dolasim alan1 memnuniyeti p=0,000
Islak mekdn memnuniyeti p=0,000

5.2.3.7.3 Genel anlamda mekansal memnuniyeti etkileyen faktorlerin kullanict

tipine gore test edilmesi. Bu verilere gore asagidaki analizler yapilmistir.

e Kullanici tipi X Insan 6lgegine duyarlilik
e  Kullanier tipi X Aydinlatma

e  Kullanici tipi X Havalandirma

e  Kullanier tipi X Giirtilti

e  Kullanier tipi X Dis estetik

e Kullanic tipi X Ig estetik

e  Kullanicr tipt X Mekan biiyiikliikleri

e  Kullanicr tipt X Mahremiyet

e  Kullanicr tipi X Malzeme

e  Kullanicr tipi X Yat genel memnuniyet

Mekansal memnuniyeti etkileyen bir fiziksel faktor olarak insan oOlgegine
duyarlilik, kullanict tipine gore farklilik gostermemektedir (F= 2,181; df= 3;
p=0.094). Yatin dis estetik kalitesinden duyulan memnuniyet diizeyi, kullanici tipine
gore farklilik gostermemektedir (F= 1,086; df= 3; p=0.358). Yatin i¢ mekan estetik
kalitesinden duyulan memnuniyet diizeyi kullanici tipine gore farklilik
gostermektedir (F= 16,654; df= 3; p=0.000). Yatin mekan biiyiikliiklerinden duyulan
memnuniyet diizeyi kullanici tipine gore farklilik gostermektedir (F= 0,516; df= 3;
p=0.002). Yattaki (mekanlar arasi iligki) mahremiyet diizeyi kullanici tipine gore

degisiklik gostermemektedir (F= 1,191; df= 3; p=0.316). Yatin malzeme
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kalitelerinden duyulan memnuniyet diizeyi kullanici tipine gore farklilik
gostermektedir (F= 13,893; df= 3; p=0.000). Yattaki aydinlatma diizeylerinden
duyulan memnuniyet kullanici tipine gore farklilik géstermektedir (F= 14,238; df=3;
p=0.000). Yattaki giiriiltiden duyulan memnuniyet diizeyi kullanici tipine gore
farklilik gostermektedir (F= 3,234; df= 3; p=0.000). Yattaki havalandirma
kalitesinden duyulan memnuniyet diizeyi kullanic1 tipine gore farklilik
gostermektedir (F= 17,234; df= 3; p=0.000). Yatin genel kalitesinden duyulan
memnuniyet diizeyi ise kullanici tipine gore farklilik gostermemektedir (F= 2,440;
df= 3; p=0.068).

Tablo 5.3 Kullanict tipine gore farklilik gésteren memnuniyet diizeyleri.

Kullanici tipine gore

farkhhk gosterme

durumu (N=117)
i (p degeri)
Insan dl¢egine duyarhhk p=0,094
Aydinlatma p=0,000
Havalandirma p=0,000
Giiriiltii p=0,000
Dis estetik p=0,358
I¢ estetik p=0,000
Mekan biiyiikliikleri p=0,002
Mahremiyet p=0,316
Malzeme kalitesi p=0,000
Yat genel memnuniyet p=0,068

5.3.3.7.4 Mekansal memnuniyetin, kullanici tipine gore farklilik gosteren

bashklarina dair veriler. Bu verilere gore agsagidaki analizler yapilmistir.
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Sekil 5.31 Kullanici tipine gére mekansal memnuniyet.

5.2.3.7.5 Mekanmn sifatlar baglaminda degerlendirilmesinde kullanici tipine gore
farklilik gosterip gostermedigine iliskin yapilan ¢aprazlamalar. Bu verilere gore

asagidaki analizler yapilmistir.

e  Kullanict tipi X kullanighilik
e  Kullanict tipi X ferahlik

e  Kullanier tipi X canlilik

e  Kullanier tipi X davetkar

e  Kullanier tipi X rahatlik

e  Kullanici tipi X aydinlik
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e  Kullanici tipi X tavan yiiksekligi

Tablo 5.4 Kullanict tipine gore farklilik gosteren degegerlerin iliskisi.

Kullanici tipine gore farkhilik gosterme
(p degeri)
Kullamishhk p=0.012
Ferahhk p=0.023
Canhhk p=0.006
Davetkar p=0.006
Rahathk p=0.001
Aydinhk p=0.000
Tavan yiiksekligi p=0.026

Yatlarda genel anlamda mekanlarin kullanighlik durumu kullanici tipine gore
farklilik gostermektedir (F= 3,820; df= 3; p=0.012). Buna gore; en ¢ok yat sahipleri
mekanlarin kullanisli oldugunu diisiinmektedirler (Ort: 4,33; St: 0,719). Kaptanlar
(Ort: 3,940; St: 0,719), mekansal kullanisliligi misafir (Ort: 3,930; St: 0,768) ile ayn1
diizeyde, miirettebattan daha ¢ok, ancak yat sahibinden daha az gormektedirler.
Miirettebat ise, mekanlar1 en az kullanish géren kullanict grubudur (Ort: 2,430; St:

0,689).

Yatlarda genel anlamda mekanlarin ferah (genis) bulunmasi kullanici tipine gore
farklilik gostermektedir (F= 3,333; df= 3; p=0.023). Buna gore; en ¢ok yat sahipleri
mekanlarin yeterli genislikte oldugunu bildirmektedir (Ort: 4,06; St: 0,998). Daha
sonra misafirler mekanlarin yeterli genislikte oldugunu diistinmektedir (Ort: 4,06; St:
0,998). Kaptanlar, mekansal kullanigliligi misafir ve miirettebattan daha ¢ok, ancak
yat sahibinden daha az bulmaktadir (Ort: 3,94; St: 0,719). Miirettebat ise, mekanlari
en az kullanisli bulan kullanici grubudur (Ort: 2,43; St: 0,689).

Yatlarda genel anlamda mekanlarin canli bulunmasi kullanict tipine gore farklilik
gostermektedir (F= 4,384; df= 3; p=0.006). Buna gore, yat sahipleri (Ort: 4,07; St:
0,884) ve misafirler (Ort: 4,12; St: 0,998) mekanlarin canli oldugunu diistinmektedir.
Kaptanlar (Ort: 3,48; St: 1,145) ve miirettebat (Ort: 3,36; St: 1,128) ise mekanlari,

yat sahibi ve misafir grubuna gore daha az canli bulmaktadir.
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Yatlarda genel anlamda mekanlarin davetkar bulunmasi kullanici tipine gore
farklilik gdstermektedir (F= 4,385; df= 3; p=0.006). Buna gore, yat sahipleri (Ort:
4,00; St: 1,000), misafirler (Ort: 3,93; St: 0,998) ve kaptanlar (Ort: 3,96; St: 1,112)
mekanlarin davetkar oldugunu diisiinmektedirler. Miirettebat (Ort: 2,36; St: 1,056)

ise mekanlarin davetkar olmadigini diistinmektedir.

Yatlarda genel anlamda mekanlarin rahatligir kullanici tipine gore farklilik
gostermektedir (F= 2,671; df= 3; p=0.001). Buna gore, yat sahipleri (Ort: 4,31; St:
0,704) ve misafirler (Ort: 4,29; St: 0,469) mekanlarin davetkdr oldugunu
diisiinmektedir. Miirettebat (Ort: 3,36; St: 1,056) ve kaptanlar (Ort: 3,91; St: 0,781)

ise mekanlarin rahatlik diizeyini daha diisiik degerlendirmektedir.

Yatlarda genel anlamda mekanlarin aydinlik degerlendirmesinde kullanicilar
arasinda farklilik goriilmektedir (F= 6,881; df= 3; p=0.000). Buna gore, yat sahipleri
(Ort: 4,25; St: 0,775) ve misafirler (Ort: 4,50; St: 0,682) mekanlarin genel olarak
aydinlik oldugunu diisiinmektedirler. Miirettebat (Ort: 3,63; St: 0,952) ve kaptanlar
(Ort: 3,93; St: 0,829) ise yat mekanlarini daha az aydinlik bulmaktadirlar.

Yatlarda genel anlamda mekanlarin tavan yiiksekligi degerlendirmesinde
kullanicilara gore degisim gostermekte ve yeterli goriilmektedir (F= 1,453; df= 3;
p=0.026). Buna gore ortalamalar birbirine yakin ve yat sahipleri (Ort: 4,56; St:
0,727), misafirler (Ort: 4,43; St: 0,682), kaptanlar (Ort: 4,63; St: 0,615) ve miirettebat
(Ort: 4,57; St: 0,514) seklindedir.
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Tavan yitkseHigi

1 2 3 4 5
®Yatsahibi = Nisafir wEsptan ® Nurenzbat

Sekil 5.32 Mekanin sifatlar baglaminda degerlendirilmesi.

5.2.3.7.6 Yatlarda mekdnlarin memnuniyet diizeyleri ile kullanict tipine iliskin

caprazlamalar. Bu verilere gore asagidaki analizler yapilmistir.

e  Kullanici tipi X agik sosyal alan memnuniyeti

e  Kullanici tipi X kapali sosyal alan memnuniyeti
e  Kullanici tipi X kapali 6zel alan memnuniyeti

e  Kullanier tipi X miirettebat alani memnuniyeti
e  Kullanier tipi X servis alant memnuniyeti

e  Kullanier tipi X 1slak mekan memnuniyeti

e  Kullanici tipi X dolasim alan1t memnuniyeti
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Kullanic1 tipi ile yatlardaki mekanlarin kalitelerinden duyulan memnuniyet
diizeyleri arasinda iligki olup olmadigina dair ¢aprazlamalar yapilmigtir. Yatlarda
actk sosyal alandan duyulan memnuniyet kullanici tipine gore farklilik
gostermemektedir (F= 0,919; df= 3; p=0.435). Islak mekanlardan (F= 1,811; df= 3;
p=0,149), servis alanlarindan (F= 0,943; df= 3; p=0,422) duyulan memnuniyet
diizeyi de kullanict tipine gore farklilik gdstermemektedir. Yatlarda kapali sosyal
alandan duyulan memnuniyet kullanici tipine gore farklilik gostermektedir (F=
3,071; df= 3; p=0.031). Buna gore; yat sahipleri (Ort: 4,33; St: 0,617) ve kaptanlar
(Ort: 4,31; St: 0,693) kapali sosyal alanlardan ayni diizeyde memnuniyet
duymaktadirlar. Miirettebat (Ort: 3,86; St: 0,675) ve misafirler (Ort: 3,86; St:1,231)

gore ise yatin kapali sosyal alanlarindan daha az memnuniyet duymaktadirlar.

Yatlarda kapal1 6zel alanlardan duyulan memnuniyet kullanici tipine gore farklilik
gostermektedir (F= 1,754; df= 3; p=0.001). Yatlarda kapali sosyal alandan duyulan
memnuniyet kullanici tipine gore farklilik gostermektedir (F= 3,071; df= 3;
p=0.031). Buna gore; yat sahipleri kapali 6zel alanlardan en ¢cok memnuniyeti duyan
gruptur (Ort: 4,52; St: 0,857). Misafirler (Ort: 4,28; St: 0,850) vyat sahiplerinden
daha az, kaptan (Ort: 3,90; St: 1,125) ve miirettebata (Ort: 3,21; St: 1,139) gore ise
daha yiiksek memnuniyet diizeyine sahiptirler. Miirettebatin kapali 6zel alan

memnuniyeti en diistiktiir.

Yatlarda miirettebat alanlarindan duyulan memnuniyet kullanict tipine gore
farklilik gostermektedir (F= 7,009; df= 3; p=0.000). Buna gore; miirettebat
alanlarindan en az memnuniyeti miirettebat duymaktadir (Ort: 2,36; St: 1,151).
Misafirler (Ort: 2,97; St: 0,0774), vyat sahipleri (Ort: 3,56; St: 0,727) ve kaptandan
(Ort: 3,50; St: 0,950) daha az memnuniyet diizeyine sahiptir.

Yatlarda dolagim alanlarindan duyulan memnuniyet kullanici tipine gore farklilik
gostermektedir (F= 2,829; df= 3; p=0.042). Buna gore; yat sahipleri (Ort: 2,91; St:
1,621) ve misafirlerin (Ort: 2,93; St: 1,124) dolasim alanlarina dair memnuniyet
diizeyleri, kaptan (Ort: 3,72; St: 1,114) ve miirettebattan (Ort: 3,13; St: 1,408) daha

azdir.
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® Yatszhibi ® Misafir #Kaptan ® Miirettebat

Kapal sosyal
alan

Kapal1 6zel alan

Miirettebat
alanlzn

Dolasm Alam

1 2 3 - 5
Cokyereriz Yetersiz Orra Yererii Cok yererii

Sekil 5.33 Yatlarda kullanicr tipine gore degisen mekdn memnuniyet diizeyleri.



BOLUM ALTI
SONUC VE ONERILER

Yat kullanicilarina yonelik ¢ikarimlar: Yat kullanicilarinin sosyal profillerinin
cikarilmasina yonelik verilerden edinilen bilgiler yat kullanicilarinin  biiyiik
cogunlugunun erkek oldugunu gostermektedir. Genellikle liiks tiiketim mekanlari
olarak nitelendirilen yatlarin kullanicilar1 da orta yas ve iistii, yiiksekogrenim gormiis
bireylerdir. Sadece yat sahipleri degil, miirettebat ve kaptan da egitim seviyeleri
olarak ortalamanin iizerinde kisilerden olustugu belirlenmistir. Dolayisiyla, yatlarda
tasarimin Oznesini olusturan biiyiikk cogunlugun sahip oldugu bu nitelikler, onlarin
biling diizeylerini ve tasarimdan beklentilerini de etkilemektedir. Ancak bu kisilerin
statiileri geregi mesleki sorumluluklarinin da yiliksek olmasi zamani onlar i¢in daha
degerli kilmaktadir. Bu noktada kaliteli zaman gecirmek i¢in tercih ettikleri yat
mekanlarinin fiziksel ve psikolojik konforunun mekansal memnuniyetlerini artirdigi

gozlenmistir.

Yat kullanicilarinin mesken olarak genellikle apartmani tercih etmeleri, sehir
icinde yasamalar1 onlarin halen aktif olarak is hayatinin icinde yer aldiklari ve
dogayla i¢ ice olma 6zlemlerini deniz ile tatmin etme amaciyla yat mekanlarin tercih
ettiklerini gostermektedir. Bir baska deyisle, sehir icinde yasayanlarin yati bir tatil
mekani olarak, sehrin stresinden ve is hayatindan uzaklagsma ve dogaya daha yakin
olma hislerinin agirlig1 olarak yorumlanabilmektedir. Kullanici profilini tanimlamaya
yonelik tasarimsal verilerden anlasilan bir diger nokta ise, konutlarda tercih edilen
modern dilin yatlarin i¢ mekanlar ile paralellik gosterdigidir. Yasadiklar1 alandaki
tasarim anlayisini yatlarinda da devam ettirmektedirler. Yat1 bir tatil mekéani olarak
ilk defa tercih etmeyenlerin sayis1 da oldukg¢a fazladir. Bu da gostermektedir ki,
yatlar deniz ile i¢ i¢ce ve dogaya yakin birer alternatif tatil mekani1 olarak bireyler

tarafindan tercih edilme oranlar yiiksek konaklama alanlaridir.
Yat mekéanlarinda statii ve hiyerarsi kavramlarina yonelik ¢ikarimlar: Bu

caligmada yatlarda statiiye bagli, sosyal hiyerarsinin tasarima da yansidig

goriilmiistiir. Ozellikle plansal ¢oziimlerde yat sahibi, misafir ve kaptan, miirettebat
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gruplarinin  kati denilebilecek diizeyde ayrildigi dikkat c¢ekmistir. Statliniin
simgelerinden olan mobilya, alan biiyiikliigli, donanimlarin fazlaligi 6zellikle yat
sahibi ve misafire ayrilan mekanlarda yogunlasirken, kaptan ve miirettebata ait
mekanlarda olanaklarin azaldig1 goriilmiistiir. Ayn1 sekilde, sirkiilasyon alanlarina da
yanstyan bu diisiince ile miirettebatin dolasgiminin yat sahiplerinden ayri olmasi
beklentiler arasindadir. Onemli bir diger nokta ise, yatlardaki kat1 hiyerarsik diizenin
mekanlarm kullanim zamanlarinin ¢akismamasidir. Ornegin, bir mekanda yat sahibi
ya da misafir var ise, o mekanda kaptan veya miirettebat istenmemektedir. Yat
boylar1 arttikca kaptan ile yat sahipleri arasinda yakinlagsma gozlense de miirettebat
daima giinliik yasantiya servis anlaminda kisitli olarak katilabilmektedir. Dolayisiyla

miirettebat alanlar1 en gdzden uzak ve dar alanlarda ¢éziimlenmeye c¢alisilmaktadir.

Mekénsal degerlendirmede farklhi kullamici gruplarina yénelik cikarimlar:
Caligmanin hipotezinde varsayilldigi gibi fiziksel tasarim elemanlarinin yiizer
mekanlar gibi yerden bagimsiz, devingen g¢evrelerde farkli kullanicit gruplarinin
memnuniyetlerini farkli derecelerde etkiledigi goriilmiistiir. Yatlarin planlamasinda
sozii edilen hiyerarsik tasarim anlayisi, kullanici tipine gore mekénlarin
degerlendirilmelerine yansimistir. Yati rekreasyonel amagl kullanan “yat sahibi” ve
“misafir” in yani sira, yatta ¢calisma amacli bulunan diger kullanic1 grubu da “kaptan”
ve “miirettebat” tir. Genel ortalamalarda yiiksek memnuniyet diizeyine sahip olan
yatlarin, mekéanlar 0Ozelinde degerlendirildiklerinde ortalamalarin  diistigii
gozlenmektedir. Calisan gruba dahil edilmesine ragmen kaptanlarin yat sahiplerine
olan yakinlhigi mekan standartlarma da yansimis oldugundan, mekanlarin
biiyiikliikleri disinda genel mekansal memnuniyet diizeylerinin yeterli oldugu
gozlenmistir. Mekanlarin kullanict gruplari tarafindan bire bir degerlendirilmelerine
gore miirettebat alanlarindan oldukga fazla negatif geri doniis oldugu goriilmektedir.
Miirettebat bir yil icerisinde yat lizerinde en uzun zaman gegiren grup olmasina
ragmen, mekanlarinin tasarimina yeterli 6zenin gosterilmemesi, sosyal agidan yeterli
olanak saglanmamasi mekansal tatmin diizeyine olumsuz olarak yansimaktadir.
Yetersiz alan, havalandirma eksikligi, depolama ve mobilya donanimlarindaki
fiziksel konfora yonelik etkenlerin disinda, sosyal ve bireysel alan gibi psiko-sosyal

faktorler de tasarimda memnuniyetsizlik sebepleri olarak siralanmaktadirlar.
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Ozellikle 20 metre iizerindeki yatlarda ve uzun deniz yolculuklarinda, miirettebatin
stres altinda calismasi sadece teknik hatalar yapmasina degil, ayn1 zamanda misafir
ve yat sahiplerinin rahathigini etkileyecek davranislarda bulunmasina sebep
olabilmektedir. Bu durumda miirettebat i¢in bireysellesmeyi saglayacak alanlarin ve
sosyal olarak kendilerini tatmin edecek mekanlarin yaratilmasi tasarimsal bir
gereklilik olmaktadir. Giin i¢indeki zamaninin biiyiilk boliimiinii kapali mekanlarda
gecirdigi izlenen miirettebat igin kapali alanda temel ihtiyaglarinin yani sira
sosyallesme ve aktivite gibi olanaklar sunan mekanlarin diisiiniilmesi gerekmektedir.
Yeni diizenlemelere gére miirettebat kabinleri i¢in belirlenen minimum alanlarin
matematiksel hesaplar1 yapilirken, s6zii edilen psiko-sosyal gereksinimler de goz
oniinde bulundurulmalidir. Mimarlik ve I¢ Mimarlik disiplinlerinin birincil gérevi
“insan” i¢in konforlu, yasanabilir mekanlar yaratmaktir. Dolayisiyla, yatlarda
Ozellikle miirettebatin yagam standartlarinin yiikseltilmesi gerekliligi ozellikle

vurgulanmaktadir.

Yatlarda sosyal mekan kullanim olanaklarimi tamimlayan aktivitelere yonelik
cikarimlar: Bu aktivitelere dair verilerin, yat seyir halinde ve demirli (kiyida iken)
olmak ftzere, irdelenen kullanici davraniglarina dair veriler gostermistir Ki;
kullanicilarin ¢ogu aktiviteleri dis mekana yonelik degerlendirmislerdir. Yatin agik
mekanlarint olusturan ki¢ giiverte, giineslenme alanlari, koprii istlii sosyal aktivite
olanaklar1 bakimindan daha zengin bulunmustur. Yatlarin a¢ik mekéanlarinin yat
sakinleri tarafindan glin boyunca vakit gecirdikleri alanlar oldugu belirlenmistir.
Ogzellikle etrafi seyretmeyi tercih eden biiyiikk ¢ogunluktan baska, ikinci biiyiik
cogunluk ise kumanda mahallinde bulunmayi, kaptanla sohbet ederek tekne
kullanmay1 tercih etmislerdir. Yatin kumanda mahallinin sadece kaptana ait oldugu
yargisinin aksine, yatin sahibi ve misafirleri de zaman zaman seyri yonlendirme
aktivitesine katilmak amaciyla kokpitte bulunduklar1 saptanmistir. Dolayisiyla bu
alanda kaptanin disindaki misafir icin de bir oturma diizeni diisiiniilebilinir. Bunun
yani sira giineslenmek, kitap okumak, miizik dinlemek gibi tatil ve bos zaman
aktivitelerinden bagka ¢alismanin da yatlardaki 6nemli eylemler arasinda goriildiigii
fark edilmistir. Bu aktivitelerin ¢esitliliginin yatlarin mekansal kullanim amaglarini

yonlendirdigi ortaya g¢ikmistir. Dolayisiyla ¢alismada varsayildigi iizere yatlarda
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fiziksel mekandaki tasarim elemanlarinin; alanlarin kullanim amacina, alanlarda
gerceklesen aktivitelerin cesitliligine, alanlarin kullanim stirelerine, kullanicilarin
fiziksel oldugu kadar psikolojik konforuna ve kullanici memnuniyetine yansidigi

dogrulanmuistir.

Yatlarda en c¢ok ve en az begenilen 6zelliklere yonelik ¢ikarimlar: Bu verilere
bakildiginda; dis mekéna ait 6zellikler en fazla begenilenler iken, alan biiyiikliikleri
ile ilgili 6zellikler en begenilmeyen 6zellikler oldugu belirlenmistir. Dis form ile
yatin dig formunun tasarimi, kiitlesel olarak dig goriiniis ve buraya ait mekanlar kast
edilmistir. Oncelikle dis form, i¢ mekan estetigi ve teknenin seyri bir teknede en
begenilen Ozellikler olarak bulunmus ve bu siralamanin tasarimdaki Oncelikleri
yansittig1 belirlenmistir. Teknelerin tasarimindaki en biiyiik agirlik, oncelikle styling
denilen dis formun tasarimindan baslayip i¢ mekan estetigi Ozellikle ana salona
verilen Oonemin, kabinlerde de devamiyla ortaya ¢ikmustir. Teknenin seyri ya da
denizciligi, formdan bagimsiz diisiiniilemese de agirlikli olarak teknik miihendislik
kapsaminda ¢ozlimlenen bir fiziksel 6zelliktir. Burada, teknenin formu ve i¢ mekan
estetiginden sonra gelmesi, kullanicilarin 6ncelikle estetik ve dig goriiniime bagh
konulara dikkat ettiginin de gostergesidir. Calismada kullanicilarin yatlardaki en
begenmedikleri 6zellikleri, alan biiyiikliikleri ile ilgili olmustur. Yat boylar artsa
dahi, mekansal donanimlarin da artmasi istendiginden, alan gereksinimleri daima
problem olarak goriilmiistiir. Bunun disinda, fiziksel konfor kapsamindaki;
havalandirma, giirilti ve aydmlatma basliklari, olumsuz o&zellikler olarak
siralanmistir. Bunlarin mekanlar 6zelinde ele alinarak detaylica ¢6ziimlenmesi

gerekliligi belirlenmistir.

Yatlarda en cok ve en az begenilen mekanlara yonelik cikarimlar:
Calismadan elde edilen veriler gostermistir ki; kullanicinin en az memnun oldugu
mekanlar, tasarim problemi olan ve potansiyel stres yaratan mekanlardir. Dolayisiyla
en az memnun olunan mekanlarin tanimlanarak bu mekanlara daha fazla tasarim
¢Ozlimii liretilmesi gerekliligi isaret edilmistir ki, bu mekanlarin basinda miirettebat
kabinleri gelmistir. Bu ¢alismada 6zellikle yetersiz alan biiyiikliigii, koku problemi,

yetersiz depolama alan1 ve estetik yonden tatmin edici bulunmayan, miirettebat
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kabinleri, servis alanlari, 1slak mekanlar, sirkiilasyon alanlar1 yatlarda en az
begenilen mekanlar olmustur. Bunun diginda miirettebat i¢in sosyal alanin olmamasi,
yeterli dolabin bulunmayisi gibi sebepler 6ne ¢ikmistir. Miirettebatin verimliligi de,
calisma ve dinlenme mekanlarmin potansiyeli ile dogrudan iligkili oldugu i¢in yat
tasariminda birincil ve ikincil mekanlarin esit degerlerde ele alinmasi gerekliligi

ortaya ¢ikmuistir.

Calisma kapsaminda goriilmiistiir ki, memnuniyet diizeyi ortalamanin altinda
kalan mutfakta depo alani yetersizliginden, genel olarak alanin yetersiz olusundan
baska havalandirma ve koku problemleri belirtilmistir. Islak mekanlardaki
memnuniyetsizlik sebepleri ise alan darlig1 ve havalandirma ile ilgilidir. Mahremiyet
konusunda bir yetersizligin problem teskil etmedigi goriilmesine ragmen, bu olay
bazi noktalarda miirettebatin sosyal hayattan yalitlmasmma ve dislanmis
hissedilmesine sebep olmustur. Planlamada mutfak ve makine dairesi yakinlarina
konumlandirilan miirettebat alanlari, koku, havalandirma ve akustik problemlere
maruz kalmistir. Bu problemler, 6ncelikle fiziksel olarak miirettebatin yorgunluguna

dolayisiyla da psikolojik olarak giinliik hayatinda strese soktugu fark edilmistir.

Memnuniyet diizeyi yliksek olan mekénlardaki tasarim ¢oziimleri diger yatlar i¢in
de ornek noktalar tasiyabilmektedir. Dolayisiyla, en ¢ok memnun olunan mekanlarin
tamimlanarak dogru kararlarin tasarima yansimalarina isaret edilmektedir. Ornegin bu
calismada en ¢ok memnun olunan mekén olan, dis giivertedeki sosyal olanaklarin
coklugu, arka kisimdaki ki¢ giivertedeki yemek, sohbet, vb. islevlerin ge¢mesi,
giineslenme alanlar1, parti alanlarinin dis giivertede olmasi, aslinda yatin disa doniik
aktivitelere verilen agirligimi da gostermistir. Di1g gilivertenin havadar olmasi, koku
probleminin olmamasi olumlu bulunmustur. Alt giiverte i¢ mekanlarinda eksikligi
duyulan aydinlatma problemi de dis giivertede s6z konusu olmamistir. Ancak plansal
mahremiyetin yiikseltilmesi, bir baska deyisle gilinlik kullanimda giineslenme,
sohbet, dinlenme gibi amagclarla kullanilan bu alan i¢in, yat sahipleri ve misafirleri
miirettebatin dolasim alaninda olmamasini istemislerdir. Dig giiverteyi izleyen salon
ve kabinler, tasarimin agirlik merkezlerinin sonuglara yansimalaridir. Disa doniik,

deniz odakli, agik mekana bagimli tasarim anlayisi, biiyiik kismi camlarla cevrili,



233

disa doniik bir mekan hatta ayn1 zamanda yatin giris holiinii de iceren ana salondaki

memnuniyeti artirict etkenler olarak karsimiza ¢ikmustir.

Mekéanlarin kullanic iizerindeki psikolojik etkilerine yonelik ¢ikarimlar: Bu
calismada yatlardaki ev konforu beklentisi ve bireysellestirme ihtiyaci
sorgulanmistir. Sonuglar gostermistir ki, yat kullanicilarinin biiyiik ¢ogunlugu
mekani bireysellestirme ihtiyaci duymuslardir. Mekani bireysellestirmede en ¢ok
tercih edilen nesne ise fotograflardir. Bunun disinda, kullanicilarin yatlar1 nasil
algiladiklarina dair alinan verilere gore, yatlarda ev konforu beklentisinin olmadigi
goriilmistiir. Bu c¢alisma yatlarin konfor konusunda ev gibi diisiiniilmedigini
gostermistir. Dolayisiyla, “yat mekanm1” ve “yat konforu”, ev konforu ile
karsilastirilmak yerine kendi karakteristikleri 6zelinde degerlendirilmelidir. Bir¢ok
yonden bir ev veya bir konaklama yapisi ile ortak paydalar igerse de yatlarin kendi
Ozelinde degerlendirilmeleri, artik kullanicinin géziinde onlarin ayri bir yasama
mekan1 olarak smiflandirildigini  ve zihinlerde tanimlandigi dogrulanmistir.
Dolayistyla bu mekanlara iliskin diizenlemelerde ayr1 irdelemelere ihtiyag duyuldugu
belirlenmistir. Kullanicilarin mekéansal degerlendirmelerini etkileyecek ¢evrenin
deniz olmasindan kaynaklanan faktorlerin goz Oniinde bulundurulmasi gerektigi
ortaya ¢cikmistir. Boylelikle tasarimcinin sinirlt bilgi ve deneyime sahibi oldugu bir
konuda bu faktorlerin etkilerinin 6nemi biiyiiktiir. Herhangi bir kamu ya da 6zel

islevli mimari yapiya dair bulgular, yat mekénina uyarlanmaya calisilmamalidir.

Sonug olarak, yat tasarimi disiplini diinyada ve iilkemizde gorece yeni bir
kavramdir. Bu tez ¢alismasinda, yat i¢ mekanlar1 mimari agidan su lizerindeki birer
denizel yap1 olarak ele almmistir. Islevsel birimlerin yerlesiminde yonlerin stabil
olarak ele alindig1 karasal yapilardan farkli olarak, yiizer haldeki dinamik bir yapida
stirekli olarak degisen yon kavraminin tasarim kararlarinin i¢ mekanlardaki dnemini
artirdigi gorlilmiistiir. Bu calisma siiresince gerek akademik altyapisinin yeterli
olmayis1 gerekse kullanicinin heniiz yerlesmemis olan tasarim bilinci dolayisiyla bazi
zorluklar yasanmustir. Ozellikle birgok disiplinin bir arada bulundugu tasarim
stirecine sahip olan yatlarda, hem mimarlik hem de gemi miihendisligi alanindaki

kisilerin calismadan yararlanmalar1 i¢in ortak bir dil gelistirilmeye c¢alisilmistir.
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Gergeklestirilen Kullanim Sonrasi1 Degerlendirme ¢aligmast bu alanda yapilan ilk
mekansal degerlendirme olarak, literatiire tasarimda dikkate alinacak hususlara dair
istatistiksel veriler saglamistir. Gelecek calismalar icin daha genis Olcekte ve
kiltirler arast mekansal kullanim  farkliliklarma dair  degerlendirmeler
onerilmektedir. Ozellikle i¢ mekanlarda standart olusumuna iliskin ciddi eksiklikler
goriilmiistiir. Bu standartlarin bilimsel bir ¢alisma sisteminde fiziksel ve psiko-sosyal

Olctimler yapilarak ortaya konmasi 6nerilmektedir.



235

KAYNAKLAR

American Bureau of Shipping. (2003). Guidance notes for the application of

ergonomics to marine systems. Houston. USA.

American Bureau of Shipping. (2008). Crew habitability on workboats. Houston.
USA.

Adams, J. L. (2004). Bir miihendisin diinyasi. (C. Soydemir, Cev.) Ankara: Tubitak
Popiiler Bilim Kitaplari. (Orijinal ¢aligma basim tarihi 1991)

Allen, G. (1974). Proposed limits for exposure to whole-body vibration. In: von
Gierke (Ed.), Vibration and combined stress in advanced systems, paper presented

at the Aerospace Medical Panel Specialists’ Meeting, Oslo, Norway.

Altman, 1. (1973). Some perspectives on the study of man-environment phenomena.

Representative Research in Social Psychology, 4, 109-126.

Altman, 1. (1975). The environment and social behavior. Brooks/Cole, Monterey,

California.

Altman, 1I. ve Chemers, M. (1980). Culture and environment. Brooks/Cole.
Monterey.

Altman, 1., ve Christensen, K. (1990). Environment and Behavior studies:

Emergence of Intellectual traditions. New York: Plenum.

Altman, 1., Rapoport, A., Wohlwill, J. (1980). Human behavior and environment.

Plenum Pres. New York, London.

Andrews, D. J., Casarosa, L., Pawling, R., Galea, E. R., Deere, S., Lawrance, P.,
Gwynne, S., Boxall, P. (2006). Integrating ship design and personel simulation.
Design Research Centre, University College London, fire Safety Engineering
Group, University of Greenwich, Sea Technology Group, UK Ministry of

Defence.



236

Anthony, K.H., Weidemann, S., Chin, Y. (1990). Housing perceptions of low-
income single parents. Environment and Behavior, 22,147-182.

Antonelli, M., Cristiano, B., Pasquini, M. (2005). From start to concept design: The
Explorer. Nautica Superyacht International, 517, 155-160.

Appleyard, D. (1969). Why buildings are known. Environment and Behaviour (1),
pp. 131 -156.

Ashihara, Y. (1981). Exterior design in architecture. Van Nostrand Reinhold
Company, USA.

ASHRAE. (1992). ANSI/ASHRAE Standard 55-1992, Thermal environmental
conditions for human occupancy. Atlanta: American Society of Heating,

Refrigerating and Air-Conditioning Engineers, Inc.

ASTM (American Society for Testing and Materials) (2003). Annual Books of
Standards. Thermal Insulation; Building and Environmental Acoustics. West
Conshohocken, PA

Atlay Isik, D. (2011). Yat turizminde holistik pazarlama ve Tiirkiye igin

Farklilastirma Stratejileri. Dokuz Eyliil Universitesi Yayinlari.

Aydinli, S. (1986). Mekansal degerlendirmede algisal yargilara dayali bir model.

[itanbul Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Ensititiisii, Doktora Tezi.

Aytug, A. (1990). Mimaride ergonomik faktorler. Yildiz Universitesi Matbaas,
Fakiilte Yayinlar1, Istanbul.

Baird, G. (2001). Forum: Post-occupancy evaluation and Probe. A New Zealand

perspective. Building Research and Information, 29(6), 469-472.

Baird, G., Gray, J., Isaacs, N., Kernohan, D., Mc Indoe, G. (Ed.). (1996). Building

evaluation techniques. NY: McGraw-Hill.



237

Baker, J. (1986). The role of the environment in marketing services: The consumer
perspective, In J. Czepiel, Et Al. (Ed.), The Services Challenge: Integrating For

Competitive Advantage, American Marketing Association, Chicago, 79-84.

Baker, J. ve Cameron, M. (1996). The effects of the service environment on affect
and consumer perception of waiting time: an integrative review and research

proportions. Journal of the Academy of Marketing Science, 24, 338-349.

Barker, R. (1976). On the nature of the environment. In H.M. Proshansky, W.H.
Ittelson and L. G. Rivlin (Ed.) Environmental psychology: People and their
physical setting. Second Edition. (pp 12-26). New York: Holt, Rinehart and
Winston.

Bayizithoglu, B. (2009). [nsan-mekan iletisimi. Edumar Egitim Market. Istanbul

Bechtel, R. ve Srivastava, R. (1978). Post-occupancy evaluations in housing.

Washington, DC: Department of Housing and Urban Development.

Bechtel, R. B. (1997). Environment and behavior: An introduction. US: Sage

Publications Inc.

Bechtel, R. B. ve Churchman, A. (2002). Handbook of environmental psychology.
John Wiley & Sons, Inc. New York.

Bechtel, R., Marans, R., ve Michelson, W. (Eds). (1987). Methods in environmental
and behavioral research. New York: Van Nostrand Reinhold.

Becker, F. (1974). Design for living, residents view of multifamily housing. Ithaca,

New York, Program in Urban Regional Studies.

Birren, J. E. (1949). Motion sickness: Its psychophysiological aspects. A Survey
Report on Human Factors in Undersea Warfare, National Research Council,
Washington, DC. pp. 375-398.

Blomfield, R. (1934). Modernismus. Macmillan. London.



238

Bloomer, K. C. ve Moore, C.W. (1977). Body, memory, and architecture. Yale
University Press, New Haven and London, 33-35.

Bordass, B. ve Leaman, A. (2005). Making feedback and post-occupancy evaluation
routine 1: a portfolio of feedback techniques. Building Research and Information,
33(4), 347-352.

Bradley, J. S. (1978-1986.) Disturbance caused by residential air conditioner noise.

Journal of the Acoustical Society of America, 93.

Brill, M., Margulis, S. T., Konar, E. (1984). Using office design to increase
productivity. NY: Buffalo, Workplace Design and Productivity.

Brookes, M. J. ve Kaplan, A. (1972). The Office Environment: Space Planning and
Affective Behavior. Human Factors: The Journal of the Human Factors and
Ergonomics Society (14), Number 5, October 1972 , pp. 373-391(19).

Brown, B. B. ve Perkins, D. D. (1992). Distruption in Place attachment. In I. Altman
and S. W. Low (Ed.). Place attachment (pp. 279-304). New York. Plenum.

Bureau Veritas (1995). Latest Developments on Yachts the Point of View of a

Classification Society. Bureau Veritas.

Canetti, E. (1984). Crowds and Power. (C. Stewart, Cev.). Farrar Straus Giroux.
New York.

Canter, D. (1974). Psychology for Architects. Applied Science, London.

Carson, D., Carson, F., Margulis, S., Wehrli, R. (1980). Post-occupancy housing
evaluations: A practical strategy for obtaining control groups. Environment and
Behavior. 12, 541-550.

Cherulnik, P. D. (1993). Application of environment - behavior research: Case

studies and analysis. New York: Cambridge University Press.

Chirnside, M. (2009). RMS Aquitania: The Ship Beatiful. The History Press, 2nd.ed.
UK.



239

Churchill, W. S. (1943). Speech in the meeting in the House of Lords, 28 October,
1943, the House of Commons (UK Parliament).

CIE (Commission Internationale d'Eclairage: Uluslararasi Aydinlatma Birligi)
(2011). Standard CIE S 017/E:2011 ILV: International Lighting Vocabulary.

Craik, K. H. ve Feimer, N. R. (1987). Environmental Assessment. In D. Stokols &
I.Altman (Ed.), Handbook of environmental Psychology (pp 891-918). New York.
Wiley.

Craik, K. H. ve Zube, E. H. (1976). Perceiving Environmental Quality: Research and

Applications. New York. Plenum.

Dallinga, R. P. (1995). Seakeeping of Motoryachts and Passenger Discomfort

(Passenger comfort on board motor yachts). Project 95, Amsterdam.

Dawson, P. ve Peter, B. (2010). Ship style modernism and modernity at sea in the

20th century. Anova Books. London.

Dear, I. ve Kemp, P. (2005). Yelkende denizcilik terimleri sozliigii (A'dan Z'ye). (O.
Soyer, Cev.) Kropi Yayinlar1. Istanbul.

Deniz Turizmini ve Denizciligi Gelistirme Dernegi. (2006). Tiirkiye yat ve tekne
yapim endiistrisinin mevcut durumu, sektoriin tistiinliikleri ve zayifliklari. Online.
21 Agustos 2011 http/:  www.dentur.org/Show_Content.asp?PagelD=1096
Xx&RegID=007&ContID=2370

Dijkstra, G. ve Carr, M. (1996). The recreation of the classic boat: Logic, theory and
satisfaction behind the recreation of the classic boat. The International HISWA

Symposium on Yacht Design and Yacht Construction. 83- 132.

Dimitriadis, Y. A., Zigurs 1., Gomez-Sanchez, E. (2006). Groupware: design,
implementation and use: 12th international workshop, CRIWG 2006, Medina del
Campo, Spain


http://www.dentur.org/Show_Content.asp?PageID=1096%20x&RegID=007&ContID=2370
http://www.dentur.org/Show_Content.asp?PageID=1096%20x&RegID=007&ContID=2370
http://www.dentur.org/Show_Content.asp?PageID=1096%20x&RegID=007&ContID=2370

240

Dobie, T. G. (1963). Motion sickness during flying training. AGARD Conference
Proceedings No.2, NATO Advisory Group for Aviation Medicine, Neuilly-sur-

Seine, France.

Dobie, T. G. (2003). Critical significance of human factors in ship design. National

Biodynamics Laboratory, University of New Orleans.

Dobie, T. G., May, J. G., Flanagan, M. B. (2003). The influence of visual reference
on motion induced interruptions. Aviation, Space and Environmental Medicine.
74:838-845.

Donald, I. (1994). Management and change in Office environments. Journal of

environmental psychology.(14).21-30.

Dube, L. ve Morgan, M. S. (1996). The trend effects and gender differences in
retrospective judgements of consumption emotions. Journal of Consumer
Research, Vol. 13 p. 337-347

Edward, L. ve Torcellini, P. (2002). A literature review of the effects of natural light
on building occupants. Technical Report #NREL/TP-550-30769. National
Renewable Energy Laboratory, Golden, CO.

Egan, M. D. (1988) Architectural acoustics. J. Ross Publishing Classics.

Ernis Yildirim, 1. ve Zengel, R. (2011). The interaction of human and yacht interior:
The relation between the physical discomfort and psychological discomfort.
International Conference on Design, Construction and Operation of Super and

Mega Yachts, Genoa, Italy

Evans, G.W. ve McCoy, J. M. (1998). When buildings don’t work: The role of
architecture in human health. Journal of Environmental Psychology, 18, 85-94.

Fanger, P. O. (1970). Thermal comfort, analysis and applications in environmental

engineering. McGraw-Hill. New York.



241

Federal Facilities Council. (2002). Learning more from our buildings: a state of the
practice summary of post-occupancy evaluation. Washington DC: Technical
Report No. 145, FFC.

Feldman, R. M. (1996). Constancy and change in attachments to types of settlements.
Environment and Behavior, 23, 419-445,

Finger, F. W. ve Spelt, D. K. (1947). The illustration of the horizontal-vertical
illusion. Journal of Experimental Psychology, Vol 37(3), p. 243-250

Flinders Petrie, W. M. (1917). Prehistoric Egypt. British School Of Archaeology in
Egypt and Egyptian Research Account Twenty-Third Year.

Foulke, R. (2001). The sea voyage narrative. Routledge.

Gardiner, R. ve Lavery, B. (1992). The ship of the line: The development of the
battlefleet, 1650-1850. Naval Inst Publishment.

Garling, T. A. ve Lindberg, E. (1986) Spatial Orientation and wayfinding in the
designed environment: A conceptual analysis and some suggestions for post

occupancy evaluation, Journal of Architectural Planning and Research, 3, 55-64

Gay, L. N. (1954). Labyrinthine factors in motion sickness. International Record of
Medicine and General Practice Clinics. 176, No. 12:628-630.

Gerlahc, K. A. (1974). Environmental Design to counter occupational boredom.

Journal of Architectural Research, 3, 15-19.

Gerr, D. (1995). The nature of boats: Insights and esoterica for the nautically

obsessed. International Marine/Ragged Mountain Press; 1st edition.
Gibson, J. J. (1950). The perception of the visual world, Houghton-Mifflin, Boston.

Gibson, J. J. (1968). The senses considered as perceptual systems. Gerorge Allen and
Unwin Ltd, London.



242

Gifford, R. (2007). Environmental Psychology: Principles and Practice. Robert
Gifford- 4th ed.. Optimal Boks. Kanada.

GOB (Global Order Book). (2011). Showboats International. Willis Superyacht

Insurance.

Golledge, R. G., Stimson, R. J. (1997). Spatial behavior: A geographic perspective.
Guilford Press. New York.

Goodrich, R. (1986). The perceived office: The office environment as experienced by
its users. In J.D. Wineman (Ed.). Behavoral issues in Office design. New York:
Van Nostrand Reinhold.

Gottdiener, M. (2000). New forms of consumption, consumers, culture and

communication. New York: Powman & Littlefield Publishers Inc.

Goksel, M. A. (2003). Megayat imgesi. Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Bilgi

Universitesi, Istanbul.

Goksel, M. A. (2006). Deniz aract tasariminda i¢ mimarhk disiplininin simr
gecisleri ve interdisipliner gériiniimlerinin degerlendirilmesi. Mimar Sinan Giizel

Sanatlar Universitesi. I¢ Mimarlik Anasanat Dal1 Sanatta Yeterlik Tezi.

Griffin, A. ve Hauser, J. (1993). The Voice of the Customer. Marketing Science,
12(1). 1-27.

Grondzik, W. T., Kwok,A. G., Stein, B., Reynolds, J. S. (2009). Mechanical and

electrical equipment for buildings. New Jersey. John Wiley.

Guggenheim, D. (2006). An Inconvenient Truth [Motion Picture]. United States.
Lawrence Bender Production and Participant Productions.

Gustafson, P. (2001). Roots and routes: Exploring the relationship between place

attachment and mobility. Environment and Behavior. 33(5).667-686.

Gil, D. (16 Temmuz  2007). Online. 28 Temmuz 2011,
http://oddat.blogspot.com/2007/07/yat-tasarimina-bir-bakis.html


http://oddat.blogspot.com/2007/07/yat-tasarimina-bir-bakis.html

243

Giileryiiz, A. (2007). Ertugrul Savarona & Tiirk devlet yatlari. Denizler Kitabevi.
Istanbul

Giinal, B. (2006). Insan-mekan iletisim modeli baglaminda konutta psiko-sosyal
kalitenin irdelenmesi. Doktora Tezi. Istanbul Teknik Universitesi. Fen Bilimleri

Enstitiisii. Istanbul.
Giir, S. O. (1996). Mekan érgiitlenmesi. Trabzon. Giir Yayincilik.

Giiveli, E. (1998). Yatlarda hafiflik, dayaniklilik, estetik ve ekonomiklik amaglarina

yonelik yeni uygulamalar ve malzemeler. Yiiksek Lisans Tezi, Y. T. U., Istanbul.

Habraken, N. J. (1998). The structure of ordinary. The MIT Press. Cambridge and
London.

Haghighat, I. ve Donnini, G. (1999). Impact of the psycho-social factors on
perception of the indoor air environment studies in 12 office buildings. In
Proceedings of Healthy Buildings IAQ °91 (p. 33-35)

Hall, C. M. (2001). Trends in ocean and coastal tourism: the end of the last frontier.

Journal of Ocean and Coastal Management. 44: 601-618.
Hall, E.T. (1990). The hidden dimension. Doubleday, New York.

Hannes, E., Janssens, D., Wets, G., (2008). Does space matter? Travel mode scripts
in daily activity travel. Environment and Behavior. January 2009, vol. 41 no. 1
75-100.

Hanson, M. A. (2001). Contemporary ergonomics 2001. Taylor & Francis.

Hanzu-Pazara, R., Barsan, E., Arsenie, P., Chiotoroiu, 1., Raicu, G. (2008). Reducing
of Maritime Accidents Caused by Human Factos using Simulators in Training
Process. Journal of Maritime Research, Vol V, No 1, pp 3-18.

Harris, CW. ve Dines, N.T. (1988). Time saver standarts for landscape

architecture. McGraw-Hill Publishing Company, USA.



244

Hasol, D. (2008). Ansiklopedik Mimarlik Sozligii. YEM Yayinevi, Istanbul.

Hawkins, H. L. ve Lilley, H. E. (1998). Guide for school facility appraisal.

Scottsdale, AZ : Council for Educational Facility Planners, International.

Hays, M. K. (1998). Architecture theory since 1968.K.Michael Hays. The MIT
Press. Massachusetts.

Hershberger, R. G. (1974). Predicting the meaning of architecture. In Designing for
Human Behavior edited by Jon Lang, Charles Burnette, Walter Moleski and

David Vachon, Stoudsburg, Pennsylvania: Dowden, Hutchinson & Ross, Inc.

Hershberger, R. G. ve Cass, R. C. (1992). Predicting user responses to buildings.
Environmental aesthetics. Cambridge University Space.

Hidalgo, M. C. ve Hernandez, B. (2001). Place attachment: Conceptual and emprical

questions. Journal of Environmental Psychology, 21, 273-281.

Hix, C. L. (2001). Interior design methods for yacht design and the boat building
industry. Westlawn Institute of Marine Technology Inc., USA.

Hoffman, P. B. (1991). Building between sea and land. Master Thesis, Rice

University, Houston, Texas.

Hollister, S. M. (1994). The Design Spiral for Computer-Aided Boat Design.
N.A.,P.E.

Housing Development Directorate. (1978). Housing appraisal kit. (Vols. 1 &2).

Howard, J. ve Doane, C. J. (2000). Handbook of offshore cruising: The dream and

reality of modern ocean cruising.

Husick, C. B. (2009). Chapman piloting and seamanship. Hearst Publishment; 66th
edition.



245

ILO (International Labor Organization). (2006). The 94th international labour
conference (maritime) adopted the maritime labour convention. 23 February
2006.

IMO; International Maritime Organization (1999). Msc/circ. 565 fatigue as a

contributory factor in marine accidents. London, UK.

ISO Standard 2631-1 (1997). Mechanical vibration and shock- evaluation of human

exposure to whole-body vibration.

Ittelson, W., Proshansky, H., Rivlin, L., Gary, W. (1974). An introduction to
environmental psychology. Holt, Reinhart and Winston Inc, New York.

Insel, M., Tang, A. S. T., Lu, B. Z. (2010). A comparison of wash characteristics of

high speed craft operating in rivers. Shangai.

Isen, G. (2005). A comporative course through the history of yacht tourism in
Turkey. International Congress on Coastline Matine Tourism: development,
impacts, and management proceeding book (49-57). Diizenleyen: Dokuz Eyliil
University, Cesme. 15-19.11.2009

Izgi, U. (1999). Mimarlikta siire¢ kavramlar — iliskiler. YEM Yayinlari. Istanbul.

J. D. Power Sirketi (b.t.). Importance of user satisfaction studies on boats. Online. 13
Eylil 2011. http://businesscenter.jdpower.com/default.aspx?f=/jdpacontent/
corpcomm/Home/SportsandRecreation/SportsandRecreation_Marine.htm

Joiner, D. A. (2007). User feedback in ship design. Human Factors in Ship Design,
and Operation Conference, March 2007, London, UK.

Juran, J. M. (1992) On quality by design: The new steps for planning quality into
goods and services. Free Press; Revised edition (May 4, 1992)

Jirgens, H. W., Aune, I. A., Pieper, U. (1990). International data on anthropometry.

International Labour Office. Geneva.


http://businesscenter.jdpower.com/default.aspx?f=/jdpacontent/%20corpcomm/Home/SportsandRecreation/SportsandRecreation_Marine.htm
http://businesscenter.jdpower.com/default.aspx?f=/jdpacontent/%20corpcomm/Home/SportsandRecreation/SportsandRecreation_Marine.htm

246

Karwowski, W. (2001). International encyclopedia of ergonomics and human
factors. (3 Volume Set). Set 2. CRC Press.

Katzev, R. (1992). The impact of energy-efficient office lighting strategies on

employee satisfaction and productivity. Environment and Behavior, 24, 759-778

Kernohan, D., Gray, J., Daish, J., Joiner, D. (1992). User participation in building
design and management. London, Butterworth Architecture. pp 11-13.

Kirk, S. J. ve Speckelmeyer, K. F. (1988). Creative design decisions, a systematic

approach to problem solving in architecture. NY: Van Nostrand Reinhold Co.

Knoph, R. C. ve Driver, B. L. (1977). Personality, outdoor recreation and expected
consequences. Environment and Behavior, 9, 169-191.

Koffka K. (2001). Principles of gestalt psychology. 3rd Edition. Routledge. Londra

Kokiioz, A. ve Kuyas, N. O. (1995). Yiizyillara yayilan gelenek: Ahsap tekne
yapimi. Konu Danigmani: Hiiseyin Coban. Bilim ve Teknik Dergisi Tiibitak. Sayi:
333 Agustos/1995.

Kranz, P. (2008). Measuring wealth by the foot. New York Times, March 16, 2008.

Krier, R. (1988). Architectural composition. Rizzoli International Publications, New
York

Kryter, K. D. (1994). The handbook of learning and effects of noise. San Diego:
Academic Press.

Kiiller, R. (1970). Perception of an interior as a function of its interior. Proceedings
of the Architectural Psychology Conference Kigston Polytechnic, ed by
Honikman, B.

Larsson, L. ve Eliasson, R. (1999). Yat tasarumi genel ilkeler. (T. Yilmaz, Cev.)

Birsen Yayinevi. Istanbul.

Lawson, B. (2001). The language of space. Architectural Press. Great Britain.



247

Le Corbusier. (1999). Bir mimarhiga dogru. (S. Merzi, Cev.) Yap1 Kredi Yaymlart.
Istanbul.

Leather, P., Pygras, M., Beale, D., Lawrence, C. (1998). Windows in the workplace:

Sunlight, view, and occupational stres. Environment and Behavior. 30, 739-762.

Lee, Y. S. ve Guerin, D. A. (2009). Indoor environmental quality related to occupant
satisfaction and performance in LEED-certified buildings. Indoor and Built
Environment. 18, 293-300.

Leland, M. R. (2000). Mimarlhigin éykiisii. (E. Akga, Cev.) Kabalct Yaymevi.
Istanbul.

Levin, B.M. ve Groner, N. E. (1992). Human behavior aspects of staging areas for

fire safety in gsa buildings. NIST, Building and Fire Research Laboratory.

Little, B. K. (1965). Personal Space. Journal of Experimental Social Psychology 1,
237-247

Little, B. K. (1987). Personality and Environment. In.D. Stokols & Altman (Eds.),
Handbook of Environmental Psychology. New York. John Wiley.

Liu, A. M. M. (1999). Residential satisfaction in housing estates: a Hong Kong
perspective. Automation in Construction, 8, 511-524.

Lloyd, R.E. (1989). Color sensation and the realizations of color on exterior
architecture: An archival and experimental study of color perception, preference,

and meaning. Dissertation Abstracts International, 49, (11-A), 3186.
Lloyd. (1999). Loyd-Lloyd-L Archives: February 1999.

Loudon, D. L. ve Bitta, A. J. D. (1993). Consumer Behavior: Concept and
Application, 4th edition, McGraw-Hill, New York.

Low, S. M. ve Altman, I. (1992). Place attachment: A conceptual inquiry. In 1.
Altman & S. M. Low (Eds.), Place Attachment (pp. 1-13). New York: Plenum

Press.



248

Lynch, K. (1960). The image of the city. The MIT Press. London.

Macbeth, J. (1985). Ocean Crusing: A study of affirmative deviance. Doktora Tezi.

Murdoch Universitesi, Avustralya.
Macmillan, S. (2004). Designing better buildings. London: E&FN , Spon.

Magid, E. B., Coermann, R. R., Ziegenruecker, G. H. (1960). Human tolerance to
whole body vibration sinusoidal vibratin: shrt-time, one-minute and three-minute
studies. Aerospace Medicine 31: 915-924.

Mahgoub, Y. (1998). Guest Lecturer (November 1998), Department Of Architecture,
Kuwait University, Presentation Titled: Introduction To Architectural Design And
Architecture In The Uae.

Malnar, J. M. ve Vodvarka, F. (2004). Sensory design. University of Minnesota

Press. Minneapolis.

Marans, R., ve Spreckelmeyer, K. (1981). Evaluating built environments: A
behavioral approach. Ann Arbor: University of Michigan.

Marcus, C. C. ve Francis, C. (eds.). (1998). People places; design guidelines for
urban open spaces. (2nd ed.). NY: John Wiley & Sons.

Martinez, V. (2009). Architectural design for space tourism. Acta Astronautica. 64,
s. 382-390.

Maslow, A. H. (1948). Cognition of the particular and of the generic. Psychological
Review, Vol 55(1), Jan 1948, 22-40.

Maslow, A. H. (1954). Motivation and personality. Harper and Row, New York.
Maynard, C. (2000). Her yoniiyle tekneler. (M. Alev, Cev.) Tibitak.

MCA (Maritime and Coastguard Agency). (2006). Draft proposals for
accommodation standards for large yachts to comply with the maritime labour

convention.



249

McEwen, T. (2006). Boater's Pocket Reference: Your Comprehensive Resource for
Boats and Boating. Anchor Cove Publishing.

McGrath, J. E. (1970). A conceptual formulation for research on stress. In J. E.
McGrath (Ed.), Social and psychological factors in stress (p. 10-219. New York:
Holt, Rinehart, Winston

Mehrabian, A. ve Russell, J. A. (1975). Environmental effects on affilation among
strangers. Humanitas 11. 219-230.

Meiss, P. (1992). Elements of architecture. Van Nostrand Reinhold, New York.

Menzies, G. F. ve Wherrett, J. R. (2005). Windows in the workplace: examining
issues of environmental sustainability and occupant comfort in the selection of

multi-glazed windows. Energy and Buildings, 37, 623-630.

Meunier, M. ve Fogg, R. (2009). Challenges associated with design and build of
composite sailing superyachts. Design, Construction & Operation of Super and
Megayachts Conference, Genoa, 1-2 April, 2009.

Michelson, W. ve Vliet, W. (2002). Theory and the sociological study of the built
environment. In R. Dunlap and W. Michelson, eds. Handbook of Environmental

Sociology. Westport, CT: Greenwood Press, 2002, pp. 33-69.

Miller, W. H. (1985). The fabulous interiors of the great ocean liners. Dover
Publications. New York.

Miller, W. H. (2010). Floating palaces the great atlantic liners. Amberley
Publishing. Great Britain.

Moles, A. ve Rohmer E. (1998). Psychosociologie de I'espace. Editions L'Harmattan.

Paris.

Mollat-du-Jourdin, M. (1993). Avrupa ve deniz. (A. M. Kargin, Cev.) Afa Yaymlart.
Istanbul.



250

Moore, C.W. (1995). The Potential of Water. Architectural Design, Architecture and
Water, Profile 113, VVol.65, 1/2.

NASA (National Aeronautics and Space Administration). (1978). RP 1024,
anthropometric source book: Anthropometry for designers anthropology staff.
Webb Associates, NASA, 7-78.

Nasar, J. L. (1994). Urban design aesthetics. Environment and Behaviour, 26 (3),
377-401

Nasar, J.L. (1988). Environmental Aesthetics: Theory, Methods and Applications.
Cambridge, Mass, MIT Press.

Neufert, E. ve P. (2002). Architects’ Data. B. Baiche ve N. Walliman (Ed.). Wiley-

Blackwell.

Nilsson, A. C. (1984). A method for the prediction of noise and velocity levels in

ship constructions. Journal of Sound and Vibration. Elsevier.

Norberg-Schulz, C., (1971) Existence, space and architecture. Praeger Publishers,

Great Britain.

O’neill, M. J. (1991). Effects of signage and floor plan configuration on wayfinding

accuracy. Environment and Behaviour.

Olthui, K. ve Keuning, D. (2010). float!: Building on water to combat urban
congestion and climate change. Frame Publishers.

Onuk, 1. N. (2004). Ook amach taktik platform bir konseptin yaratilisi: Tasarim-
miihendislik-imalat. Gemi Miihendisligi ve Sanayimiz Sempozyumu, Aralik
2004-2005.

OSHA (Occupational Safety and Health Administration). (b.t.). Occupational health
and environmental control. Standard Number: 1926.52; Occupational noise

exposure. Online. 3 Eyliil 2011.



251

http://www.osha.gov/pls/oshaweb/owadisp.show_document?p_table=STANDAR
DS&p_id=10625

Oxford. (2008). Advanced learner's dictionary. Oxford.

Ozdemir, 1. M. (1994) Mimari mekamn degerlendirilmesinde mekan orgiitlenmesi

kavrami: Konutta yasama mekanlari. Doktora tezi KTU, Trabzon

Paulus, P. B., Nagar, D., Camacho, L. M. (1991). Environmental and psychological
factors in reactions to apartments and mobile homes. Journal of Environmental
Psychology, 11, 143-161.

Payne, R. ve Siohan, N. (2008). Comfortable structure. 3rd High Performance Yacht
Design Conference, RINA, Auckland, 2-4 December, 2008.

Phillips, R. (2000). Sleep, watchkeeping and accidents: A content analysis of incident
at sea reports. Transportation Research Part F 3 Traffic and Behaviour. Pergamon

Press.

Piotrowski, C. M. ve Rogers, E. A. (1999). Designing commercial interiors. Wiley.
Michigan.

Porter, T. (1997). The architect’s eye visualization and depiction of space in
architecture. E&FN Spon, London, 29-30, 43-44

Poulton, E. C. (1972). Environment and human efficiency. Springfield, Illinois:
Charles C. Thomas Publisher.

Preiser, W. F. E. (1983). The Habitability Framework: A Conceptual Approach
Toward Linking Human Behavior and Physical Environment. Design Studies,
Vol. 4, 2, April.

Preiser, W. F. E. (2001). Forum, feedback, feedforward and control: post-occupancy

evaluation to the rescue. Building Research and Information, 29 (6), 456-459.

Preiser, W. F. E. (2002). The Evolution of post-occupancy: toward building

performance and universal design evaluation. Learning from Our Building: A


http://www.osha.gov/pls/oshaweb/owadisp.show_document?p_table=STANDARDS&p_id=10625
http://www.osha.gov/pls/oshaweb/owadisp.show_document?p_table=STANDARDS&p_id=10625

252

State of-the-Practice Summary of Post Occupancy Evaluation. Federal Facilities
Council, Board on Infrastructure and the constructed Environment, National

Research Council.

Preiser, W. F. E., Rabinowitz, H. Z., White, W. (1988). Post-occupancy evaluation.
NY: Van Nostrand Reinhold.

Preiser, W. F. E. ve Vischer, J.,, (2005). Assessing building performance.

Amsterdam: Elsevier.

Proshansky, H. (1976). Environmental psychology: People and their physical
settings. (2nd ed). Holt McDougal.

Prost, A. (1987). Frontieres et espaces du privé [Boundaries and spaces of private
life]. Duby (Ed.), Histoire de la vie privée (pp. 13-154). Paris: Seuil.

Public Works Canada (1983). Stage One in the Development of Total Building
Performance (12 volumes). Ottawa: Public Works Canada, Architectural and

Building Sciences.
Rapoport, A. (2004). Kiiltiir mimarlik tasarim, YEM Yayinlar1, Istanbul.

Rapoport, A. (1990). The meaning of built environment. The University of Arizona

Press.Tucson.

Rapoport, A., (1997). Human aspects of urban form: towards a man-environment
approach to urban form and design. Pergamon Press, Great Britain., 31-38.

Rashid, M. ve Zimring, C. (2008). A rewiev of the emprical literature n the
relationships between indoor environment and stress in healt care and office
setting: Problems and Prospects of sharing evidence. Environment and Behavior.
Vol.40 No.2, 151-190

Relph, E. (1976). Place and placelessness. London: Pion Limited.

Riola, J. M. (2004). A seakeeping laboratory for experimental control tests.
Automation for the Maritime Industries. Madrid: UNED.



253

Riola, J. M. ve Garcia de Arboleya, M., (2006). Habitability and Personal Space in
Seakeeping Behaviour. Journal of Marine Research, Vol 3, No. 1, pp. 41-54.

Rolfe, S. T., Rhea, D. M., Kuzmanovic, B. O. (1974). Fracture-control guidelines

for welded steel ship hulls. Kansas University, Lawrence.

Roy, J. (2006). The modern superyacht; enlarged yacht or smaller ship?. 19th
International HISWA Symposium on Yacht Design and Yacht Construction,

Amsterdam, Netherland.

Ruck, N.C. (1989). Building design and human performance. Van Nostrand
Reinhold, New York.

Russell, J. A. ve Snodgrass, J. (1987). Emotion and the environment. In D. Stokols&
I. Altman (Eds.), Handbook of environmental psychology (Vol.1, pp.245-280).

New York: Wiley — Interscience.

Russell, J. A. ve Pratt, G. (1980). A description of the affective quality attributed to
enviroments. Journal of Personality and Social Psychology, 38, 311-322,

Russell, J.A. ve Lanius, U.F. (1984). Adaptation level and the affective appraisal of

environments. Journal of Environmental Psychology, 4, 119-135.

Sadalla, E. K. ve Oxley, D. (1984). The perception of room size: The rectangularity
illusion. Environment and Behavior, 16, 394-405

Sadalla, E. K. ve Staplin, L. J. (1980). The perception of raversed distance:

Intersections. Environment and Behavior, 12, 167-182
Sanoff, H. (1994). School design. New York: Van Nostrand Reinhold.

Sanoff, H. (2000). Community participation methods in design and planning. John
Wiley and Sons, New York

Schulz, N.C. (1972). Genius logi, existence space and architecture. Studio Vista,

London.



254

Scott, R. ve Calhoun, L. T. (2006) Human factors in ship design: Preventing and
reducing shipboard operator fatigue. USCG, University of Michigan Department
of Naval Architecture and Marine Engineering U.S. Coast Guard Research

Project.
Scuri, P. (1995). Design of enclosed spaces. Chapman & Hall Publishing.

Sherman, S. A., Varni, J. W., Ulrich, R. S., Malcarne, V. L. (2005). Post occupancy
evaluation of healing gardens in a pediatric cancer center. Landscape and Urban
Planning, 73, 167-183.

Simpson, J. ve Weiner, E. (Ed.) (1989). The Oxford English Reference Dictionary.
Clarendon Press, Oxford

Sirgy, J. ve Cornwell, T. (2002). How neighboorhood features affect quality of life.

Social Indicators Research, 79-114
Skene, N. L. ve Bray, M. (2001). Elements of yacht design. Sheridan House. USA.

Smith, C. ve Jenner, P. (1994). Marketing segments: Watersport holidays. EIU
Travel and Tourism Analyst, 5: 35-50

Sorensen, E. (2007). Sorensen's guide to powerboats. International Marine/Ragged

Mountain Press; 2nd edition.

Soykut, B. (2006). Su tizerinde yiizen yeni turizm ve yasam alanlari yaratma arayisi
tizerine bir arastirma. Yiksek Lisans Tezi. Mimarlik Ana Bilim Dali Mimari

Tasarim Programu1. Yildiz Teknik Universitesi. Istanbul.

Stadler, M. (1941). Psychology of sailing, The sea’s effects on mind and body.
International Marine Publishing. Camden.

Stamps, A. E. ve Krishnan, V. V. (2006). Spaciousness and Boundary Roughness.

Environment and Behavior, VVol. 38 No.6, Sage Publications.

Stamps, A. E. ve Smith, S. (2002). Environmental enclosure in urban settings.
Environment and Behavior, 34, 781-794.



255

Stanley, L. (2002). Preface of the book. Learning from Our Building: A State-of-the
Practice Summary of Post Occupancy Evaluation. Federal Facilities Council,
Board on Infrastructure and the constructed Environment, National Research

Council.
Stevens, S. S. (1951) Handbook of experimental psychology. Wiley, New York.

Stokols, D. ve Altman, 1. (1987). Handbook of environmental psychology. Wiley.
New York.

Tandogan, V. U. (1996). Yat turizmi talebi ve Tiirkiye'de yat turizmine ve
isletmeciligine analitik bir yaklasim. Yayimmlanmamis Doktora Tezi. izmir Dokuz

Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii.

Tiirkiye Cumhuriyeti Kiiltiir ve Turizm Bakanhgi. (2009). Yat Istatistikleri — 2008.
Yatirim ve Isletmeler Genel Miidiirliigii Arastirma ve Degerlendirme Dairesi

Bagkanligi. Online. 20 Agustos 2011. http://www.kultur.gov.tr

Tirk Dil Kurumu (b.t.). Biiyiik Tiirk¢e Sozliik, Denizcililk Terimleri. Online. 1 Eyliil
2011 http://tdkterim.gov.tr/bts/

Thiel, P., Harrison, E. D., Alden, R. S. (1986). The Perception of Spatial Enclosure
As a Function of the Position of Architectural Surfaces. Environment and
Behavior. March 1986 18: 227-245.

Tok, G. (2000). Yelkenli Gemilerin Tarihi. Bilim ve Teknik. Say1: 392. Temmuz.
Trasi, N. (2001). Interdisciplinary Architecture. Academy Press. 1st edition.

Tuan, Y. F. (1977). Space and place: The perspective of experience. Minneapolis,

MN: University of Minnesota Press.

Tupper, E. (1996). Introduction to naval architecture. Butterworth-Heinemann .
Oxford.


http://www.kultur.gov.tr/
http://tdkterim.gov.tr/bts/

256

Uniigiir, S. M. (1973). Kiiltiir Farklarimin Mutfaklarda Mekan Gereksinmelerine
Etkilerinin Saptanmasinda Kullanilabilecek Bir Ergonomiks Metod. 1.T.0.

Mimarlik Fakiltesi Basimevi.

Van Oossanen, P. (2003). A concept exploration model for sailing yachts. The
Modern Yacht Conference, 17-18 September, 2003. RINA. Southampton, UK.

Ventre, F. (1988). Sampling building performance. Paper presented at Facilities 2000
Symposium, Grand Rapids, Mich.

Vischer, J. (1989). Environmental quality in offices. New York: Van Nostrand
Reinhold.

Voordt., T. ve Wegen, H. (2005). Architecture in use: An introduction to the

programming, design and evaluation of building. Architectural Press.

Wachsmann, S. ve Bass, G. F. (2008). Seagoing ships and seamanship in the Bronze

Age Levant. Texas a & M Univ Publishment.

Watson, C. (1997). Post Occupancy Evaluation of Educational Building and
Equipment. PEB Exchange. The journal of the OECD Program on Educational
Building). France, 18- 21.

Way, M. ve Bordass, B. (2005). Making feedback and post-occupancy evaluation
routine 2: soft landings- involving design and building teams in improving

performance. Building Research and Information, 33 (4), 353-360.

Weidemann, S. ve Anderson, J. R. (1982). Residents’ perceptions of satisfaction and
safety: A basis for change in multifamily housing. Environment and Behavior, 14,
695-724.

Weiss, K., Feliot-Rippeault, M., Gaud, R. (2007). Uses of places and setting
preferences in a French Antarctic Station. Environment and Behavior. VVol. 39 No.

2 Sage Publications.



257

Wells, M. (2000). Office clutter or meaningful personal displays: The role of Office
personalization in employee and organizational well-being. Journal of

Environmental Psychology.20. 239-255.
Westin, A. (1970). Privacy and freedom. New York; Atheneum.

Westminster Universitesi, (2006). Guide to Post Occupancy Evaluation. Higher
Education Funding Council for England (HEFCE).

Whitehouse, S., Varni J. M., Seid, M., Marcus, C. C., Ensberg, M. J., Jacobs, J. R.,
Mehlenback, R. S. (2001). Evaluating a children’s hospital garden environment:
utilization and consumer satisfaction. Journal of Environmental Psychology, 21,
301-314

Yan, X. W., ve England, M. E. (2001). Design evalution of an arctic station: From a

user perspective. Environment and Behavior. 33, 449-469.

Yancey, W. L. (1971). Architecture, interaction and social control: The case of a
large-scale public housing project. Environment and Behavior. 3, 1: 3-21.

Yarnal, C. M., ve Kerstetter, D. (2005). Casting off: An exploration of cruise ship
space, group tour behavior, and social interaction. Journal of Travel Research. 43,
368 — 379.

YDSA, The Yacht Designers and Surveyors Association. (b.t.). Marine surveys and

valuations. Online. 13 Eyliil 2011 http://www.ydsa.co.uk/surveys.html

Yildinnm, K., Akalin, A., Cagatay, K., (2008). Otel yatak odalarinin i¢ mekan
tasariminin kullaniclarin algi-davranigsal performansi tizerine etkisi. Politeknik

Dergisi, Cilt. 11 Sayi. 2 s. 175-185

Zeisel, J. (1995). Inquiry by design: Tools for environment behavior research.
Cambridge University, New York, 129.

Zevi, B. (1990). Mimariyi gormeyi ogrenmek. (D. Divanoglu, Cev.), Birsen

Yaymevi, Istanbul.


http://www.ydsa.co.uk/surveys.html

258

Zimmerman, A. ve Martin, M. (2001). Post Occupancy Evaluation: Benefits and
Barriers. Building Research and Information, 29, 168-174.

Zimring, C. (1987). Evaluation of Designed Environments: Methods For Post
Occupancy Evalation, Methods in Enviromental and Behavioral Research, New
York: Van Nostrand,, 270-300.

Zimring, C. ve Reizenstein, J. E. (1981). A Primer on Post-Occupancy Evaluation.
AlA Journal. Vol. 70 (13):52-59.



EKLER
Ek 1 Regresyon Analizi

Variables Entered/Removed”
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Model

Variables Entered

Variables
Removed

Method

koamem?

banmem, asamem, murmem, dolmem, ksamem, sermem,

Enter

a. All requested variables entered.

b. Dependent Variable: genmem
Model Summary
Mod Std. Error Change Statistics
el R Adjusted of the R Square F
R Square | R Square | Estimate Change | Change | dfl df2 | Sig. F Change
1 ,875° ,766 ,746 ,32535 ,766 | 38,828 7 83 ,000

a. Predictors: (Constant), banmem, asamem, murmem, dolmem, ksamem, sermem, koamem

ANOVAP
Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression 28,771 7 4,110 38,828 ,000%
Residual 8,786 83 ,106
Total 37,557 90

a. Predictors: (Constant), banmem, asamem, murmem, dolmem, ksamem, sermem, koamem

b. Dependent Variable: genme

m
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Ek 2 Calismada Uygulanan Kullanim Sonrasi Degerlendirme Anketi

Bu anket Dokuz Eyliil Universitesi Mimarlik Fakiiltesi’nde siirdiirmekte oldugum
doktora tezimin bir pargasidir. Anketin amaglari, yat mekanlarinin kullanicilarinin
goziinden degerlendirilmesi, fiziksel ve psikolojik konforun mekansal performans ile
olan iliskisinin ortaya ¢ikarilmasi ve yatlarda kullanicilarin mekansal ihtiyaglarinin
ne Ol¢iide karsilandigini belirlemektir. Degerlendirme sirasinda elde edilen bilgiler
0zel ve gizli olarak kabul edilecek ve sadece doktora tez siirecine katki amaciyla
kullanilacaktir. Bu nedenle samimi ve net yanitlariniz beklenmektedir. Tesekkiirler!

Toplam anket siiresi 15 dakikadan kisadir.

Yat ile olan baglantimz:(liitfen Kullanicisi/ Sahibi | Tasarimeis | Misafi | Kaptan | Miiretteba
size uygun olani isaretleyiniz) 1 r t
Yatmn Ozellikleri Ismi Tipi Ureti Uretim | Kullanim
m yeri | tarihi alan1 (m2)

Cinsiye | Ya | Egitim | Konu | Konutun konumu | Yat Kabin | Kullanic | Miiretteba
t $ / t Merkezd | Sehir | Boyutlar Sayist | 1 t

Mesle | Tipi | e disind | (boy/gen.) Sayisi Sayisi

k a

Yatinizda en begendiginiz fiziksel 6zellikleri sirasiyla | Yatinizda en begenmediginiz fiziksel

yaziniz. ozellikleri sirasiyla yaziniz.

1. 1.

2. 2.

3. 3.

1) Yilin gununii yatta gegiririm. Yatta en uzun kalma sirem gunddr.

2)Yatta bir gun icinde agik alanlarda ortalama saat, kapal alanlarda ortalama

saat zaman gegciririm. Kapali alanlardaki zamanin ortalama saati sosyal alanlarda

(salon, yemek, vb. ), ortalama saati 6zel/bireysel mekanlarda (ana kabin, konuk
kabinleri, vb.) gegcmektedir.

3) a.Yatiniz seyir halinde iken gergeklestirmekten en ¢ok hoslandiginiz aktivite: .........
b. Yatiniz kiyida iken gerceklestirmekten en ¢ok hoglandiginiz aktivite: ........................

4) Yatinizda Ev Konforunu arar misiniz? (Evet/Hayir)

5) Strekli konutunuzun ic mekan dekorasyon stili nedir? (Modern, Geleneksel, Klasik)
Yatinizin i¢ mekan dekorasyon stili nedir? (Modern, Geleneksel, Klasik)

6) Yat mekaninizi kisisellestirme ihtiyaci duyar misiniz?  Evet/ Hayir

7) Yat mekaninizi kigisellestirmek icin hangi araglari kullandiniz? ( Sanat Urinleri,
Fotograflar, Entelektiel araglar, Renk, vb)




261

8) Asagidaki o6zellikleri, yatinizin genelindeki kalitelerinden duydugunuz memnuniyet

diizeyinize gore isaretleyiniz.

Cok
Koti

Koth

Orta

lyi

Cok lyi

Dis mekan estetik kalitesi

0

ic mekan estetik kalitesi

Mekan buayuklikleri

Mekanlar arasi iligki

Engelli ve yasllar icin erisim

Kullanilan malzeme kalitesi: Yer

Duvar

Tavan

Aydinlatma

Akustik

Isitma/sodutma/havalandirma

Genel anlamda yattan memnuniyetiniz

B Ani A i A A A A A A

[ AEn Auny Ay (g AR A f A fEn e |

[ AEn Auny Ay (g AR A f A fEn e |

[ AEn Ay A A A A A A A R |

[ AEn Ay A A A A A A A R |

9) Asagidaki mekanlar, kalitelerinden duydugunuz memnuniyet diizeyinize gore

isaretleyiniz.
Cok Kot Orta Iyi  Cok lyi
Koétu
Acik sosyal alanlar (glineslenme, yemek, 0 0 0 0 0
vb.)
Kapali sosyal alanlar (salon, yemek, vb) 0 0 0 0 0
Kapali 6zel alanlar (ana kabin, konuk 0 0 0 0 0
kabinleri )
Servis/hizmet alanlari O O 0 O 0
(mutfak, camasirhane, depolar)
Murettebat Alanlari 0 0 ] 0 0
(uyuma/dinlenme/sosyal)
Sirkulasyon alanlari (merdiven, koridor vb) 0 0 0 0 [
Islak mekanlar (banyo ve tuvaletler) 0 0 0 0 0
En genel anlamda mekénsal 0 0 0 O O

memnuniyet

10) Yatinizdaki mekanlardan en az memnun oldugunuz ilk ti¢ tanesini siralayip,

buna neden olan fiziksel 6zellikleri kisaca belirtiniz.
I) Mekan adi

II) Mekén adi

IIl) Mekan adi




11) Yatinizda en az memnun oldugunuz mekan
degerlendiriniz.

icin asagidaki ozellikleri

262

Cok Yetersiz Orta Yeterli

Yetersiz

Cok

Yeterli

Fikrim

Yok

Alanin buydklGga

O

O

O

Tavan yuksekligi

Dolap/depolama alani

Aydinlatma

Akustik (ses yalitimi)

Isitma/sogutma (havalandirma)

Koku

Estetik gekicilik

Mahremiyet

[Eup el i En iy (e (e e e

(B En {en i En i (e iy e e
B Eni iEn En (i i (e fan i R I
B Eni iEn En (i i (e fan i R I

Mobilyalar

OO o000 e m

IR i i e (e il i

12) Mekénlardan en gok memnun oldugunuz ilk li¢ tanesini siralayip, buna neden olan

fiziksel 6zellikleri kisaca belirtiniz.
1) Mekan adi

II) Mekén adi

III) Mekén adi

13) Yatinizda en gok memnun oldugunuz mekan
degerlendiriniz.

icin asagidaki ozellikleri

Cok Yetersiz Orta Yeterli Cok Fikrim
Yetersiz Yeterli Yok
Alanin buydkluga 0 0 0 0 0 0
Tavan yuksekligi 0 0 0 0 [ [
Dolap/depolama alani 0 0 0 0 [ [
Aydinlatma 0 0 0 0 [ [
Akustik (ses yalitimi) 0 0 0 0 0 0
Isitma/sogutma 0 0 0 0 0 0
(havalandirma)
Koku 0 [l [l [l [l U
Estetik ¢ekicilik 0 0 0 0 0 0
Mahremiyet 0 0 0 0 0 0
Mobilyalar 0 0 0 0 0 0
14) Yatinizla ilgili olarak Iutfen uygun boslugu isaretleyiniz.
5= Kesinlikle 4= 3=Orta 2= 1=Kesinlikle
Katilhyorum Katiliyorum Katiimiyorum Katilmiyorum

Fonksiyonellik

3

2

1

Kabin sayisi yeterlidir

Kabin buyuklukleri yeterlidir

Banyo / WC genislikleri yeterlidir

Yatin acik mekénlarda yeteri kadar sosyal aktivite alani yoktur

Yatin kapali mekanlarda yeteri kadar sosyal aktivite alani yoktur

Mutfak ihtiyacglarimizi karsilayacak buyukliktedir

Kullanilan donanimlar yat i¢in uygun degildir

Plansal diizenlemeler organizasyonun amacina uygundur

Mobilya dizenlemesi mekanlardaki performansi artirmaktadir

Koridorlarin genisligi yeterli /Mekénlar arasi gegisler kolay




263

Mekanlar degisen kullanici ihtiyaglarina uyum saglayacak
esnekliktedir

Cevresel sorunlar

ic mekan hava kalitesinde problem var

Cop/atik toplanmasinda problem var

Malzeme ve ekipmanlar igin yeterli depolama alani mevcuttur

ic mekanda giines, gdlge, riizgardan yeterince yararlanilmistir

Alt bdlumlerdeki pencere acikliklar yeterli degil

Ust bélimlerdeki pencere acikliklari gereginden fazla

Kapali alanlarda rutubet var

Malzemelerin bakimi kolay

Yasam Kalitesi

ic mekanda isitma/ sogutma/havalandirma yeterlidir

Evimin konforunu ariyorum

Renk secgimleri temel olarak yat ile uyumludur

ic mekan tasarimi tatmin edicidir

Aydinlatma yeterlidir (alt bélimlerde)

Acik alanda ¢ok gurdlti var

Kapali alanda ¢ok girulti var

Malzemeler amacina uygun ve yerinde kullaniimigtir

Kabinler yeterli mahremiyeti saglamaktadir

Uyku mekanlari kaliteli dinlenme saglayacak diizeyde

Mekansal aidiyet ihtiyacimi karsiliyor (evimde hissettiriyor)

Giivenlik

Fiziksel glvenligim yeterli derecede saglaniyor

Acil gikiglar agikca belirtilmis ve kolay ulasilabilir

Yangin alarmlar yeterli

Engelli insanlarin yattan cikiglarinda sorun var

Planlama Sorunlari

Mekanlardaki gereksinimler planlanan dlgllerde rahatlikla
gerceklesiyor

Yatin icindeki servis ve dolasim, plansal anlamda iyi digsiniimus

Kullanici aktif olarak planlama surecinde yer almig

Yatin ic mekan kararlarinda tasarimciyla iletisim yeterli dizeyde
kurulmustur

Daha 6nce yat yasamini deneyimleme firsatim oldu
(misafir/kullanici olarak)

15) Yatinizda degistirmeyi disindtiginiz bir bdlim var mi? Hangi bélim ve nedenlerini

kisaca belirtir misiniz?
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16) Yatinizda yer alan mekanlari sifatlar baglaminda 1 ile 5 arasinda puan vererek
degerlendiriniz.

5= Kesinlikle Katiliyorum 4= Katiiyorum 3=Orta 2= Katilmiyorum 1=Kesinlikle Katilmiyorum
Acik Sosyal Alanlar |5 (4 |3 |2 |1 Kapali Sosyal 51432 |1
(glineslenme, Alanlar (salon,
yemek, vb.) yemek,
vb)
insan 6élgegi ile insan élcegi ile
uyumlu uyumlu
Kullanigh Kullanigli
Cok fonksiyonlu Genis
Genis Sicak (1s1)
Canli
Sicak (1s1) Davetkar
Canli Rahatlik hissi veren
= Aydinlik
Davetkar Tavan Yiksekligi
Rahatlik hissi veren Yeterli
Kapali Ozel Alanlar |5 |4 |3 |2 Servis/hizmet 541321
(Ana Kabin/Konuk alanlar (Mutfak,
kabini ) ¢camasirhane,
insan dlgegi ile depolar —
uyumiu Insan dlgedi ile
Kullanigh uyumiu
- Kullanigli
Genis Genis
Sicak (ISI) Sicak (ISI)
Canh Canli
Davetkar Davetkar
Rahatlik hissi veren Rahatlik hissi veren
Aydinhk Aydinhk
Tavan Yuksekligi Tavan Yuksekligi
Yeterli Yeterli
Mirettebat Alanlart |5 | 4 | 3 Sirkiilasyon 5141321
(Uyuma/dinlenme/ alanlari
sosyal) (merdiven,
koridor
insan dlgegi ile vb)
uyumlu Insan oOlcedi ile
Kullanisli uyumiu
. Kullanigli
Genis Genis
Sicak (1s1) Sicak (Is1)
Canh Canl
_ Davetkar
Davetkar Rahatlik hissi
Rahatlik hissi veren veren
Aydinlk Aydinlik
Tavan Yuksekligi Tavan Yuksekligi
Yeterli Yeterli




Islak mekanlar
(banyo ve
tuvaletler)

insan dlcegi ile
uyumlu

Kullanigh

Genis

Sicak (is1)

Canl

Davetkar

Rahatlik hissi veren

Aydinlik

Tavan Yuksekligi
Yeterli
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Genel anlamda
Mekanlar

insan élgegi ile
uyumlu

Kullanigli

Genis

Sicak (is1)

Canli

Davetkar

Rahatlik hissi
veren

Aydinlik

Tavan Yuksekligi
Yeterli

Zamaniniz ve gorusleriniz igin tesekkdr ederiz.

Dokuz Eylul Universitesi Mimarlik Fakdltesi

Yrd. Dog. Dr. Rengin Zengel

Ernis

Y.Mimar inang Isil Yildirm
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Teknik Terimler Sozligii

Bas: Deniz teknelerinde 6n taraf (TDK, 2011).

Borda: Geminin veya kayigin yan1 (TDK, 2011).

Deplasman: Belirli bir durumda yiizen geminin teknesinin tasirdigi suyun ton olarak
hacmi (Dear ve Kemp, 2005).

Depolarizasyon: Kutuplasmayi kaldirarak; kutuplarin birbiri i¢inde 6ziimsenmesi
(Oxford, 2008).

Direk (mast): Verici dalgaligin elden geldigince genis bir alana yayinda bulunmasini
saglamak amaciyla dikilen uzun ¢elik direk (Dear ve Kemp, 2005).

Folyo (foil): Kalinlig1 genelde 0,15 mm’yi gegmeyen ¢ok ince metal levha (TDK,
2011).

Gemi ormurgasi (keel): Gemi kaburgasinin asagi taraftan bagli bulundugu boy
ekseni dogrultusunda boydan boya gecen ana yap1 6gesi (Dear ve Kemp, 2005).
Giiverte: Gemide ambar ve kamaralarin iistii (TDK, 2011).

Kabin: Gemilerde, ugaklarda, uzay gemilerinde kiigiik bélme (TDK, 2011).
Kamara: Gemilerde oda (TDK, 2011).

Kaptan koskii: Kaptanin gemiyi yonettigi, geminin Ust katinda bulunan bdolim,
kaptan kopriisti, kopri iistii (TDK, 2011).

Kig: Deniz teknelerinde art taraf (TDK, 2011).

Kokpit: Kaptan kabini (TDK, 2011).

Leisure yacht: Ozel amagh gezinti teknesi (Oxford, 2008).

Lomboz: Kamaralarla alt giiverteleri aydinlatmak igin bordalardan ve giivertelerden
acilan yuvarlak pencere (TDK, 2011).

Metasantr noktasi: Meyilli durumdaki, su alti hacim merkezinden gecen ve deniz
yiizeyine dik olan dogrunun orta simetri ekseni ile kesistigi nokta (Dear ve Kemp,
2005).

Refit: Gemiyi yeniden kullanilacak hale getirmek i¢in donatmak (Oxford, 2008).
Salma omurga (centerboard): Yatlarda dengeyi saglamak bakimindan gerekli olan
ve omurganin ek agirlikla birlikte olusan uzanti boliimii (Oxford, 2008).

Styling: Model yaratma, stilize etme (Oxford, 2008).
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Samandira (buoy): Denizde yol gdstermeye, bir tehlikeyi veya gecis yolunu haber
vermeye yarayan ylizer cisim (TDK, 2011).

Tekne: Geminin omurga, kaburga ve kaplamadan olusan temel boliimii (TDK,
2011).

Transatlantik: Atlantik Okyanusu'nu asarak Avrupa ve Amerika arasinda g¢alisan
gemi (TDK, 2011).
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