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ONSOZ

Uzun yillara yayillan bu calismanin fikrinin olugmasinda, olgunlasmasinda ve
tamamlanmasinda emegi gegen, cok degerli onlarca isim var. Oncelikle akademik
bilgisi ve 6zgiin bakist sayesinde bana yol gosterici olan, sonsuz destek ve sabir
gosteren ¢ok degerli tez danismanim Prof. Dr. Gililname TURAN’a en icten
duygularimla tesekkiir ederim.

Denizcilige, tasarima ve tekne yapimciligina dair derin bilgisiyle bu konuyu ¢alisma
konusunda ufkumu agan degerli hocam Yiicel KOYAGASIOGLU’na minnetarim.
Ulkemizin biricik yelkenli okul gemisi STS Bodrum iizerinde onunla yaptigim uzun
yolculuk, hayatimin tiim akisin1 degistirdi. Bir kag sene sonra ailemle yerlesmeye karar
verdigim Bodrum’da, yerel tekne yapimecilariyla ilk baglantimi kurmama yardimci
olan Bodrum Deniz Miizesi miidiiri Sema SAZAK, bu tezin saha arastirmasi
asamasina can suyunu verdi. Sayesinde, Bodrum’un yetkin deniz tarihgisi, aileden
denizci, antropolog, sevgili Timugin BINDER’i tanidim. Pratik, teorik ve tarihsel
plandaki degerli katkilar1 igin ne kadar tesekkiir etsem azdir. Timugin BINDER
sayesinde, Bodrum’un keseri en keskin, en hizli teknelerinin ustast Mustafa
OZKESKIN’le tanistim. Cizgi ustas1 olmanin, egrileri havada gérebilmenin inceligini
onun sayesinde anladim. Bir teknenin dogum aninin heyecanini, gece yarisi ise
koyulup 3 metrelik bas bodoslama profilini birebir 6lgekte ¢izmenin nasil bir duygusu
oldugunu onun sayesinde gorebildim. Sonsuz enerjisi ve miithis ustaligina hayran
oldugum kadar, bilgisini ve ¢ok degerli dostlugunu paylastigi i¢in Mustafa
OZKESKIN’e tesekkiirlerimi sunarim. Bodrum Guletlerinin dogumuna dair en kritik
bilgiyi paylasan biiyiik usta Erol AGAN’a, onun hem sag kolu, hem dostu, guletlerin
gizli kahramani miitevazi usta Hasan DEMIROZ e, en giizel tirhandillerin ustas1 Ugur
SUSAM’a o6zel olarak tesekkiir etmeliyim. Miithis hafizasiyla Bodrum’da erken
donem tekne yapimcilifinin ge¢misini diin gibi hatirlayan ve aragtirmamdaki ¢ok
onemli noktalara 151k tutan degerli sanat¢1 “Kaptan Heyamola” Ozcan ONUR’a ve
yaptigim gériismelerin titiz ve dikkatli ¢dziimlemeleri i¢in Senem DENIZ’e, ayrica
tesekkiir ederim.

Arastirma siireci boyunca bu ¢ok boyutlu konunun kavramsallastirilmasinda degerli
katkilar sunan Dog. Dr. Ayse COSKUN’a, en kritik anlarda verdigi yapici elestiriler
ve moral destegi i¢in Prof. Dr .Cigdem KAY A’ya, beni 6zenle yonlendiren degerli tez
izleme komitesi iiyeleri Dr. Ogr. Uyesi Cem ALPPAY ve Prof. Dr. Can ALTAY a ve
son olarak tez izleme kurulunda yer alarak beni sonsuz onurlandiran degerli hocam
Gemi Insa Miihendisi Prof. Dr. Sebnem HELVACIOGLU’na minnet duygularimi
ifade etmek isterim. Sizler olmadan bu ¢aligmay1 tamamlamam s6z konusu olamazdi.

Bu tez ¢aligmasi, 38322 proje numarasi ile ITU Bilimsel Arastirma Projesi Birimince
desteklenmistir. Destekleri icin tesekkiir ederim.

Ocak 2024 Mehmet Turgut CIRPANLI
(Endiistriyel Tasarimct)
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BODRUM GULETININ GELiSiMi VE USTALIGIN DEGIiSEN ROLU

OZET

Bodrum Guleti, Tiirkiye sahillerine ait ikonik bir ahsap yelkenli teknedir. Sosyo-
ekonomik ve kiiltiirel 6neme sahip guletler, "Mavi Yolculuk" olarak bilinen deniz
turizmi faaliyetinin gizli kahraman olarak da kabul edilebilir. 60 yildan daha uzun bir
siire Once, donemin kiiltiirel elitleri arasinda baslamis olan bu o6zel faaliyet
katilimcilara zengin deneyimler sunarken, sinirli bir perspektifle de olsa akademik ve
poptiler yazinin siirekli olarak arastirma konusu olmustur. Popiilerligi arttik¢a, yurt
disindan gelen turistler tarafindan da ¢ok yiiksek diizeyde uluslararasi ilgi gormiistiir.
Yerel yapim ahsap yelkenli teknelerle gerceklestirilen bu yatcilik faaliyetinin istihdam
yaratma ve doviz kazandirma acisindan sosyo-ekonomik baglamda biiyiikk 6nemi
vardir. Ayrica, sosyo-kiiltiirel baglamda da Dogu Ege Tiirk Rivierasi'nin tarihi ve
dogal arka planinda tatil i¢in insanlarin bir araya getiren, degerli kiiltiirlerarasi
etkilesimlere yol acan bir etkinlik olarak 6nem tagimaktadir.

Sosyo-ekonomik agidan bakildiginda, 350.000 ila 500.000 kisinin faydalandigi bu
hizmetin, sadece yat turizmi faaliyetlerinin cirosunun yillik yaklasik 250 milyon euro
ekonomik biylikliige ulastigi tahmin edilmektedir. Bu turizm faaliyeti, su anda
Bodrum, Marmaris ve Fethiye gibi Mugla ilinin biiyiik limanlarindan yiiriitiilmektedir.
Deniz Ticaret Odas1 (DTO) verilerine gore, 2018 yilinda 1571 "Yat — Gulet, vb." ve
2155 "Giiniibirlik Gezi Teknesi" dahil olmak iizere 3.500'den fazla tekne, Deniz
Turizm Araclar1 olarak limanlarda kayitliydi (Deniz Turizmi, 2019). Nisan ve Ekim
aylar1 arasindaki 6 ay siiren turizm sezonunda, bu 3.500 turistik teknede 10.000'den
fazla denizci ¢aligmaktadir. Ahsap zanaatkarlik i¢in tersanelerdeki istihdami, ayrica
tekneler limandayken temizlik, bakim ve lojistik hizmetleri saglayan is¢ileri de goz
onilinde bulundurdugumuzda, yat turizmi on binlerce insana hizmet eden biiyilik bir
ekonomik faaliyet olarak degerlendirilmektedir.

Bu perspektifte, Bodrum Guleti, geleneksel zanaatkarlik ve modern miihendisligin
benzersiz bir karisimini temsil eden, belirli bir is faaliyetinde somutlagmis ¢ok 6zel bir
ornektir. Bu evrim, daha genis sosyo-ekonomik degisimleri ve gelenek ile yenilik
arasindaki dinamik etkilesimi yansitmaktadir. Bu ¢alisma, guletlerin tarihsel gelisimi,
tekne yapimcisi ustalarin mesleklerini icra edis big¢imlerine dair bilgi ve gulet
turizminin sosyo-ekonomik etkisi hakkinda genis bir zaman dilimine ait bilgi
sunmaktadir. Bu amagla, tarihsel analiz, saha aragtirmasi ve kisisel rOportajlara
dayanarak, guletin gelisimi ve ustalarin evrilen rollerine dair kapsamli bir perspektif
sunulmaktadir. Arastirmada, Bodrum'da gulet {iretiminin siirdiiriilebilir geligimini
saglamak ve bu kiiltiirel miras1 korumak i¢in geleneksel becerilerle modern gelismeleri
dengelemenin énemi vurgulanmaktadir.

Sosyo kiiltiirel perspektiften incelendiginde, Bodrum’da Mavi Yolculugu miimkiin
kilan teknelerin 6zgiin tasarimlar1 6ne ¢ikmaktadir. 1960 senesinde 10 bin niifuslu bir
kiy1 kasabasi olan Bodrum, Mavi Yolculuk kavraminin popiilerlesmesi ile bir cazibe
merkezine doniigiir. Siirekli artan gezi teknesi talebi, ilk asamada mevcut balik¢1 ve
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stinger teknelerinin talebe hizli cevap verebilmek amaciyla kisa siirede gezi teknelerine
doniistiiriilmesine sebep olmustur. Bunu turizm igin 6zel olarak tasarlanmis tekne
gelistirme fikri takip etmistir. Gelistirilen tekneler yeni ve konfor odakli bir deniz
turizmi anlayiginin yayilmasina onciilik etmistir. Arastirmada elde edilen bulgular,
Tiirkiye’de amacla insa edilen Gulet tipi teknelerin gévde formunda 19yy’da Ingiliz
matematik¢i John Scott Russell tarafindan gelistirilmis bir gemi insa miihendisligi
teorisi olan “Wave-Line Theory” nin izlerine isaret etmistir. Arastirma, Guletlerin bu
eski teori ile gelistirilen daha biiyiik gemiler olan Clipper’larin ve Briglerin
kiigiiltiilmiis 6rnekleri oldugunu ileri stirmektedir.

Yine arastirma kapsaminda, tasarim ve denizcilik yazinimizda bir ilk olarak,
Bodrum’da insa edilen ve bugiine kadar inga edilmis binlerce turistik guletin atatipi
olarak kabul edilebilecek, yelkenli turizm teknesi olmasi amaciyla inga edilen ilk Gulet
tipi teknenin tespiti yapilmigtir. 1967 yilinda denize indirilen bu tasarim analiz edilmis,
bu modeli ortaya ¢ikaran ekonomik, teknolojik ve kiiltiirel dinamikler irdelenmistir.
Gelistirilen bu ilk gulette Turizm Bakanlig1 tesviklerinden faydalanildigi bulgusuna
ulasilmistir. {lk modelin denize indirilmesinin ardindan yasanan 60 yillik siiregte
gelistirilen gelistirilen tiim gulet tipleri incelenmis, bu tekneleri tasarlayan ve insa eden
ustalarin zaman iginde gelisen kosullar karsisinda degisen rollerini belirgin hale
getirmek amaclamstir.
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THE EVOLUTION OF THE BODRUM GULET AND THE CHANGING
ROLE OF BOATBUILDERS

SUMMARY

The Bodrum Gulet, an iconic wooden sailing vessel from Turkey, holds significant
socio-economic and cultural importance and can be considered as the hidden hero of
a indigenous maritime tourism activity, namely “Mavi Yolculuk” or “The Blue
Voyage”. This particular activity which first started among the Turkish cultural elite
of the time more than 60 years ago, provides participants with rich experiences and
has been a continuous subject of research, albeit with a limited perspective.

As it grew in popularity, it has simultaneously enjoyed a very high level of
international interest by the tourists coming from abroad. The impact of chartered
yachting activities carried out with predominantly locally built sailing wooden boats
using local hardware, material and labor holds great significance in the socio-economic
context in terms of creating employment and earnings in foreign currency.
Additionally, it is also important in the socio-cultural context as it involves people
coming together for a journey in a confined space, spending time together in the
historical and natural background of the fascinating East Aegean Turkish Rivieara,
leading to valuable inter-cultural exchanges.

From a socio-economic perspective it is estimated that yacht tourism sector, serving
350.000 to 500.000 people annualy, has reached an economic size of around 250
million euros annually. This tourism activity, also known as the “Blue Voyage,” is
currently conducted from major ports in Mugla province, such as Bodrum, Marmaris,
and Fethiye. According to the Chamber of Shipping (DTO) data, in 2018, more than
3,500 boats, including 1571 “Yacht — Gulet, etc.” and 2155 “Day Trip Boat,” were
registered in ports as Maritime Tourism Vehicles (Maritime Tourism, 2019). During
the 6-month-long tourism season between April and October, more than 10,000 sailors
work on these 3,500 tourist boats. Considering the employment in shipyards for
wooden craftsmanship, as well as the workers providing services in cleaning,
maintenance, and logistics while the boats are in the harbor, Yacht Tourism can easily
be considered as an economic activity serving tens of thousands of people.

In this perspective, the Bodrum Gulet represents a unique blend of traditional
craftsmanship and modern engineering, embodied in a specific business activity. Its
evolution reflects broader socio-economic changes and the dynamic interplay between
tradition and innovation. This study provides valuable insights into the historical
development of gulets, the changing role of craftsmen, and the socio-economic impact
of gulet tourism. It underscores the importance of balancing traditional skills with
modern advancements to preserve this cultural heritage and ensure the sustainable
development of the gulet production in Bodrum.

This research also explores the evolution of these vessels, their socio-economic
impact, and the changing role of craftsmanship over the years. To this end, it employs
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historical analysis, field research, and interviews to provide a comprehensive
understanding of the gulet's development and the craftsmen's evolving roles.

Chapter 2 gives an outline of research methodology and research questions of this
dissertation. It is widely accepted that gulet construction for tourism purposes first
began in Bodrum in the late 60’s and numbers of layed keels started to grow rapidly
in early 1970s. However, there is a gap in the literature as to how and why gulet, as a
unique form, has been developed. This research aims to contribute the literature
answering following questions: Exactly how and when did the very first model appear,
that has later become set the blueprint for the next thousand boats built in Bodrum,
creating a new industry? How has the Bodrum Gulet evolved in terms of design and
usage due to economic policies and technological advancements? What role have
craftsmen played in this evolution? What is the significance of gulets in the context of
history of Turkish industrial design?

As outlined in this chapter, the research adopts a historical analysis approach,
combining quantitative and qualitative methods. As for the former, drawing on data
from Barbaros Yachting database containing information on 423 commercial gulets
for charter, I have analyzed the business models giving birth to various types and
examined the designs of all gulet types developed over 60 years. The study also aims
to explore the changing roles of the masters who design and build these boats over
time, considering the archive scans, field research, and face-to-face interviews
conducted in Bodrum. For this purpose, I have conducted interviews with 25 experts,
including craftsmen, captains, yacht designers, historians and tourism professionals.

In Chapter 3, I examine the impacts of the socioeconomic transformations in the town
of Bodrum on gulet production. Initially, Bodrum's economy was largely dependent
on its natural resources. The town's isolated location limited its economic activities,
making it heavily reliant on agriculture, sponge diving, and fishing. In understanding
Bodrum, Fatma Mansur Cosar’s 1972 book, “Bodrum, A Town in The Aegean”
derived from a PhD thesis on sociology, provided a very deep and accurate insight into
the life in that small town, during the mid 60’s to early 70’s. Her testimony of the life
in Bodrum as a small, peaceful coastal town before the introduction of infrastructural
developments and early tourism activities in the late 1950s has been of tremendous
value in the completion of this research.

The changes that occured due to the introduction of infrastructural developments were
first related with fishing activities: Larger boats have been built for blue water fishing
activities, thanks to financial support systems initiated by the government. Following,
newly starting tourism activities marked significant socio-economic transformations.
With the completion of the breakwater investment and the introduction of regular
foreign passenger ship services, Bodrum began its transformation into a tourist hub.
The growing demand for excursion boats first led to the adoption and later to the
conversion of existing sponge boats known as tirhandil and the newly built deep sea
trawlers known as trata, into gulets. This period is followed by the development of
gulets specifically designed for tourism, leading to the spread of a new, comfort-
oriented maritime tourism culture. The unique designs and the blue voyage concept
have made Bodrum a global tourist attraction. Gulets are thus not just economic assets;
they are cultural symbols representing the region's maritime heritage.

Chapter 4 examines the wooden yacht production traditions in Bodrum and the role of
craftsmanship in this regard. The initial gulets were adaptations of small sponge boats,
modified to meet the demands of shorter distance tourist excursions. The newly
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acquired knowledge of building larger wooden boats, known as trata and made for
open sea fishing activities, has been extremely functional. The readily available know-
how, craftsmen and frugal technical infrastructure to construct such large wooden
vessels economically laid the foundation for the development of more sophisticated
gulet designs. The higher stability characteristics of the hull and the aesthetics of the
fantail stern of the tratas made all the difference in creating the phenomenon known
today as the Bodrum Gulet. The boatbuilding craftsmen were available, eager and very
competent. Easily adapting to the fine requirements of a new clientele coming from
abroad, they become yachtbuilders in a short period of time. The flexibility of the
business mind and technical ingenuity of the local craftsmen, mostly Turkish people
of Crete who settled in Bodrum as a result of the population exchange deal between
Greece and Turkey of 1924, helped instate a new business with all the accompanying
industrial activities such as sailmaking, furniture, upholstery and other services
involved in a yacht charter business.

The study highlights the dynamic interplay between traditional craftsmanship and
modern engineering in gulet construction. Craftsmanship played a crucial role in the
evolution of gulets. The traditional craftsmanship involved in gulet construction was
initially the domain of master craftsmen who passed down their skills through
apprenticeships. These craftsmen employed traditional methods and tools to build
gulets, ensuring the vessels' durability and functionality.

However, as a result of changing boatbuilding regulations, the integration of
engineering principles and modern techniques over time has transformed the role of
craftsmen. Technological advancements and changing tourism dynamics also
influenced gulet designs. The introduction of new materials, such as epoxy and modern
construction techniques such as laminated fabrication improved the vessels' durability
and functionality. Computer-aided design (CAD) further refined the design process,
allowing for more precise design and efficient construction. This dynamic interplay
between traditional craftsmanship and modern engineering has been crucial in the
evolution of gulet production.

Chapter 5 explores the intricate world of traditional wooden boat design, specifically
focusing on the iconic gulets found in the coastal regions of Greece and Turkey. These
vessels, deeply rooted in local maritime culture, serve not only as functional modes of
transportation but also as symbols of tradition and craftsmanship. One of the key
insights offered is the classification of gulets into distinct hull types: Tirhandil, Gulet,
and Aynaki¢c. Each type embodies unique characteristics shaped by centuries of
maritime heritage and regional influences. For example, the Tirhandil is known for its
double-ender shape which provides efficiency in construction, structural strength and
agility, while the Gulet boasts a clipper bow, fantail stern and a gracious sheer line,
comprising a longer hull, a broader beam and a faster hull design which altogether
offer greater stability and spaciousness for elevated comfort.

The evolution of gulet design over time reflects a delicate balance between tradition
and modernity. While traditional methods such as "forma ¢ekme" continues to play a
significant role in shaping hulls, the integration of modern CAD techniques has
revolutionized the design process. These advancements allow for greater precision and
efficiency in achieving optimal hull shapes while preserving the essence of traditional
craftsmanship.

Moreover, this chapter sheds light on the impact of changing dynamics in tourism
business on gulet construction. As demand for recreational cruising experiences grew,
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boatbuilders were increasingly tasked with balancing authenticity with commercial
viability. This has led to innovations in design and in general arrangement layout and
application of construction techniques aimed at enhancing comfort and luxury without
compromising on the aesthetic and cultural integrity of gulets.

Beyond the traditional aspects of wooden boat design and construction, this chapter
also explores the historical context in which shipbuilding practices took place.
Concepts such as Wave-line theory, the mid 19th Century ship building theory by
British mathematician and engineer John Scott Russell and early drafting and lofting
techniques have been found to have affected the hull form of Gulet and Aynakig types.
This discovery offers valuable insights into the underlying principles that govern their
hull design. By tracing the lineage of these practices, the text provides a new
perspective that deepens our appreciation of the art and science of wooden boat
craftsmanship.

Chapter 5 also includes the phenomenal discovery of the first commercial Gulet with
the name “BOTAS”, designed and built specifically for “Blue Voyage” tourism
purposes in Turkey. As this chapter brings to light, this boat was actually owned by
Hasim Birkan and built by master Ziya Glivendiren. This first sailing Gulet is based
on the trata fishing boat hull lines, with two masts in ketch configuration, a hard dodger
(davlumbaz) and a comfortable aft deck passenger area, was completed in 1967. This
chapter also highlights the findings that the construction of BOTAS was funded by the
Ministry of Tourism.

In essence, this chapter serves as a comprehensive guide to the morphology and design
of all types of gulets, offering a fascinating glimpse into a world where heritage and
innovation converge on the open seas.

Chapter 6 evaluates the results of this study providing a data analysis. The research
findings highlight several aspects: Gulets derive their strength in the tourism industry
from the unique visual experience they offer, blending authenticity with modern
technological developments. Their wooden structure and natural aesthetics contribute
to their appeal, and their lower construction costs offer a competitive advantage.The
role of craftsmen has evolved over time, adapting to changing market demands and
technological advancements, particularly with the introduction of epoxy lamination
techniques. Gulets hold significant value in Turkey's industrial design history,
representing a unique product/service system developed with local resources and
catering to both domestic and foreign markets, contributing to the country's tourism
industry and economy.The evolution of gulets has been influenced by regional
differences, particularly in craftsmanship traditions and customer preferences. Bodrum
stands out as a hub for gulet construction, with craftsmen striving for excellence and
innovation while preserving the traditional aesthetic. The analysis of gulet morphology
reveals a diverse range of types, with certain boat types becoming more prevalent over
time. This analysis also highlights the importance of correct hull form and
superstructure combination in understanding and assessing the relationship between
gulet design and business models, potentially providing a valuable guidance for
inverstors, builders and researchers alike.

As for conclusion, one of the challenges highlighted in the study is preserving
traditional craftsmanship amidst technological advancements. The research calls for
initiatives to maintain and promote traditional skills, ensuring the protection of the
cultural heritage associated with gulet construction.The study emphasizes the need for
sustainable tourism practices to protect Bodrum's natural and cultural resources.

XxXviii



Sustainable gulet construction methods, along with responsible tourism practices, are
essential for the long-term viability of the industry. Preserving traditional
craftsmanship in the face of technological advancements is a significant challenge. The
study calls for initiatives to maintain and promote traditional skills with the adoption
of new apprenticeship schemes, ensuring the preservation of the cultural heritage
associated with gulet construction.

Overall, the study underscores the cultural and economic significance of gulets in
Turkey's maritime heritage and tourism industry. Considering the role of the master
craftsmen in the development and ongoing evolution of gulets, it is emphasizing their
value as both a traditional vessel and a modern and sustainable tourist attraction.
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1. GIRIS

Tiirkiye’de geleneksel yontemlerle inga edilmis turistik ahsap yelkenli tekneler yaygin
kullanimda “Gulet” olarak ifade edilmektedir. Bu teknelerin tasarim ve insalari
konusu, teknik, ekonomik ve popiiler kiiltiir alanlarinda incelenebilen ¢ok boyutlu bir
yapiya sahiptir. Bu ¢ok boyutluluk sebebiyle guletler, yayginlasmaya bagladiklar
1980’11 y1llardan bugiine dek arastirmacilarin, bagimsiz yazarlarin ve bu alanda galisan

usta, mithendis ve tasarimcilarin merak konusu olagelmistir.

Gulet yapimcilig1 ve guletlerle yapilan bir turizm faaliyeti olan “mavi yolculuk”, cok
bilesenli ekonomik bir faaliyettir. Bu ekonomik faaliyet, turizm, toplumsal kiiltiir,
endiistri, denizcilik, ekonomi ve siyaset gibi birbirinden ¢ok farkli alanlarda es zamanh
gelisen olaylar uygun ortami olusturmasi sonucu ortaya ¢ikmistir. Mavi yolculuk
turizmi, ¢cogunlukla Bodrum’dan Fethiye’ye kadar olan sahil seridiyle sinirlt bir
bolgede icra edilmesine ragmen diinya c¢apinda bilinirlige erismis Tiirkiye nin
gelistirdigi biricik {irlin-hizmet sistemidir.

Bu turizme yonelik 6zel olarak inga edilmis ilk tekneler, Bodrum’dan denize
indirilmistir. Gulet, ya da spesifik olarak Bodrum Guleti, Bodrum’un bir turistik belde
olarak popiilerlesme siirecinde erken donemden gilinlimiize kadar gelmis, popiiler
temsil niteligi tasiyan kiilt bir turistik deneyim nesnesidir. Bodrum denizciligi ile
ilgilenen pek cok popiiler yazarin guletlerle ilgili bir yazisi oldugu gézlemlenmistir.
Bu yazilarin ortak 6zelligi, genellikle ortak bir kaynaga dayali olmalar1 ve yiizeysel

bilgi vermenin 6tesine gecememeleridir.

Akademik olmayan alanda eldeki yayinlar kitaplar, siireli yaym makaleleri ve
cogunlukla bunlari referans gosteren web iizerinde yer alan makaleler olarak kargimiza
cikmaktadir. Turistik guletlerin tarihge ve evrimleri hakkindaki ilk anlatilar, 2000’1i
yillara yakin dénemde kaleme alinmistir. internette yer alan kaynaklarda ¢ok sayida
makaleye rastlanmakla birlikte, anlatilarin ¢ogunlukla konuyu ilk inceleyen
arastirmacilardan i¢ mimar ve yat tasarimcisi Yiicel Kdyagasioglu'nun perspektifine

atif yaptig1 gézlemlenmektedir. 2000°1i yillarin bagindan itibaren olusumu izlenebilen



bu popiiler yazin kiilliyati, icerik bakimindan guletlerin tarihgesi, siniflandirmast,
tasarim ve insa siiregleri hakkinda Kdyagasioglu'nun orijinal olarak sundugundan

farkl bir bakis agis1 sunamamaktadir.

Diger taraftan, akademik yazina baktigimizda ahsap turistik tekneler iizerinde
akademik baglamda arastirma yapan bilim alanlarinin bir ka¢ uzmanlik alani ile sinirh
kaldig1 goriilmektedir. Prof. Dr. Onder Kiiciikerman tarafindan Turing dergisinde
1987 yilinda kaleme alinan makale, bu konudaki onciil yayinlardan biri olarak
karsimiza ¢ikar. Bodrum’lu ustalarla yapilmis bir seri rOportaj ve zengin gorsel
dokiimantasyon i¢eren bu yazi, erken donem ticari guletlerin yapim pratigine dair bir

kesit sunmaktadir.

Bu 6rnek disinda, geleneksel ahsap tekne yapimcilig1 hakkindaki arastirmalarin, tezin
hazirlandig1 tarihe kadar, sadece az sayida liniversitenin gemi insa miihendisligi,
orman fakiiltesi aga¢ isleri ve i¢ mimarlik boliimlerinin ilgi ve arastirma alanina girmis

oldugu goriilmektedir.

Gemi insa miihendisligi alanindaki arastirmalar, konu ve kapsam bakimindan,
teknelerin gévde formlarinin hidrodinamik tasarimlari, bu tasarimlarin verimliligi ve
optimizasyonuna yonelmistir. Tiirkiye’de ahsap tekne yapimcilig1 hakkinda yapilan
kapsamli arastirmalarin ilki, ITU Gemi Endiistrisi Enstitiisiinde 1964 yilinda Prof. Dr.
Ata Nutku ve Y. Miih Ferhat Kii¢iik tarafindan gergeklestirilen “Tiirk Kiy1 Tekneleri,
Cektirme, Gulet” baghikli arastirmadir. Nutku ve Kiiclik’in aragtirmalarini
tamamladiklar1 tarihte inceledikleri Cetinkaya Guleti, karadeniz boélgesinde insa
edilen, koster olarak yiik nakliyatinda kullanilan yiiksek tonajli guletlerin
tipolojisindedir ve Bodrum bélgesinde 1970’lerden itibaren insa edilmeye basladig
gbzlemlenen turistik gulet modelinden oldukga farkli 6zelliklere sahiptir (Nutku &
Kiigiik, 1963).

Turizme yonelik guletlerin hidrodinamik o6zelliklerine ve bunlarin iyilestirme
potansiyellerine dair ilk genis kapsamli arastirma, ITU Gemi Insaat: ve Deniz Bilimleri
Fakiiltesinden Prof. Dr. Abdi Kiikner’in 2009 yilinda yiiriitiictiliigiinii {istlendigi,
106M086 No’lu TUBITAK destekli bilimsel arastirma projesi olmustur. Bu arastirma,
akdeniz tipi alcak bordali guletlerin ege sahillerinde balik¢1 teknesi olarak
kullanimlarina baglanan déneme dair kapsamli tarihi bir perspektif de icermektedir.

Ote yandan, orman fakiiltelerinin ilgili boliimlerinde y&netilen akademik arastirmalar,



guletlerin yapiminda kullanilan agaglar, baglayic1 yapiskanlar gibi teknik unsurlar
odagina almistir. I¢ mimarlik béliimlerinde yiiriitiilen arastirmalar ise guletlerin ic

diizenlerine ve giiverte tefriglerine odaklanmis ve bu sinirda kalmistir.

Bir tasarim nesnesi olarak geleneksel yontemlerle iiretilmis turistik ahsap yelkenli
teknelerin, diger bir deyisle guletlerin, 1960’11 yillardan itibaren balik¢ilik ve slinger
amagh is teknelerinden tenezziih (dinlence, eglence) amacli yolcu tasimaciligina
yonelik liikks yatlara doniistimleri, diger disiplinlerde olmadig1 gibi endiistri iiriinleri

tasarimui disiplininde de incelenmemis bir konudur.

Yiiksek katma degerli iiriin ve hizmet yaratimi1 konusunda énemli bir yeri olan yat insa
sanayii sayesinde Tirkiye 2008 yilinda Diinya’nin dordiincii biiylik yat iiretici iilkesi
konumuna ulagmistir. Bunda, 1970°1i yillardan sonra Istanbul Hali¢’teki Tersanelerin
Tuzla bolgesine tasinmasi da etken olmustur (Can, 2013; Miiller-Wiener, 1998).
Megayatlardan farkli olarak ¢elik kullanilmayan ve giiniimiizde satis fiyatlari milyon
dolar seviyelerinin lizerinde seyreden guletlerin evrimsel gelisimi ve 1960-2020 aras1
60 yillik gelisim siirecinde geleneksel iiretim yontemleri ve ustaligin degisen rolii, bu

arastirmanin temel konusudur.

1.1 Arastirma Konusu, Kapsami ve Arastirma Sorulari

Turistik kullanim amagli yelkenli ahsap tekne yapimciligmin 1960’11 yillarda
Bodrum’da basladigi yaygin olarak kabul edilmektedir (Mansur, 1972). 1930’lu
yillarda, bir ka¢ tekne yapimcist marangozun il¢enin ihtiyaci olan is teknelerini imal
etme amaciyla basladiklar1 bu faaliyet kolu, turizmin yayginlagsmasi sayesinde kisa
siirede yiizlerce iscinin calistigl, Bodrum ilgesinde genis bir alana yayilan, cesitli
ahsap, metal ve tekstil atolyelerinin faaliyet gosterdigi kapsamli bir sanayi sektoriine

donlismustiir.

1940’11 yillarin sonlarinda, dnciilerinin “Mavi Yolculuk™ olarak adlandirdigi, bugiinkii
ekonomik boyuta sahip olmaktan ¢ok uzak, amatdr ruhla yapilan kiiltiirel ve cografi
kesif gezileri olarak baglayan bir faaliyet, bir seri olay ve ¢evresel kosulun uygunluk
saglamasi ile 1970’11 yillardan itibaren siirekli evrilmis ve ticari biiyiikligi gittikce
onem kazanan bugilinkii gulet turizmi haline donlismiistiir. Bu turizmin geligim
siirecinde farklilasan tekneler ve bunlarin islevsel faydalari hakkinda bir arastirma

yapilmasi ihtiyact dogmustur.



Ust yapiya dair farkliliklarin arastirlmamis olmasinin yani sira, Guletlerin tarihgesi

hakkinda bugiine kadar yapilan arastirmalar, guletlerin ¢ok spesifik bir tasarim olan

alt govde formunun tarifi, Tiirkiye sahillerinde yayginlagmasi, tasarimi ve lretimi

konusunda sinirli bir bakis sunmustur. Arastirma kapsaminda, buna dair bilinenlerdeki

eksikliklerin giderilmesi de 6nemli bir ihtiyag¢ olarak saptanmaistir.

Bu baglamda, bu aragtirma oncelikli olarak asagidaki sorulara cevap aramaktadir:

L

IIL.

I1I.

Geleneksel iiretim yontemleri ile bigim bulan Bodrum Guletinin ekonomi
politikalart ve teknolojik gelismeler sonucunda bigimsel ve kullanimsal

degisimi nasil olmustur?
Bu degisim siirecinde ustalarin roli nedir?

Guletlerin Tiirkiye endiistri tasarim tarihi agisindan degeri nedir?

Bu temel sorular1 aragtirirken, icerigin olusturulmasinda kurgulanan ikincil soru seti

asagida yer almaktadir:

L.

ii.

iii.

1v.

Vi.

Vil.

Viii.

iX.

xi.

Aragstirilan donem icinde guletlerin bicimine etki eden ekonomik ve politik

kararlar nelerdir?

Gulet yapimciliginin evriminde bolgesel farkliliklarin Bodrum guletinin ortaya

cikisina etkileri neler olmustur?
Gemi ingaasinda kullanilan teknolojik altyapiya ustalik nasil adapte olmustur?

Guletlerin 60 yillik evrim siireci i¢inde ¢agdas turistik dinamiklere adapte

olarak gecirdikleri morfolojik degisimler nelerdir?
Bu evrim siirecinde guletlerin morfolojik envanteri olusturulabilir mi?

Uretim yéntemlerindeki degisimler guletlerin bicimsel ve bicime bagl islevsel

evrimlerine nasil yansimigtir?

Gulet yapimciliginda geleneksel ustaligin yenilik yaratma potansiyeli nedir?
Ustalarin yeni gelisen tipolojilere etkileri ne oldu?

Gulet morfolojisinin analizinde gévde formu ne dneme sahiptir?

Morfolojik analizlerde 6ne ¢ikan, atatip olusturacak vakalar var midir?

Geleneksel gulet iiretiminin giiniimiizdeki konumu nedir?



2. ARASTIRMA KURGUSU VE YONTEMI

Bir tasarim nesnesi olarak geleneksel yontemlerle iiretilmis Bodrumlu turistik ahsap
yelkenli teknelerin; Bodrum Guletlerinin, 1960’l1 yillardan itibaren balik¢ilik ve
siinger amaclh 1is teknelerinden tenezziih (dinlence, eglence) amacli yolcu
tasimaciligina yonelik likks yatlara doniisiimleri, diger disiplinlerde olmadigi gibi
endiistri rilinleri tasarimi disiplininde de incelenmemis bir konudur. Tiirkiye’de
yiiksek katma degerli {irlin ve hizmet yaratimi konusunda kayda deger bir yeri olan
gulet tasariminin evrimsel gelisimi ve 1960-2020 aras1 60 yillik gelisim siirecinde

ustaligin degisen rolii, bu arasgtirmanin temel konusudur.

Arastirmayr miimkiin kilan yontemler agirlikli olarak tarihsel analiz kapsaminda
karma nitel arastirma yontemlerinden olusmaktadir. Arastirmanin ilk evrelerinde
guletlerin evrimini arastirma fikri olustugunda, konuyla ilgili kaynaklarin smirlilig

sebebiyle slire¢ yari-yapilandirilmamig goriismelerle basladi.

Arastirma evreni netlestikten sonra giincel analizler yapmak {izere nicel arastirma
yontemleri kullanilmig ve Bodrum’un en genis charter teknelerini biinyesinde
bulunduran Barbaros Yachting in 423 teknelik gulet veri tabani analiz edilmistir.

Analiz yontemleri 6. Bolimde aktarilmaktadir.

2.1 Tarihsel Analiz

Bu ¢alismada, Bodrum guletinin belirli bir zaman aralifindaki bigimsel gelisimi ve
ustalarin bu siiregteki rolii arastirildigi i¢in “tarihsel analiz” calismanin temel
yontemidir. Tarihsel analiz yonteminin en belirgin 6zelligi “zaman i¢indeki degisime”

odaklanmasidir.

Elestirel tarihsel analizde ise hemen belli olmayan ayrimlarin ve iligkilerin incelenmesi
temel hedeftir. Bu calismada da 1960’larin basindan itibaren gilinlimiize kadarki
zamanda guletin evriminde etkisi olan ayrimlarin ve aktorler arasindaki iligkilerin
ortaya konularak, analiz ve yorum yapilarak tarihsel bir anlati ortaya konmustur.

Tarih yaziminda tarihsellik iceren sorulara cevap aranir.



Calismanin temel arastirma sorular1 tarihsel analizi gerektirmektedir. Tarih
caligmalarindaki temel sorunsallardan biri ¢alisilan tarih araliginin belirlenmesidir.
Calismaya 1960’larin basindan baslanilmasinin sebebi turizm amagli insa edilen ilk
guletin 1965°te kizaga oturtulmasidir. Giiniimiize kadar getirilmesinin sebebi ise

kolaylastirict olarak ustanin roliiniin giiniimiize kadar devam etmesidir.

Calismada yalnizca Bodrum Guletlerindeki degisimin ne oldugu degil, ayn1 zamanda
bu degisimin neden o sekilde oldugu arastirilmistir. Bu nedenle bu degisim, itme ve
cekme faktorleri ile kolaylastiricilar boyutlariyla aragtirilmistir. Bu boyutlarla ilgili
veri toplayip analiz edebilmek amaciyla tarihsel analiz metodu kapsaminda karisik

teknik ve karigik kaynak analizi teknikleri kullanilmigtir.

Tarih yazimimin birincil kaynak temelli ve ikincil kaynak temelli olmak iizere iki ana
tirti vardir (Igers, 1997). Birincil kaynaklar, tizerinde ¢alisilan olay ya da olgu ile
cagdas kaynaklardir, calisma konusundaki olgularin olaylarin gectigi zamanda
iretilmislerdir. Gazeteler, mektuplar, kanunlar, envanterler, yazili politikalar veya
olgularin gergek katilimeilariyla yapilan goriismelere dayanan tarihsel anlatilar ya da
bu kisiler hayattaysa kendileriyle dogrudan yapilan goriismelerdir. Ikincil kaynaklar
ise, olaylardan ve olgulardan sonra bu konuda yazilmis bilimsel ¢aligmalar, kitap,
makale vb. gibi kaynaklar olup birincil kaynaklardan sonra iiretilen materyallerdir.
Genelde birincil kaynaklardan elde edilen veriye dayali argiiman olusturmada, analiz

ve bulgular1 yorumlama asamasinda kullanilirlar.

Belirli bir donemden ulasan parca parga kayitlar zorunlu olarak hikayenin bir kismini
ortaya koyabilir, bu nedenle tarih ¢aligmalarinda kaynaklarin se¢imi ve bunlarin

yorumlanmasi tiim ¢aligmanin iizerinde dnemli rol oynar.

2.1.1 Birincil kaynaklar

Arastirmanin erken evrelerinde guletlerin evrimini arastirma fikri olustugunda,
konuyla ilgili birincil kaynaklarin smirlilig: tespit edilmistir. Caligilan tarih alraligina
dogrudan taniklik yapilan kisilerle goriismeler yapilmistir. Bu goriismeler yari-
yapilandirilmis sorularla yiirtitiilerek kayda alinip transkripsiyonu yapilmistir. Bodrum
guleti s6z konu oldugunda ilk beliren isimlerle yapilan bu goriismelerin sonucunda
goriisiileblecek yeni taniklar ortaya c¢ikmis ve Kartopu Orneklem Yontemiyle
arastirma evreni genislemistir. Yapilan goriismelere paralel olarak yiiriitiilen arsiv

caligmalari, envanter caligmalari gibi birincil ve ikincil kaynak ¢alismalar1 daha 6nce



goriigiilen kisilere sorulmasi gereken yeni sorularin olusturulmasini saglamistir. Bu

nedenle ¢aligmada belirli kisilerle uzamsal bir gériisme kurgusu ortaya ¢ikmaistir.

Nitel Arastirma yontemleri kapsaminda Orneklem olusturma tekniklerinden olan
Kartopu Orneklem Y@&nteminde (Snowball Sampling) herhangi bir sekilde evrendeki
birimlerden birisiyle baglantiya gecilir, baglanti kurulan kisiyle yapilan goriigme
sonunda kisi kendisi kadar konuya hakim olan bagka bir kisiye yonlendirir, bu
zincirleme akis sonunda orneklem grubu {istsel olarak genislemis olur. Arastirma

evreni yeterince genisleyip doygunluga ulagtiginda goriismeler sonlandirilmistir.

Tez kapsaminda, aragtirmanin 6ncii evresinde konuya 151k tutabilecek denizci, tekne
ustasi, armatOr denizciler, tersaneciler ve tasarimcilara kartopu yontemiyle ulasilmis
oldu. 2014-2021 yillar1 arasinda toplam 25 kisiyle derinlemesine gorligmeler
yapilmistir. Goriisme yapilan kisiler konuya ¢esitli bakis agisi sunabilmek iizere ¢esitli
uzmanlik alanlarindan secilmistir. Asagida goriisme yapilan kisilerin uzmanlik alanlari

stralanmugtir.

2.1.2 ikincil kaynaklar

Calismada ikincil kaynaklar olarak Barbaros Yachting Veri Tabani, gulet yapim
izerine yapilmis tezler, gulet ve tekne yapim teknikleriyle ilgili kitap ve makaleler,
Tiirkiye ekonomi tarihi ile ilgili ¢calismalar kullanilmistir. Kendi kisisel hikayem de
arastirma siirecinde kaynaklara ulasma konusunda Onemli bir girdi oldu. Tez
aragtirmasinin saha etaplarinin sekillendigi 2014-2019 yillar1 arasinda ailevi sebeplerle
Bodrum’da siirekli olarak bulunmam, Bodrum’un geleneksel ahsap tekne
yapimciliginin gelisimini anlamak i¢in birincil kaynaklara erismede 6nemli bir rol

oynamistir.

Arastirma konusu kapsaminda bilgisinden faydalanilan ilk kisi (ayn1 zamanda kartopu
goriismelerindeki tetikleyici kisilerden biri) 1970’lerden beri profesyonel olarak yat
yapim sektOriiniin i¢inde olan, 1982’den beri Bodrum’da yerlesik hayat siiren,
Tiirkiye’nin 6nemli amatdr yat dergilerinde sik araliklarla makaleleri yayinlanan,
Istanbul Kotralar1 ve Yelkenliler adli basilmus iki kitabin yazari, yat tasarimcist ic

mimar Yiicel Kdyagasioglu olmustur.

Bu gériismeyi takiben 2011 y1l1 Subat ayinda Dog. Dr. Emre Ergiil ve IEU I¢ Mimarlik
Bolimii 6grencileri ile yaptigim bir teknik gezi sayesinde Bodrum atdlye ve

tersanelerini ve geleneksel ahsap tekne yapimciligini ilk kez yerinde inceleme firsatim



oldu. Bu asamada elde ettigim yeni bilgi seti, konunun derinlemesine ilgi gostermeye

degecek bir zenginlige sahip oldugunun gostergesi olmustur.

Ayni sekilde, akademik tecriibeye sahip ve bu amacla hazirlanmig metinlerin de teknik
olarak ¢ok daha kapsamli bilgi icermelerine ragmen, turistik amagli gulet arketipinin
kavramsallastirilmasina ve akabinde maddelesmesine, baska bir deyisle, bu arketipin
dogum anina dair kesin bir bilgi veremedigini gézlemleme firsatim oldu. Guletin, en
klasik anlamda, giizel kavisli siyer hattiyla, genis ki¢ giiverteli, randa yelkenli,
kamarali, acik davlumbazli olan modelinin dogum anmna dair o 06zgiin fikrin;
“kivilcimim” nereden geldigi, hangi kosullarda, hangi gerekgelerle evrimlestigi ve
cesitlendigi konusu tiim anlatilarda eksik kaldig1 tespiti lizerine arastirmanin temel

sorular1 olusturulmustur.

Arastirma siire¢ akiginda dncelikle problem alani tanimlanmis, arkasindan kuramsal
cergeve olusturularak arastirma sorulari netlestirilmistir. Daha sonra saha sinirlari
tamimlanmis ve Orneklem gruplart olusturulmustur. Veri toplama yoOntemleri
belirlenerek veri analizi, bulgularin betimlenmesi ve yorumlanmasi, sonuglarin
sinirlandirilmasi asamalarindan sonra sonuca ulasilmistir. Tez siireci sonunda, tezin
tlim arastirma sorularina cevap bulmak tizere asagida siralanan hem nitel hem de nicel

aragtirma yontemleri tarihsel analiz kapsaminda karma olarak kullanilmigtir.
e Literatiir Taramasi
e Kartopu Yontemi ile Yar1 Yapilandirilmig Szl Gorligmeler
e Kantitatif Veri Analizi; Giincel Veri Seti. Barbaros Yatcilik web sitesinde yer
e alan, sektorde halen faal olan 423 ticari yelkenli gulet filosu
e Arsiv caligmasi

Asagida yer alan sekilde (Sekil 2.1) tezin kavramsal kurgusu, arastirma kaynaklari ve

arastirma yontemleri sematize edilmistir.



Bodrum Geleneksel Ahsap Tekne Yapimi; Ustalik ve Know How

Tarihsel Arkaplan BODRUM GULETI Giincel Durum
Yari Yapilandiriimig | ’ Yari Yapilandiriimis
Yiiz yiize ——7 Yiiz yiize
Goriigmeler Goriigsmeler
Literatiir Taramasi Literatiir Taramasi
Resmi ve Ozel Giincel Yat Turizmi
Kurulus Ziyaretleri Veri Tabani Analizi

golodmmun | TuristikBelde || Bodrum Guleti

osyo- Ekonomi olarak

Tarihi ve Mavi O\Z(Zﬁillflzlri

Yolculuk Olgusu Bodrum Morfolojik
Gelisimi, Ustalik

Sekil 2.1 : Tezin kavramsal kurgusu, arastirma kaynaklari ve arastirma yontemleri.
2.2 Veri Kaynaklar:

Arastirma kapsaminda, Bodrum ilgesi ve Bodrum yarimadasinda yer alan Kalednii
liman1, igmeler — Tersaneler Bolgesi, Yalikavak, Kizilagag / Yalgiftlik bolgesi cografi

saha olarak belirlenmis ve arastirmalar bu bolgede gerceklestirilmistir.

Ustalar, uzmanlar ve turizmcilerle yapilan goriismeler tekne veri tabani
olusturulmasinda bagvurulan birincil veri kaynaklaridir. Goriisme siklig1 diizensizdir.
Goriisme ortami dis mekan ya da kisinin kendi ¢alisma ortamidir . Goriismelerde elde

edilen bilgi bir 6rneklem grubu ile eslestirilmistir.

Orneklem grubu olarak Barbaros Yachting web sitesi veritabani kullanilmstir.

2.2.1 Tekne veri tabaninin olusturulmasi

Barbaros Yachting isimli broker sirketi, Tiirkiye’nin en biiyiikk gulet charter
sirketlerindendir. inceleme tarihinde 400°den fazla ticari guletin haftalik kiralamasimnin
yapildigi, zengin teknik ve gorsel bilgi iceren bir kaynaktir. Veri seti, sunulan teknelere
ait bilgiler derlenerek olusturulmustur. Barbaros Yachting’in listesindeki guletler,
uzmanlar ve ustalarla yapilan goriismeler sayesinde sekillenen ve teorik olarak

gelistirilen siniflandirma mantigina gore kodlanmis ve kategorilere ayrilmistir.



2.2.2 Tekne veri tabaninda yer alan guletlerin é6rneklem temsil oram

Bodrum’da 1967°den beri iiretilen toplam gulet sayisinin 1000°den fazla oldugu,
Bozburun ve diger tersanelerde {retilmis turistik yelkenliler gz Oniinde
bulunduruldugunda, sayiin 2500 e yakin oldugu 6ngoriilmektedir. Barbaros Yachting
filosundaki teknelerin arasindaki Bodrum yapimi guletlerin orani bilinmemekle
birlikte, cogunlugu Bodrum limanina kayith teknelerin sayisal olarak 6nemli bir
orneklem grubu teskil ettigi kabul edilmektedir. Veri tabaninda yer alan 400 ahsap
teknenin lilkemizde bugiine kadar tiretilen guletlerin %15°lik bir oranini temsil ettigi

kabul edilmektedir.

Tarihsel olarak bakildiginda, Guletlerin insa tarihlerinden itibaren biiyiik yapisal
degisiklik gerektirmeden calisabildikleri verimli ekonomik émiirleri yaklagik 20 yildir.
Bununla birlikte, eskimis ticari teknelerin gdvdelerinin korunarak iist yapilarinda
gerceklestirilen gesitli degisikliklerle ticari faaliyette kalmaya devam ettigi ve daha
cok giinliik tur teknesi olarak farkli bir kullanim senaryosuna adapte edildikleri
gozlemlenmistir. Barbaros Yachting veri tabani, giinlik tur teknelerini

icermemektedir.

2.2.3 Tekne veri tabaninin i¢erdigi veri tiirleri
e Tekne yapim yillar
e Tekne son yenilenme yillari.
e Tekne boylari
e Kabin sayilar
¢ Yolcu kapasiteleri
e Tipoloji dagilimi

e Turistik hizmet kategorisi

2.2.4 Tekne veri tabani ile yapilan analizler

e Yillara gore, {retilen gulet tiplerinin  dagilimindaki  degisim

incelenebilmektedir.

e Yillara gore, gulet imalatinin sayisindaki artig ve azalma incelenebilir. Bu veri

liman verisi ile karsilastirabilir.
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e Guletlerin yolcu kapasitelerini ve yillara gére dagilimini inceleyebilir.

e Guletlerin turistik nitelikleri ile ilgili yonelim ve ticari tercihlere iliskin genis

bir fotograf sunmaktadir.

e Bagimsiz tekne tipolojilerinin 2019 yili itibariyle aldiklar1 form

yorumlanabilir.

2.3 Saha Arastirmasi ve Orneklem Grubu

Saha orneklem grubunun olusturulmasindaki temel kriterler bir {iriin/hizmet sistemi
olan gulet turizminin 1960’11 yillarin basindan itibaren nasil gelistigini anlamak ve
ustalarin  bu sistemin i¢indeki roliinli tespit etmeyi amaglamistir. Bu amag
dogrultusunda 6nce konuyu daha 6nce ¢esitli yonlerden inceleyen arastirmacilarla ve
farkli alanlardan ilgili paydaslarla goriisiilmiistiir. Bu kisilere gerek yazili medya

yoluyla, gerek internet kanaliyla, gerekse miize baglantilar1 kanaliyla ulagilmistir.

Teorik Orneklemenin saglikli olmasi i¢in goériisme yapilan kisiler, mavi yolculuk
turizmi ve tekne yapimeiligiyila ilgili farkli uzmanlik alanlarindan segilmistir. Olaya

dair gelisen kavrayis sebebiyle goriismeler giincellenmistir.
- Ustalar
- Kaptanlar
- Aragtirmaci yazarlar
- Turizmciler
- Donatanlar

- Balikgilar

2.3.1 Yari1-yapilandirilmis yiizyiize goriismeler ve ¢evirimici yazismalar

2013 -2021 Aras1 donemde asagida yer alan kisilerle yari-yapilandirilmis ylizyiize
goriismeler gerceklestirilmistir (Cizelge 2.1).
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Cizelge 2.1 : Goriisme yapilan kisiler ve gorligme tarihleri.

Goriisme Yapilan Kisi

Goriisme Tarihleri

1. Timugin Binder - Antropolog, Arastirmaci
2. Ozcan Onur — Heyamola Guleti sahibi, Kaptan.
3. Yiicel Kdyagasioglu — Yat Tasarimcist

4. Saner Giilsoken — Arastirmact Yazar
5. Kerim Acar — Gemi Ingaat Miihendisi

6. Mustafa Ozkeskin — Tirhandil Ustas1

7. Ugur Susam — Tirhandil Ustas1

8. Erol Agan - Gulet ve Tirhandil Ustas1

9. Mazlum Agan — Gulet ve Tirhandil Ustas1
10. Erdem Agan — Yat Tasarimcist

11. Hasan Demiréz — Gulet ve Tirhandil Ustas1
12. Yilmaz Ding¢ — Gulet Ustast

13. Orhan Ding¢ — Tersane isletmecisi, BODTO Bagkani

14. Mustafa Demiréz — Kaptan, Bodrum Denizciler

Dernegi Bagkani

15. Tugrul Acar —-Bodrum Eski Belediye Bagkani, Arma

Yapimcisi, Kaptan

16. Erman Aras — Donatan, Turizmci, ERA Yelken

Kurucusu

17. Nihat Gengosman — Donatan, Arya Yatcilik
kurucusu, Turizmci

18. Dalgic Mehmet — Emekli Gulet kaptani
19. Cevat Capan — Yazar

20. Osman Yerlesti - Ogulcan Tratas1 Kaptani
21. Nebil Agan - Devlet Tratas1 Kaptan

22. Levent Ertorer - Ziya Glivendiren'in miisterisi,
Tirhandil sahibi

23. Giindiiz Nalbantoglu - Turizm Isletmecisi

24. Sam Devlin - Yat Tasarimcisi

25. Tad Roberts - Yat tasarimcisi

2014, 2015, 2016,
2017, 2018, 2019

2018

2013, 2014, 2015,
2016, 2017, 2018, 2019

2016
2016, 2017, 2018

2014, 2015, 2016,
2017, 2018, 2019

- 2016, 2017
2014, 2017
2017
2014, 2015, 2016
2014, 2016, 2017
2016
2016

2016

2018

2017

2016

2018
2020
2019
2019

2021

2019
2018 (Cevirimigi
Yazisma)
2018 (Cevirimigi
Yazisma)
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2.3.2 Goriisme sorulari

Gorligmeler yar1  yapilandirilmis  ve  yapilandirilmanmis — goriismeler olarak
tasarlanmistir. Sorular goriisme yapilan kisilerin uzmanhigina gore olusturulmustur.
Bilgi aranan konu hakkinda tetikleyici bir soru sorulmasi ile gériismeye baslanmistir.

Sorular basili gérsel malzeme ile desteklenmistir.

2.3.3 Goriisme prosediirleri

Tim yapilan karsilikli goriismeler goriismeye baslamadan oOnce ilgili kisiye
bildirilmek suretiyle ses kaydina alinmistir. Ses kayitlarimi yani sira fotograf ile
belgeleme yapilmistir. Video kaydi teknigi gorlismenin dogal akisini etkilemesi

ihtimali gozetilerek kullanilmamustir.

Gorligmelerin tamamlanmasinin ardindan ses kayitlarinin transkriptleri ¢ikarilmistir.

Transkriptler goriisme notlari ile kontrol edilmistir.

Internet iizerinden yapilan yazili goriismelerin transkriptlieri ve ekran gériintiileri

alinmustir.
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3. BODRUM’UN SOSYOEKONOMIK TARIHINDEKI DONUSUMLER VE
GULET YAPIMINA ETKIiLERI

1957 ve miiteakip 1958 yilllari, Bodrum'da ekonomik ve sosyal alanlarda pek ¢ok
doniistimiin yasandig1 yillardir. Ekonomik planda en 6énemli gelismeler olarak liman
agzindaki mendirek yatirimi tamamlanmis, Et ve Balik Kurumu buzhanesi faaliyete
alinmistir. Yabanci yolcu gemileri diizenli sefere baglamistir. Kiiltiirel anlamda, Cevat
Sakir gercek anlamda ilk biiyiik mavi yolculuk gezisini diizenlemistir. Yerel halk bu
vesileyle hem yerli, hem yabanci ¢ok sayida turistle karsilasmis ve dontigiimiin ilk
kivileimi  ateslernmistir. Bu bakimdan, Bodrum tarihindeki sosyo-ekonomik
doniistimler incelendiginde, mendirek yatirnminin tamamlandigi ve turizm
faaliyetlerinin bagladig1 1958 yili 6ncesi ve sonrasi olarak iki ayristirtlmis donemde

ele alinmistir.

3.1 Turizm Oncesi Dénemde Bodrum’un Sosyoekonomik Yapisi: 1958 Oncesi

Bodrum yarimadasinda tekne yapimciligi Birinci Diinya savast sebebiyle durma
noktasima gelmis, savasin ardindan 1930’lu yillara kadar ilgede bir tekne yapim
faaliyetine rastlanmamustir. Bu yillardan itibaren siingerciligin canlanmasi ile bu
amaca yonelik tekne yapimciliginin da bagladigina dair bulgular mevcuttur. (Binder,

2019).

Bodrum, Cumhuriyet 6ncesi donemde, hinterlandinda bulunan irili ufakli 30 kadar
kdyde cesitli tarimsal {iretimin yapildig1 ve daha biiyiik sehirlere sevkedildigi, gorece
korunakli bir liman kasabasidir. Kendi limanindan ihracat yapma olanagi bulunan,
farkli dinlere mensup yerlesik bir tiiccar siif ve ¢esitli ekonomik faaliyetler yliriiten
kalabalik bir niifusa sahip bu ilce bolgede dnemli bir merkez iken, Cumhuriyetin
ilanindan hemen sonraki ilk on yillik donemde, sosyal ve idari yapida yasanan
degisiklikler sebebiyle canliligini kaybetmistir (Galanti Bodrumlu, 1945). Kamusal
olarak Mugla ilinin idari yapisinda yer almasina ragmen, ilge limanimin izmir limanina
baglanmas1 sebebiyle ihracat yetenegi ve genel anlamda tiim ticaret olanaklar1 biiyilik

oranda kisitli kalmistir. Taglik tepelerle ¢evrili bir cografyada bulunan ilge merkezi,
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kara yoluyla ulasimin zorlugu sebebiyle biiyiik sehirlerden ve sehirler arasi ticaretin
yapildigi [zmir-Milas-Mugla kara yolundan uzakta, izole bir konumdadir. Bodrum,
Cumbhuriyet 6ncesi niifusunun bir kismini savas, bir kismint da Tiirk-Yunan niifus
miibadele anlagsmasi ve goclerle kaybetmistir. Biitiin bu sebeplerle ticari iliskileri
duraksamis, sinirlt tiitlin tireticiliginden baska 6nemli bir ticari faaliyet de bulunmayan
2000 niifuslu yoksul bir yerlesim yerine doniismiistiir. Bugiiniin varsil Bodrum’undan
cok farkli sartlara sahip olan o tarihteki Bodrum, {iinli yazar Cevat Sakir
Kabaagagcli’nin siirgiin cezasi ¢ekmeye gonderildigi fakir bir mahremiyet bolgesidir

(Mansur Cosar, 2015).

3.1.1 Bodrum'un ekonomik faaliyetleri: tarim, siingercilik, balik¢ilik

Bodrum, cografi olarak deniz kenarinda olmasina ragmen, etrafi tepelerle ¢evrilmis ve
diger merkezlerden uzaktir, bu sebeple de 1960’lara kadar izole bir ilge olarak
kalmistir. Biiyiik sehirlerden Deniz Yollar1 Isletmesi’nin seyrek gemi seferleri ile
ulagilabilen ilgcede, gorece engebeli ve taslik arazisinden dolay1 tarim ve hayvancilik
faaliyetleri kisith kalmistir. Bolge topraginin %30 kadari ekilebilir niteliktedir. Diger
yerler makilik veya ¢cam ormanlari ile kaplidir. Nehir veya akarsu bulunmayan
bolgede, tarlalar ve tarim faaliyetleri i¢in gereken su, kuyu ve sarniclarda toplanan

yagmur sularinin bagarili idaresine baghdir (Galanti Bodrumlu, 1945).

Turizm faaliyetlerinin yeni basladigi 1960’1 yillarda, Bodrum etrafindaki yaklasik
17.000 doniim ekili arazinin %40°1 zeytin, %40°1 bugday, arpa ve biraz tiitiin, %15’
mandalina, %5’lik kalan kisim da pazarda satilan meyveden olusmaktadir. Cevre
kdylerden getirilen badem, tiitiin, incir, iziim gibi bdlgeye has tarim mamiilleri
Bodrum Limanindan deniz yolu ile baska sehirlere ve iilkelere tasinmistir. Bolgedeki
diger biiyiik ticaret merkezi olan Milas ile Bodrum arasindaki karayolu, 1928 yilinda
acilmis olmasina ragmen, dar, virajli ve bozuk bir yapiya sahip olmasi sebebiyle

Bodrum ticaretine katki saglamakta yetersiz kalmistir.

Antik liman i¢inde siirli korunma saglayan kiigiik bir iskeleye sahip Bodrum’un
ekonomik iligkileri, 1930’lardan itibaren Giritli miibadil gd¢menlerin buraya
yerlesmesi ile degisiklige ugramistir. Yerlesik halk gibi toprak sahibi olmamalarindan
dolay1, yeni geldikleri bu ilgede ekonomik olarak gii¢ kazanabilmek i¢in girisimci,

yenilik¢i bir yaklagim sergilemislerdir.
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IIk olarak 1935 yilinda Kalimnos’tan getirdikleri bir dalgicin egitim vermesiyle
Bodrum’da uzun yillar siirecek olan slingercilik faaliyetlerini baglatan bu yeni niifus,
ilerleyen yillarda balikgilik, terzilik, tekne yapimciligi, turizm, yatcilik, tersanecilik,
otelcilik gibi alanlarda da basarili girisimlerde bulunmustur (Mansur Cosar, 2015).

3.1.1.1 Siingercilik

Stingercilik, Akdeniz’de ve Ege Denizi’nde ge¢misi ¢ok eskilere giden bir faaliyettir.
Bodrum’da oOnceleri basit yontemlerle yapilmis, zamanla teknikler ve donanim
ilerledikce verimi artmistir, (Galanti Bodrumlu, 1945). 1930’lu yillarda, kimi
anlatilara gore bir Giritli gogmen, kimi anlatilarda Istanbul’lu Sevki Bey olarak gecen
bir girisimcinin, 6zel izinle Yunanistan’in Kalimnos adasindan ¢agirdiklart dalgiglar
ve getirdigi iki kiirekli siinger teknesi ile baslamistir. Bu kisi daha sonra il¢enin

genglerine dalis kurallarin1 6gretmis ve bir gelir kapist agilmistir (Coban, 2015).

“Stlinger toplamak icin dalmak Bodrum’da pek eski bir ugras degil; bu is
1930’1u yillarda Giritli bir “girisimci”nin genclere bu zahmetli ve tehlikeli
sanati 6gretmek amaciyla Kalimnos’tan bir dalgic getirtmesi ile baslamis”

(Coban, 2015).

Ilerleyen yillarda, gerek forma dalisinin hayati tehlike iceren bir ydntem olusu, gerekse
motorlarin giliciiniin artmas1 ve edinimlerinin kolaylagmasi sayesinde, motorlu
teknelere takilan ve gangava ad1 verilen “deniz dibi tarag1” sistemi ile bagka bir slinger
avciligi teknigi de ortaya ¢ikmistir. 1940’1 yillarda, daha dnce yasak olan bu avcilik

tiirli, yatirnmeilarin 1srari iizerine yeniden kanunen miimkiin hale gelir.

“...Bu Giritli, birkag tekneye bir tiir su alt1 tirmig1 olan ve gangava denilen bir
cihaz koydurtmus, bdylece siingercilik Bodrum’da ana kazang kapist haline
gelmis. Dalgiglar baglik takiyorlar ve agir is elbiseleri giyiyorlardi, buna kargin
gangavada calismak tehlikeli degildi, ¢iinkii insanlar tekneden ayrilmadan
makineyi calistirtyorlardi. Bu yontem kisa siirede daha popiiler hale geldi ve

1950’lerde elliden fazla tekne gangava ile donatildi” (Mansur Cosar, 2015).

Bu ifadelerden, siingercilik faaliyetlerinin Bodrum’da niifus miibadelesi sonrasi
duraklayan tekne yapimciligiin yeniden baslamasia énayak oldugu goriilmektedir

(Binder, 2012)
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1933 yilinda, 1900 dogumlu Nami’nin Mehmet ve 1918 dogumlu Ziya Giivendiren
birlikte insa ettikleri ilk ve tek tekne olan 10.5 metrelik “Atilla” tirhandili, Bodrum’da
kendilerinin de ikamet ettigi Kumbahge mahallesi sahilinde insa etmistir. Stingercilik
faaliyetini Bodrum’da ilk baglatan Girit’li gogmen Ali Cengiz igin insa ettikleri bu
teknenin maketi, bugiin Bodrum Deniz Miizesi (B.D.M.) sabit sergisinde yer

almaktadir (Sekil 3.1).

Sekil 3.1 : 1933 yapimi “Atilla” tirhandili (B.D.M. arsivi).

Nami’nin Mehmet Usta, “Atilla” tirhandilini yaptiktan sonra tekne yapimeciligini
Bodrum’dan daha biiyiik ticari bir liman olan Giilliikk ilgesine tasimistir. Ziya
Giivendiren Usta ise bir siire onun yaninda ¢alismis, ardindan Bodrum’a dénerek kendi

marangozhanesini agmig ve tekne yapimina baglamistir (Binder, 2012)

Devam eden yillarda Tirhandiller Bodrum’un temel siingerci teknesi olmus, siirekli
talep gormiis ve tekne yapimcilan tarafindan uzun yillar boyunca siirekli insa
edilmigtir. 1948 yilinda Mehmet Karakaya icin iki slingerci teknesi yapan Ziya Usta,
birini miisterisine, digerini kendine yapmistir. Tepecik ve Gilivendiren isimli bu

tekneler birer tirhandildir (Binder, 2012)

Bodrum’da siingercilik faaliyeti, 1960’lara kadar ya gangava, ya da formali (sekil 3.2)
dalis kiyafetleri ile yapilmistir. Bu tarihlerde, Baskin Sokullu ve Tosun Sezen isimli
Istanbul Robert Kolej’li iki geng dalgig, Bodrum’lu siingercilere “Nargile” adi verilen

yeni bir dalis teknigini 6gretmistir.

Dalis maskesi giyen ve regiilator kullanan bir dalgica hortumla stirekli basingli hava
verme prensibine dayanan bu teknikle, (Sekil 3.4) dalgiclar ¢ok daha kisa siirede, daha

cok siinger avlayabilmektedir. Nargile teknigi, ticari olarak riistiinii ispat ettiginde,
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basitligi sebebiyle siiratle yayginlagir ve diger siinger avciligi yontemlerinin

terkedilmesine yol acgar.

“... 4 arkadas Bodrum’a gelmek {izere yola ¢iktigimizda 18 yasindaydik. ilk
gezimize Mandalinci teknesiyle ¢iktik. Dalgic Kazim, Seytan Ahmet ve Gavur
Ali’yle bu gezide tanistik. Kale’nin Oniinde dalip slingeri gosterdiler. Bizler
onlara balikadam giysilerimizi tanittik, vurgun yememek i¢in yapmalar
gerekenleri, dalis tablolarim1 gosterdik. Bu anlattiklarimiza = silingerciler

inanmadilar. Bize ilk inanan Gavur Ali oldu.” (Nargileci, 2008).

[————
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Sekil 3.2 : Formali ve balikadam usulii yapilan siingercilik (Tosun Sezen arsivi).

Bodrum tecriibesini miiteakiben, Tosun Sezen, dnce 1958 yilinda Besiktas Et ve Balik
Kurumunda ise baglar. EBK’ya ait “Mercan” isimli kompresorlii bir tekne ile
Bodrum’lu siingercilere tiiplii dalis teknigini 6gretmek i¢cin Bodrum’a gelmistir. Bu
cabaya ragmen, iki aylik kisa bir yaz programi ile bu konuda Bodrum’da yeterli bir

ilerleme saglanamamistir (Aktar, 2016).

Tosun Sezen 1959 yilinda askerligini Cubuklu Dalgi¢c Okulu’nda yaparken basing
odasi operatorliigiinii de 6grenmistir. 1961 yilinda terhis olduktan sonra, Baskin
Sokullu ile Bodrum’a yerlesmis ve siinger aveiligina baslamistir. Ikili, ayn1 yil 5000
lira nakit ve 3000 liralik bir pul koleksiyonu satarak birlestirdikleri para karsiliginda,
Istanbul Ayvansaray’da Pamuk Usta’ya 6 metrelik bir tekne yaptirmis ve siingercilige
baslamistir. Baskin Sokullu ve Tosun Sezen, “Timarhane” adini verdikleri bu tekne ile
kazandiklari paralarla, bu kez Bodrum’da Erol ve Mehmet Ozyurt Ustalara, 7000 lira
karsiliginda 10 metrelik bir tirhandil yaptirmistir (Aktar, 2016).
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Sekil 3.3 : Sezen ve Sokullu’ya ait “Ali Day1” insa edilirken, 1961 (Aktar, 2016).

Bu tekneye, 15.000 liralik Ziraat Bankasi donanim kredisi ile Lister marka bir motor
alimmigtir. “Gavur Ali” lakapli Kaptan Ali Karayel ve Bodrum’lu geng dalgiclarla
birlikte avlanan iki arkadas, 1961 senesinde, “Ali Day1” adini verdikleri bu tirhandil
(sekil 3.3.) ve yaninda destek kayig1 olarak aldiklar1 aynakig tipi “Fok” isimli ikinci
bir tekneyle Fethiye Korfezinde 2 ayda 450 kilo siinger avlamistir. Ekipten kimse
vurgun yemeden elde edilen bu ticari basari, nargile teknigi hakkindaki stipheleri
ortadan kaldirmis, yerli siinger dalgiclar eski teknikleri siiratle terketmistir. Nargile
ile dalisa yonelik kompresor donanimli bir ¢ok yeni tekne yapilmis, Bodrum’da siinger

avciliginda yeni bir sayfa agcilmistir (Aktar, 2016).

Bu yeni teknik heniiz yeni yayginlagmaya baslamisken, 1964 yilinda Ege denizinde ve
Tiirkiye sahillerindeki siingerlerde bir hastalik goriilmiistiir. “Siinger Kanseri” olarak
anilan bu hastalik sebebiyle slinger avciligi o tarihten sonra Libya, Tunus gibi Giiney

Akdeniz iilkelerinde yapilmaya baslanmistir (Onur, 2017).

Stingercilik, hastalik sebebiyle getirilen av yasagi, sentetik siingerin gelistirilmesi ve
siinger hastaliginin 1986 yilinda yeniden ortaya c¢ikmasi ile ekonomik Onemini
tamamen yitirmistir. 1958 yilinda 1000 kisinin siinger avi ile ge¢imini sagladigi
bilinirken, Giliney sahillerinde siinger avlanan sahalarin turizme agilmasmin da
etkisiyle bu say1 hizla azalmigtir. 1986 yilindaki son hastalik 6ncesi Bodrum’da 40
teknede 120 kisi ¢alistyorken, 3 yil sonra bu rakam 8 teknede 24 kisiye diismiistiir
(Atahan and Bilecik, 1989).
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Sekil 3.4 : Nargile yontemi ile dalis (Fotograf: Ergun Cagatay, 1968).

Stinger avciligimin gelir kapist olma kapasitesini kaybetmesi sebebiyle, Bodrum’lu
denizcilerin turizm faaliyetlerine odaklandigi, yeni insa edilen Bodrum yapist ahsap
teknelerin agirlikli olarak bu yeni faaliyete uygun tasarlandigi, eski siinger teknelerinin
de boyutlarina uygun sekilde turizm kullanimina adapte edildigi goriilmiistiir (Binder,

2016).

Baskin Sokullu ve Tosun Sezen tarafindan siparis edilen ve Bodrum’da geleneksel
iiretim yontemleri ile insa edilen ahsap bir tirhandil olan “Ali Day1” isimli tekne ise,
yapildig1 tarihte modern bir motor, dalgiclar i¢in basing odasi ve elektronik iskandil
gibi ileri teknolojik araglarla donatilmis, emniyetli bir derin deniz dalig teknesinin
prototipini olusturmustur. Yillar iginde, Ozellikle mavi tur teknesi ve yat
yapimcihiginda pek ¢ok ornegi goriilen “Istanbul’lu vizyoner miisteri — Bodrum lu
vetenekli usta” isbirligi modelinin viicuda getirdigi erken donem bir yapimdir.
Glinlimiizde, sanayi mirasimizin 6nemli bir pargasi olarak Haskdy’deki Rahmi Kog

Miizesi’nde sergilenmektedir.

3.1.1.2 Balik¢ihk

Deniz kenarinda kurulmus bir ilge olmasi sebebiyle, tarihin erken donemlerinden
itibaren Bodrum’da balik¢ilik faaliyetleri yapilmistir. Cumhuriyet dncesi donemde,

kan1 akmayan bir canli olmasi sebebiyle miisliiman halkin ilgilenmedigi balik¢ilik,
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daha ¢ok Bodrum’lu gayr1 miislim niifus tarafindan siirdiiriilmiis ve onlar tarafindan
hem tiiketilmis, hem de ihrac edilmistir. Cumhuriyet sonrasi Bodrum’da &nce
stingercilik, ardindan yayginlagsan ve iyi kazang saglayan diger bir meslek dali da,
balik¢ilik olmustur (Coban, 2015). Fatma Mansur Cosar, Bodrum adli kitabinda bu iki
meslegin gelisimini “..1940’11 yillardan sonra, 6zellikle 1950°den beri, balik¢ilik bu
giinkii 0nemini kazandi. Ziraat Bankasi da bunda oOnemli rol oynadi. Banka
mandalinada oldugu gibi tekne, balik¢ilik ve dalis malzemesi alimi i¢in halka kredi
verdi. 1953°te bir soguk depolama tesisi yapildi.” sozleriyle anlatir (Mansur Cosar,

2015).

Fatma Mansur Cosar, 1953 yilinda London School of Economics'ten Ekonomi
alaninda mezun olmustur. 1960 yilinda Harvard Universitesinden Siyaset Bilimi
alaninda doktora derecesini almistir. 1966-1968 yillar1 arasinda ODTU Mimarlik
Fakiiltesi Bolge Planlama Boliim Bagkani olarak gorev yapmustir. Ayni donemde
Bodrum’da kapsamli saha arastirmalar1 yapmis ve bunlar1 1972 yilinda "Bodrum: A
Town in The Aegean" adli kitabinda yaymlamistir. Bu kitap 2015 yilinda "Bodrum:
Ege'de bir Kasaba" adiyla tiirkgelestirilmistir. Mansur Cosar arastirmasinda 1950
yilinda Bodrum’da yalnizca dort bes tekne varken, 1968 yilina gelindiginde, alt1 biiyiik
balike1 teknesi, otuz bes piyade ve balik yakalamak, turist gezdirmek ya da sahilde
bulunan ancak karadan ulagilamayan yerlere yiik tasimak icin kullanilan doksan bes

kiigiik tekne bulundugunu ifade etmistir (Mansur Cosar, 2015).

Balik¢ilik sektoriinde, 1950'li yillarda Marshall Plan1 kapsaminda hazirlanan Lou
Mengers raporu, balik¢r filosu kurulmasina yonelik c¢aligmalar1 baglatmistir. Devlet
eliyle yiiriitilmeye calisilan balik¢ilik faaliyetleri Et ve Balik Kurumu tarafindan
yonetilememis, alinan gemiler onyillarca atil kalmistir. Bununla birlikte, yine
Marshall plan1 kapsaminda, cesitli destek mekanizmalariyla 6zel istiraklere motor ve
ag ipligi gibi yiiksek maliyetli teknik techizat temin edilmistir. Tiirkiye genelinde
yasanan bu gelismeler paralelinde, 6zellikle trol teknelerinin sayisinda kisa zamanda
biiyiik bir artis gdzlemlenmistir. 1940 yilinda Iskenderun'da 2 dip trawl gemisi varken
bu say1 1954'te 11'e yiikselmistir. 1957'de 15, 1963'te 60'a ulagmistir. Ayn1 yillarda
Bodrum'da iki trol teknesi oldugu kayitlara ge¢mistir. 1972'ye gelindiginde bu rakam
303 olmustur (Arpa, 2015).

Bodrum Limanina bagl balik¢1 kayig1 sayisinin siiratle artmasi, 1957 yilinda Bodrum

kalesi mendireginin ingaat1 ile de iliskilendirilebilir. ilcede buzhane kurulmasma dair
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farkli bilgiler mevcuttur. Mansur Cosar’a gore ilk buzhane 1953 yilinda kurulmustur.
Aktar, 2016 tarihli Tarih dergisinde yayinlanan makalesinde, 1958 senesinde Et ve
Balik Kurumu’nun ilgede buzhane kurdugunu yazmistir. Bu tarih farki, olasilikla, bir
kapasite artirimi ihtiyacina yonelik ikinci bir miidahaleden kaynaklanmaktadir. Her
halukarda, buzhane kurulmas1 balik¢ilik ve tekne yapimciligi igin tesvik edici bir unsur

olusturmustur.

Mendiregin sagladig1 korunma sayesinde balik¢i tekneleri limanda giivenli bir sekilde
baglanabilmektedir. Bu teknelerle avlanan baliklarin sicaktan bozulmadan Izmir ve
civardaki sehirlere satilabilmesi i¢in soguk hava deposunda saklama imkani da
saglanmigtir. Yine de, anilan gelismeler balik¢iligin 6nemli bir gelir kapisi olarak
ilcede yerlesmesi i¢in yeterli olmamistir. Bunun i¢in uzak mesafelere gidebilecek,
kaba denizlere kars1 dayanikli ve yiiksek av tagima kapasiteli trol teknesi ihtiyaci
vardir. Bu 6zelliklerde bir teknenin maliyeti, ustalarin halen siingerciler i¢in yapmakta
olduklart tirhandil tipi teknelerin maliyetlerinden misliyle yiiksektir. A¢ik denizde
balik avina uygun tekne yapimi i¢in gereken finansman ihtiyaci sorunu ¢oziilene kadar

balik¢ilik faaliyetleri Bodrum’da yayginlasamamistir (Binder, 2016).

Tekne maliyetleri, tekne boyuna gore dogrusal bir oranda degil, parabolik benzeri bir
egrisel ¢izgi takip ederek geometrik artig gosterir. Bunun sebebi, gdvde Ol¢iilerinin ti¢
boyutta da (boy x en x yiikseklik) biiyimesi ve tekne kabugunu olusturan dig
yiizeylerin ve teknenin i¢ hacminin eksponensiyel (iissel) artis gostermesidir (Doane,
2010). Oyle ki, 8 metrelik bir teknenin hacmi ile 10 metrelik bir teknenin hacmi
arasinda, %20 den ¢ok daha fazla artis gozlemlenecektir. Gros Tonaj (GT) olarak
degerlendirilen bu parametre, teknenin kapali i¢ hacimlerinin su ile doldurulmus
varsayilan halinin tonajini ifade eder ve dogrudan maliyet ile iligkilidir. Tekneler
biiyiidiik¢e, agirliklar1 da iistel olarak artmaktadir. Ornegin, 8 metrelik bir tirhandil 5.5
ton agirliginda iken, 10 metrelik bir tirhandil 9 ton, 17 metrelik bir gulet ise ortalama
60 ton agirliga ulagsmaktadir. Bu tekneleri insa etmek ve donatmak igin gereken
ek maliyetler de, her birka¢ metre i¢in misliyle yiikselmektedir (Cirpanli ve Ozkeskin,

27 Nisan 2016).

Bu durum, acik deniz balik¢ilig1 sektdriine girmek isteyen balik¢r ve yatirimcilarin
Ozkaynaklartyla biiyiik tekne insa ettirmelerine engel olmustur. Bu yatirimi yapacak

finansal kaynak elde edememislerdir. 1960’11 yillara kadar yegane finansman
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saglayicist olan devlet bankalarinin balik¢ilara bu is i¢in kredi vermeyisinin
Bodrum’da agik deniz balik¢iliginin uzun yillar boyunca baslayamamasina sebebiyet

verdigi anlasilmaktadir.

3.1.2 Ege ve Dogu Akdeniz Havzas1 balik¢iligi ve Bodrum’da balikei teknesi

olarak gulet yapimi

Derin denizlerde ve kiyidan uzakta balik¢ilik faaliyetlerinde bulunmak isteyen
girisimcilere yoOnelik mali destek saglanmasi, Bodrum’un ilk balik¢i guletlerinin

yapimina giden yolda agilan 6nemli bir esiktir (Arpa, 2015) (Gir, 2002).

1957-1958 yillarinda, Bodrum’da ve Giilliik’te iki biiylik gulet yapilir. Bunlar,
Nami’nin Mehmet Usta’nin yaptig1 Ege Giilii, ve Ziya Giivendiren Usta’nin yaptigi
Mustafa tratasidir. Her ikisi de klasik gulet gévde formunda olan bu tekneler, Bodrum
limanindan hareketle Ege ve Dogu Akdeniz’de yiizlerce mil katederek acgik deniz
balik¢1lig1 yapmaya baslarlar (Sekil 3.5). Ege Giilii son olarak Iskenderun Limani’na
bagli olarak faaliyetini siirdiirmektedir. Hasan Braki’nin sahibi oldugu Mustafa Tratas1

giintimiizde faal degildir.

Bu noktada, insa edilen bu ilk biiyiik balik¢1 teknelerinin -tratalarin- neden klasik gulet
govde formunda yapildigi, neden Tiirkiye’nin diger bolgelerinde oldugu gibi aynakig
veya “karpuz ki¢” olarak tabir edilen tiirde insa edilmedigi arastirmanin baglamin

tanimlama bakimindan anlamli bir soru olarak karsimiza ¢ikar.

Bir agir sanayi faaliyeti olan ¢elik gemi yapimciligt Bodrum'da bulunmadigindan, tek
olasilik ahsap tekne yapim teknikleri ile bir ¢6ziim bulunmasidir. Benzer cografi
kosullarda bulunan ve ortak deniz kiiltiiriinii paylasan Yunanistan'da, Marshall yardim1
kapsaminda daha basarili bir politika izlenmis, kisa siirede 300'den fazla trol teknesi

alinmis, 200 tekne de insa edilmistir (Arpa, 2015).

Ayni denizlerde avlanan iki yakanin balik¢ilari, 1935°e kadar olan serbest ticaret
doneminde yakin iligkiler kurmus ve sonrasinda da fiilen devam ettirmistir. (Mansur
Cosar, 2015) Bugiiniin gergin politik ortamindan ¢ok farkli bir donemde, birbirleri ile
deniz ortasinda balik alis verisi de yapan iki iilke balik¢ilarinin, teknelerin denizcilik
ozellikleri ve avlanmaya dair verimli pratiklerin paylasimi konusunda birbirlerini

pozitif yonde etkilemis olmalar1 akla yatkindir.

24



Sekil 3.5 : Sol iistte iki Bodrum Tratasi, Antalya Kalei¢i, 1960' yillar.

Ege bolgesinde yunan sularinda, 1961 tarihli “Psarades Kai Psaremata” (Balik¢ilar ve
balik¢ilik) belgeselinde goriildiigli gibi, gulet formunda trol tekneleri faaliyet
gostermektedir (Sekil 3.6). Bu teknelerin motorsuz ve yelkenli 6rneklerinden Siros
gibi tersane adalarinda yiizlerce insa edilmis, daha sonra dizel motor adaptasyonuyla
balikeilik faaliyetlerinde kullanilmaya baglanmistir (Delis, 2016). Siros adasinda gulet
tipi balike1 teknesi yapimciligt 1990°lara kadar siirmiistiir (Damianidis, 1989).

Sekil 3.6 : Gulet formlu Yunan Tratasi, 1961 (“Psarades Kai Psaremata” adli
belgeselden birlestirilmis ekran goriintiisii).
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Ege’nin bati1 kiyisindaki Siros adasi gibi, tiim Akdeniz havzasina ve Atlantik kiyilarina
yiiksek kalitede ve her tlirde yelkenli gemi inga eden tersaneleri bulunan yunanlilar,

ahsap tekne yapimcilig1 konusunda oldukga ileri seviyededir (Delis, 2016).

Bodrum’da, derin deniz balik¢ilifinin yayginlasmasinin o6niindeki engeller olan
mendirek eksikligi, buzhane olmayis1 ve finansal darbogaz gibi unsurlar ortadan
kalktiginda, balik¢ilar tarafindan Mehmet Uyav ve Ziya Giivendiren ustalara siparis
edilen, ilk yaptirilan biiyiik tekneler “trata” adi verilen ve yaygin olarak kullanilan
yunan gulet modelini 6rnek aldig1 diisiiniilmektedir. Ayn1 donemde H.I. Chapelle’in
Birlesmis Milletler Gida ve Tarmm Orgiitii igin hazirladig1 ve Tiirk Hiikiimetine
sundugu 1957 tarihli “Tiirk Balik¢1 Tekneleri” adli raporda Istanbul Ayvansaray’da
1954 senesinde Durmus Ali Torlak Tersanesinde “Iskenderun icin” 18 metrelik ii¢ ayr1
gulet yapildig1 da belgelenmistir (Chapelle, 1957). Bu sebeple, Bodrum’da yapilan iki
guletin Tiirkiye’de yapilan ilk balik¢1 guletleri olmadiklart anlasilmigtir.

Nami’nin Mehmet ve Ziya Usta’min aralarindaki 18 yas farka ve aym ilgede
yasamamalarina ragmen Giilliikk ve Bodrum’un oldukc¢a yakin cografi konumlar1 ve
ticari iligkileri sebebiyle, bilgi ve goriis aligverisini siirdlirdiikleri, birlikte akal
yiriittiikleri diisliniilebilir. Bu sebeple, Ege Giilii ve Mustafa Tratasinin birbirlerine
cok yakin tarihlerde tiretilmis olmalar1 sasirtict degildir. Mustafa tratasi, Ege Giilii ve
takip eden guletlerin gdvde formu, biiyiik yiik guleti olan Karadeniz guletlerinden ¢ok
farklidir. Bunlar, “Akdeniz Guleti” denilebilecek, formundadir. Bu tekneler 1800°lerin
sonu ve 1900’lerin basinda yelkenli olarak insa edilmistir. 1930’lardan sonra, motor
adapte edilmis versiyonlarinin Yunanistan’da, italya’da ve Akdeniz’e kiyisi olan
Tunus gibi iilkelerde insa edildigine ve yaygin olarak kullanildigina dair bulgular
mevcuttur. Yunanlilarin “Karavoskaro” olarak adlandirdigi, Ege’nin Syros gibi tekne
yapimcilig1 ile bilinen adalarinda klasik gulet govde formuna sahip tekneler insa

edildigi bilinmektedir (Damianidis, 1989; Delis, 2016).

1950'i yillara gelindiginde gulet ingaati olmayan Bodrum'da, gulet yapimciliginin
baslamasinin bir sebebi, uzak sahillerde 9-10 metrelik tekneleriyle avlanan Bodrum’lu
stingercilerin, guletlerin yabanci iilkelerde trata olarak kullanimina sahit olmalaridir.
Tunus ve Libya sahillerinde stinger avciligina gittikleri bilinmektedir. Bu gibi pek ¢cok
durumda, Bodrum’lu denizcilerin gulet formlu teknelerin balik¢ilik amaciyla
kullanimini gérmiis ve incelemis olmalar1 dogaldir. Yiiksek kapasiteli balik¢1 teknesi

icin ihtiya¢ dogdugunda, tekne siparisi veren armatodrlerin model olarak Ege ve
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Akdeniz’de yaygin kullanimda olan gulet tipi tekneleri tercih ettikleri goriillmektedir
(Damianidis, 1989; Delis, 2016; Kiikner et al., 2009).

Bu teknelerden biri olan MS Tarzan, Tunus’un Sfax limaninda 1950 yilinda insa
edilmis ve Fransa’da restore edilmekte olan latin armali bir gulettir (Sekil 3.7). Bu
teknelerin diistik siyer hatli profilleri sayesinde, tasimacilik, balik¢ilik ve siingercilik

faaliyetleri i¢in uygun olduklar1 goriilmektedir.

Bodrum’da acik deniz balik¢iligi icin gulet yapimciliginin basladigi donem olan 1957-
1958 yillarinda, Karadeniz sahillerinde balik¢ilik i¢in hala takalar kullanilakta olup,
aynaki¢ alamatralar heniiz yayginlasmamistir (Arpa, 2015; Kademoglu, 2000).

& R T SR TN

Sekil 3.7 : MH Tarzan. Latin armal1 Tunus guleti, 1950.
Karadeniz yapis1 guletler ise, (sekil 3.8) yiik tasimaciliginda kullanilan, kaba hatls,
200-300 tonluk koster gemilerdir. Karadeniz guletleri balik¢ilikta kullanilmamastir.
Sekilde, Karadeniz yapis1 bir gulet ve geri planda kiyiya yanasmis olan, beyaz
kiipesteli, 40-50 tonluk “Ege Giili” tratas1 birlikte goriilmektedir.

1958-1959 yillarinda Siirmene Camburnu’nda insa edilen ilk ahsap alamatralar,
“karpuz ki¢” tabir edilen ve arkaya dogru siirekli daralan bir govde formuna sahiptir.
Alamatralar 1963 senesinden sonra aynaki¢ olarak doniistiliriilmiis ve genis bir ki¢
giivertesine kavusmustur. Celik alamatralarin yapimina ise ilk olarak 1977 yilinda
Stirmene’de baslanmistir. 1958-59 yillarinda yapilan baltabas ve karpuzki¢ alamatralar
alcak bir su kesimine sahiptir (Kademoglu, 2000).
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Sekil 3.8 : Bodrum limaninda Karadeniz yapisi bir yiik guleti.

Karinasi, diger bir deyisle “Kruz” tabir edilen su kesimi diisiik olan bu tekneler, Ege’de
dip tarayarak yapilan trol ve trata avciliginin gereklerine uygun degildir. Alamatralar
cogunlukla deniz tabanina temas etmeyen girgir i¢in kullanilmistir, oysa guletler dip
tarar ve bu isi kotii havalarda da yapabilmelidir (Nebil Agan ile goriisme notlari,

Devlet Tratasi sahibi).

Sekil 3.9 : Gri-sari-yesil-siyah, geleneksel "Giritli" renklerinde boyanmis, Akdeniz
Guleti formuna sahip “Devlet” Tratast (Cirpanli, 2016).
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“Dip tarayarak trol ¢ekme isi bir nevi kigtan demir atma eylemine benzetilebilir.
Tabandaki siirtinme kuvvetinden dolay1 ag teknenin kigimi riizgariistiine ¢evirir,
teknenin bas1 da ugurtma kuyrugu gibi riizgaraltina doner. Bu ylizden guletlerin, kepce
gibi yiikselen genis formlu ki¢ tasarimlar1 sayesinde, riizgar tarafindan gelen dalgay1
iceri almamak ve denizin teknenin yanlarindan akmasini saglamak gibi énemli bir

gorevi vardir" (Osman Yerlesti ile goriisme notlari, Ogulcan Tratasi sahibi).

1950’lerin sonunda insa edilen ilk guletlerin ayn1 boydaki “karpuz ki¢” tabir edilen
modellere gore daha genis gelen bir ki¢ giiverte sundugu ve daha derin su kesimine
sahip oldugu goriilmektedir. Gulet formu balikgilarca begenilir ve tekrar iiretimler
gelir. Boylelikle, Bodrum’un gulet tratalarinin sayisi siiratle artmaya baglamistir.
Bugiin Bodrum limanina kayitli toplam 15 trata bulunmakta ve faaliyetlerini genis bir

alanda stirdirmektedir (Coban, 2015).

3.1.3 Yat turizminin baslangici: Bodrum’a yabanci turist ilgisi

Mandalincilik, Siingercilik ve Balik¢iligin ardindan, Bodrum’un sosyo-ekonomik
tarihindeki en Onemli dOniisiim turizm doneminin baslamasi ile yasanmistir.
Arastirmalarda, Bodrum’a yabanci turist ilgisinin yat turizmi ile basladigi, Bodrum
turizmini denizden gelenlerin ve vyatcilarin hareketlendirdigi izlenmistir. Yaz
aylarinda, yelken seyri i¢in ideal seviyede, siirekli ayn1 yonden esen, dngoriilebilir bir
rlizgar rejimine sahip olan Ege denizinde, 6zellikle Bodrum yarimadasi etrafinda,
Giillik, Gokova, Hisaronii, Marmaris ve daha giineyde Fethiye korfezlerinde,
demirlemek i¢in uygun, gecelemek icin glivenilir pek ¢ok sakin koy da bulunmasi,
bolgeyi yat turizmi i¢in cazip kilmistir. Uzun tatiller, popiilerlesen yatcilik ve seyir
imkanlarinin artmasi sayesinde batili turistler 1950’li yillardan itibaren elverigli

konaklama imkan1 olan Bodrum-Fethiye aras1 kiyilara ilgi gostermeye baslamistir.

Cevat Sakir ve arkadaglarmin Gokova’da ikinci mavi geziyi diizenledikleri 1957
senesinde, ii¢ direkli biiyiik bir liikks guletin de Bodrum’da kaledniine demirledigi
anlagilmaktadir. Online bir yazisma grubu olan “Eski Bodrum ” mesajlasma grubunda,
8 Haziran 2016 yilinda Sebahattin Efe tarafindan paylasilan Esin Fidan’a ait
fotograflarin incelenmesinin ardindan, yiiriitiilen gorsel arama arastirmasi neticesinde
benzer tekneler gruplanmis, sonug olarak Bodrum’u ziyaret eden teknenin Italyan
Benetti tersanesi yapimi, 49 metrelik 3 direkli “Gerlando” isimli yelkenli yat oldugu

tespit edilmistir.
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Varlikl ve {inlii isimlerce kiralanan bu yat, giiniimiizde “Francesco Petrarca” adiyla
Akdeniz'de faaliyetlerini siirdiirmektedir. “Gerlando” nun Turistik Bodrum
guletlerinin tasarimina olas1 etkisi ilerleyen boliimlerde incelenmistir. (Sekil 3.10)
1945 yilinda, ilk “Mavi Gezi” seyahatini diizenleyen Halikarnas Balikgist ve

arkadaslarinin, bu geziyi 1957 senesinde tekrarladiklart bilinmektedir.

Sekil 3.10 : Liiks yelkenli yat Francesco Petrarca (eski Gerlando).

Yazarlarin anlatilari, Istanbul ve Ankara gibi biiyiik sehirlerde oldukea ilgi cekmistir.
1958 senesinde, Bodrum’da tiipli dalis1 ilk gerceklestiren Tosun Sezen ve Baskin
Sokullu da, anilarinda Bodrum’a gelis sebepleri olarak Halikarnas Balikgisi’nin
yazdiklarindan aldiklar1 ilhami dile getirmislerdir (Aktar, 2016). Takip eden 1958 yili,
Bodrum’da yasanacak olan ¢ok boyutlu sosyoekonomik doniigiimiin hizlandigi,
onemli bir y1l olmustur. Yunan denizcilik sirketi Typaldos Lines’a ait Aegean Princess
yolcu gemisi ile ilk yabanci turist kafilesi Bodrum’a gelmis ve sirket takip eden birkag

yil boyunca bu gemi ile Bodrum’a diizenli seferler diizenlemistir (Giir, 2002).

Bu karsilagsmalarin ardindan, Bodrum’lu gen¢ girisimcilerin Yunanistan’in Kos
adasina gecerek orada turizm sayesinde elde edilen zenginlik ve refaha sahit olmasi,
Bodrum’lularin da turizme bir gelir kaynagi olarak ilgi gostermelerine sebep olmustur
(Giir, 2002). Yanisira, Devletin Bodrum’u bir turizm merkezine doniistiirme
politikalarmin da bir sonucu olarak Bodrum Turizm Tanitim Derneginin kurulmasi ile,
bu alanda hem yerel niifusu, hem de gelen yabanci ve yerli turistleri bilgilendiren etkin

bir organizasyonun basladigi goriilmektedir.
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Sekil 3.11 : Yunan denizcilik sirketi Typaldos Lines’a ait “Aegean Princess” yolcu
gemisi.
Ayni yil, Amerikali su alt1 arkeologu ve fotograf¢r Peter Throckmorton Bodrum’a
gelmistir. Throckmorton, Karaada aciklarindaki batiklar1 Dalgi¢ Kaptan “Gavur Ali”
(Ali Karayel) ve Kemal Aras’in “Mandalinci” adli teknesi ile kesfetmistir.
Throckmorton, ayni ekiple daha sonra yapacagi dalislarla o doneme kadar bulunmus
en eski arkeolojik buluntu olan inceburun Batigim da kesfetmistir. Bu kesif, Bodrum
turizmine biiyiik katki saglayan Bodrum Sualti Miizesi’nin ve Amerikan Pensilvanya
Universitesinin destegiyle diinyanin en biiyiik su alt1 arkeolojisi enstitiilerinden
INA’nin (Institute for Nautical Archaeology) kurulusuna da vesile olmustur. Ziya
Giivendiren Usta’ya “Ballarama” isimli bir tekne yaptiran Throckmorton, 1970’lerin
baginda Turistik amaca hizmet eden ilk teknelerden birinin sahibidir. (Sekil 3.12.)
Boylelikle, ilgenin giinlimiize dek hiz kesmeden yasayacagi hizli doniisiim evresine de

girilmis olur.

Sekil 3.12 : Ziya Giivendiren yapimi Aynaki¢ “Ballarama”.
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Bununla birlikte, o tarihe kadar hep is teknesi, ylik kayig1 gibi kaba tekneler yapan
tekne yapimcilart da bu yeni ekonomik faaliyetten paylarina diiseni almaya yonelmis,
ilk siparislerini almigtir. Boylelikle, siinger, balik veya yolcu tasima amagli olmayan,

gezi amacl ilk turistik teknelerin siparisleri verilmis ve kizaklara koyulmustur.

Fatma Mansur Cosar’mn 1960’11 yillarin basindaki gozlemlerine gore, o tarihe kadar
Bodrum’lu tekne yapimcilari sadece balikgilar ve siingerciler icin tekne yapmaktadir.
1960’larin basindan itibaren, Istanbul’dan ve yurt disindan gelen ziyaretciler Bodrum
teknelerinin zarif ¢izgilerine hayran kalmig ve fiyatlarin1 ucuz bulduklar i¢in gezi
teknesi yaptirmaya baglamigtir. Ancak kisa siirede, artan talepler karsisinda
Bodrum’da “fiyatlar ¢ok yiikselmis, pek ¢ok kisi, fiyatlarin hala makul diizeyde oldugu
daha giiney sahillerinde tekne yaptirmay1 diisiinmeye baslamistir. ” (Mansur Cosar,

2015).

Beldeyi turizm amacl ziyarete gelen erken donem bir Istanbul’lu olan Arman Saygin,
Saros korfezinde goriip begendikleri bir tirhandil’in pesinden Bodrum’a gelmis geng
Istanbul’lular oldugunu, bu kisilerin Nuri ve Sabih Ozserezli, Mazhar Bey ve Agah
Bursali olduklarini aktarmistir. Kisa bir zaman sonra, Ziya Giivendiren, 1962
senesinde Agah Bursali i¢in “Sevcihan” isimli bir tirhandil inga eder (Tugrul Acar ve

Arman Saygin Roportaji, 2017).

Sekil 3.13 : Sagda, Tarabya’da demirli, yelkenli bir tirhandil, 1960’lar.

Sevcihan isimli tekne hakkinda daha fazla bilgi edinmek miimkiin olmamistir, ancak
1960’11 yillarda Tarabya koyunda ¢ekilmis olan asagidaki fotografta, randa armal1 bir
tirhandilin Istanbul’da yat olarak kullanildig1 gériilmektedir. (Sekil 3.13.) Tipik bir
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Ege teknesi olan tirhandil, Istanbul'da geleneksel olarak insa edilen bir tekne olmayip,
sekildeki teknenin Bodrum yapisi ve Fatma Mansur Cosar tarafindan bahsedilen,

Istanbul’lu miisterilerce Bodrum'da yaptirilan ilk yatlardan olmas1 miimkiindiir.

Yine benzer bir ornekte, 1965-66 yilina tarihlenen ve Dave Laymon tarafindan
cekilmis bir fotografta, Bebek sahilinde yaklasik 12 metrelik biiyiik bir tirhandil
gorlilmektedir. Fotograftaki biiyiik tirhandilin kademeli kabin yapis1 ve davlumbazli
bir model olmasi dikkat ¢ekicidir. Ege cografyasina ait geleneksel bir gévde formunun
modern bir st yapiyla birlestirilmesine dair Tiirkiye'de yapilmis erken dénem bir
uyarlamayi isaret etmesi bakimindan 6nem arzeder (sekil 3.14). Yapilan arastirmada,
teknenin adinin Bebek oldugu ve Bebek Otel’in sahibi Haluk Karamanoglu tarafindan

yaptirildig, daha sonra Sinan Ozer tarafindan satin alindig1 belirlenmistir.

Sekil 3.14 : Bebek sahilinde Bodrum yapimi erken donem bir davlumbazli tirhandil
olan Ziya Giivendiren yapimi “Bebek” teknesi. 1965-66 (Dave Laymon Arsivi).

Bodrum disindan ziyaretlerin siklastigi bu ilk yillarda, kii¢iik bir ilge olan Bodrum i¢in
onemli ekonomik ve kiiltiirel gelismelerin bagladigr goriilmektedir. 1971 yilina
gelindiginde, Fatma Mansur Cosar’in gézlemlerindeki degisiklikler kisa zaman iginde

yasananlar1 ortaya koymaktadir.
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3.2 Cevat Sakir Kabaagach ve Mavi Yolculuklarin Tlgi Uyandiran Etkisi.

Cevat Sakir Kabaagac¢l hakkinda yazilmis olan bir biyografi, yazarin sanatg1 kisiligi,
siire, resme, antropolojiye, botanige, denize, antik ¢aglara ve beseri bilimlere olan
tutkun ilgisi sebebiyle “Son Bin Fen” admni tagimaktadir. Cevat Sakir, tim bu
ozelliklerinin yanisira, ayn1 zamanda Tiirkiye nin ilk profesyonel turist rehberi olarak
kabul edilebilir. 1950’lerin sonundan itibaren 6zellikle Ege ve Akdeniz bolgesinin
dogal ve kiiltiirel zenginliklerini yabanci diplomatlara, devlet adamlarina, turistlere

tanitmistir (Erhat, 1973).

Gilinlimiizde, Bodrum Deniz Miizesi’nde “Yatagan” isimli, latin yelkenli, tirhandil tipi
kiigiik bir ahgap kayigin 1/10 6lgekli bir modeli yer almaktadir. “Halikarnas Balik¢is1”
olarak anilan Cevat Sakir Kabaagacli’ya ait, 5.5 metrelik motorsuz ve kabinsiz bir
yapida olan bu kii¢iik tekne, Tiirkiye’ nin yakin tarihinde 6nemli ekonomik ve kiiltiirel
izleri olan “Mavi Yolculuk™ tatil hareketinin ilk vasitasi olmustur. Kabaagacli, ilk kez
1944 yilinda "Yatagan" teknesiyle Bodrum’un yerlilerinden balik¢1 “Paluko” ile
birlikte Bodrum ve Gokova kiyilarinin kiiltiirel ve dogal giizelliklerini kesfetmeye

baslamistir (Sekil 3.15).

e &

Sekil 3.15 : Motorsuz tirhandil “Yatagan” ve Halikarnas Balik¢isi, 1944.

Bolgenin giizelliklerinden ¢ok etkilenen yazar, 1945 yilinda Ankara’daki arkadasi
Sabahattin Eyliboglu’na yazdig1 mektup ile Eyiliboglu ve arkadaslarint Bodrum’a davet
etmistir. Kabaagacli, 1945 yilinda Sabahattin Eyiiboglu, Bedri Rahmi Eyiiboglu,
Sabahattin Ali, Erol Gliney, Benya, Necati Cumali ve Fuad Keskinoglu ile, “Paluko”
kaptanliginda ilk deniz gezisini diizenlemistir. Kusadast — Bodrum arasinda

diizenlenen bu ilk gezi, tipi ve boyutu tam olarak bilinmeyen ancak konforsuz oldugu
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dile getirilen, tuvaleti olmayan “Macera” 1isimli bir balik¢1 teknesi ile
gerceklestirilmistir. Eyiiboglu tarafindan sikintili ve yer yer tehlikeli gectigi ifade
edilen bu ilk yolculuk konforsuz olsa da, goriilen yerlerin giizelligi ve Cevat Sakir’in

birikimi Ankara’li bu entelektiiellerde etkisini birakmistir (Eytiboglu, 2009).

3.2.1 ilk Mavi Yolculuk tekneleri: Macera, Ucari, Hiirriyet, Barbaros

13 yillik bir aranin ardindan, kimi kaynaklarda ad1 yine “Macera” olarak gecen bir
tekne ile, 1957 senesinde ikinci kez diizenlenen mavi geziye bu kez Cevat Sakir’in
daveti ile arkeolog yazar Azra Erhat da katilmistir. 1957 gezisinde kullanilan bu
teknenin konforsuz ve kiiciik bir tekne oldugu aktarilmaktadir (Erhat, 1973). “Mavi
Anadolu” ve “Mavi Yolculuk™ adinda iki gezi kitabin yazar1 Azra Erhat’1n, yazilariyla
Bodrum ve gulet turizminin bilinirliginin artmasinda ve daha sonra popiilerlesmesinde

onemli katkilar1 olmustur.

Sekil 3.16 : Erken donem Mavi Yolculuk teknesi “Barbaros”.

Azra Erhat, 1957 ve sonrasindaki yillarda pek ¢ok Mavi Yolculuga katilmis, bircok
erken donem Mavi Yolculuk teknesi hakkinda detayli bilgi vermistir. Bunlar, Kuzey
Ege yolculuklarinda kullandiklar1 “Ucar1”, Marmaris taraflarinda “Hiirriyet” (sekil
3.18) ve “Barbaros” (sekil 3.16), Gokova’da “Macera”, (Sekil 3.17) gibi, cogunlukla

yelken donanimi hafif ya da hi¢ olmayan primitif, motorlu teknelerdir.

Tekne boyuna oranla olduk¢a kalabalik ekiplerle yola c¢ikilan bu yolculuklar,

giliniimiiziin Mavi Yolculuklarinin sundugu konfor sartlarindan uzaktir. Bu teknelerin
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tamami tiim yolcularca ortak kullanimi olan, bir tek tuvalete sahiptir. Giiniimiiz
guletlerinde kabinler birer tuvalete sahip ve gemiler klimali iken, erken donem Mavi
Yolculuk teknelerinin kabinleri yoktur. Ambardan bozma i¢ hacimlerinde ranza ya da
hamaklarda yatilmaktadir (Cirpanli ve Capan, 22 Nisan 2020). 1961 yilinda ve sonraki
yolculuklarda, ilk basta balik¢ilik faaliyetleri icin insa edilmis ancak sahibinin zarar
etmesi sonucu turistik amacla kullanilmaya baslanmis bir gulet olan diger bir

“Macera” teknesi kullanilmistir.

1959 yil1 yapimi olan bu biiyiik tekne, 1961°de Mavi Yolculuk i¢in doniistiirilmiistiir
(Sozer ve Sozer 2020). Bu gulet, isminin “Macera” oldugu 6ne siiriilen tekneler

arasinda, fotografta yazili olarak adi goriilen, bilinen tek teknedir (Sekil 3.17).

Sekil 3.17 : “Macera” Guleti birlestirilmis goriintii. 1961 Mavi Yolculugu (Besim
Dalgig arsivinden elde edilen goriintiilerle T.Cirpanli tarafindan olusturulmustur).

= s =

Sekil 3.18 : Mavi Yolculugun erken donem teknelerinden ancak bir gulet ya da
tirhandil formunda olmayan “Hiirriyet” teknesi” (Eyiiboglu, 2009).

1961 gezisine katilan yazar Cevat Capan’in gezi sirasinda kaydettigi hareketli
gorlintiiler incelendiginde (Dalgig, 2019), “Macera”nin oldukca biiyiik, genis golge

alanlar1 bulunan klasik bir balik¢1 guletinden devsirme oldugu anlagilmaktadir. Yelken
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donanimi olmadig1 anlagilan “Macera” teknesinin boyu, yaklagik 18 ila 20 metre
olarak tahmin edilmistir. Cevat Capan'in ¢ekmis oldugu ve Besim Dalgi¢ arsivinden
edinilen hareketli goriintiiler, parga parga ekran goriintiisii alinarak bilgisayar
yazilimiyla birlestirilmis ve ki¢ tarafta kiipestenin altinda kalan kisim bu teknenin

yapisina uygun olarak dijital ortamda eklemlenmistir.

Bu bilgiler 15181nda, Cevat Sakir ve arkadaslarinin 1945, 1957, 1961 yillarinda seyir
yaptiklar farkli boy ve yapidaki {i¢ teknenin isimlerinin ayni olmasi (Macera) dikkat
cekmektedir. Bu durum tesadiif ile agiklanmayabilir. Gegmise doniik an1 yazilarinda,
farkli anlaticilarin hafizalarinda sadece bu son geminin adinin kalmis olmasi kuvvetli

bir ihtimal olarak degerlendirilmektedir.

Bir diger ihtimal ise daha biiyiik olan son teknenin isminin sonradan degistirilmis
olmasidir. Gorlintiilerden tekne adinin gérece modern bir yaz1 karakteriyle, bir plaka
ya da yeni bir zemin boyasi {izerine, bas tarafa yazilmis oldugu goriilmektedir. Bu
durum, yazi zemininin altinda daha dnceden bagka bir isim olabilecegi diisiincesini
akla getirmektedir. Azra Erhat’in “Mavi Yolculuk™ kitabinin 72. sayfasinda yer alan
asagidaki kisim da ekibin bir gelenek olarak Mavi Yolculuga ¢iktiklar1 baz1 teknelerin

ismini “Macera” olarak degistirdikleri diisiincesini desteklemektedir (Erhat, 1973).

“Demir vincin makarasina dolanip leva edilirken, bir zafer havasi esiyordu
gemide. Eyliboglu kaptan kdskiine MERHABA yazili koca bir levha asmisti.
Bunca maceray1 iistiimiize ¢eken “Macera” adina paydos. Merhaba diyorduk

arttk mavi Cova' ya ve baliklarina.”

Her durumda, 1961 ve sonrasinda kullanilan biiylik “Macera” teknesisinin bag
tarafinda bagimsiz tuvalet kabinleri bulunmaktadir. Ki¢ giivertesi bugiliniin
guletlerinden ¢ok farkli olarak, ki¢ giiverteye sonradan eklendigi diisiiniilen bir yolcu
kabini ile kapatilmistir. Merkezi konumda yer alan kaptan koskiiniin yanindan, dar bir
merdivenle kabin iistiindeki platforma ¢ikilabilen bu teknede, bugiiniin guletlerinin en
karakteristik gorsel 6gelerinden olan davlumbazli kaptan koskii ve agik ki¢ giiverte
yerlesimine rastlanmamaktadir. Bu teknenin, o yillarda insa edilmis “Mustafa Tratas1”
ve “Ege Giilii” gibi balik¢1 guletleriyle yapisal benzerligi dikkat cekicidir. Form
benzerligi, “Macera” teknesinin Bodrum’lu ustalar Ziya Giivendiren ya da Giillik’lii
Nami’nin Mehmet (Uyav) tarafindan insa edildigi diigiincesini akla getirmektedir,

ancak bu destekleyen bir bulguya heniiz rastlanmamustir.
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“Macera” teknesi kadar {inlii ve donemin entelijansiyasina giiney koylarini tanitmis
olan bir diger tekne de “Hiirriyet” motorudur ($ekil 3.18). Yelken donanimsiz olan bu
tekne, “karpuz ki¢” olarak adlandirilan sivri bir ki¢ yapisina sahiptir ve kig¢
havuzlugunda “bimini” tente ve kiiclik bir davlumbaz kullanilmis olmas1 sebebiyle,

giiniimiiziin gulet tipolojisine daha yakin bir yapidadir.

Bu tekneler ile yapilan gezilerde Cevat Sakir ve yakin arkadasi Sebahattin Eyiiboglu,
bolgeyi Tiirkiye nin biiyiiksehirlerinde yasayan pek ¢ok aydin, yazar ve is insanina
tamitmis ve sevdirmistir. 1960 ortalarina dogru Bodrum’dan ayrilarak Izmir’de
yasamaya baslayan Cevat Sakir, burada Italyan bir turizm acentesi ile calismis, ayni
zamanda yeni turist rehberlerinin egitimine de katkida bulunmustur. Yazarm 1973
yilinda izmir’de vefat etmesinin ardindan, naas1 vasiyeti iizerine Bodrum’da
defnedilmistir. Cenaze tdreni i¢in Bodrum’da onlarca teknenin katildigi bir veda
seremonisi diizenlenmigtir. Cevat Sakir Kabaagacli’nin 6liimiinden sonra da devam
eden Mavi Yolculuklarda Istanbul ve Ankara’li biiyiik sehirliler Ege ve Akdeniz
sahillerini tanima firsat1 bulmus, bununla birlikte, Bodrum’lu denizciler de sehirlilerin
bolgeye gosterdikleri ilgi ve duyduklart heyecana yakindan tanik olmustur. Bu
tecriibelerden yararlanarak, artan ilgiyi karsilamak i¢in, getirisi gorece az olan balik¢i
ve siingerci teknelerini yolcu tagimaciligina yonelik yeniden diizenlemislerdir. Erken
donem Mavi Yolculuklarinin 1967 senesinde denize indirilen ii¢ yeni turistik
yelkenlinin sekillenmesinde rol oynamis olabilecegi diisiiniilebilir. Bu teknelerin Gulet
atatipinin dogusundaki rolleri arastirmanin “Guletin Morfolojisi” adli boliimiinde

incelenmistir.

3.3 Kalkinma Planlari Temelinde Devletin Turizm Sektoriine Yonelik

Politikalar1 ve Bodrum Uzerindeki Etkileri

Tiirkiye’de deniz turizmi gelirleri, 2000 - 2020 aras1 20 yillik donemde, genel turizm
gelirlerinin yiizde 20 ila 25'1 arasinda degisim gosteren bir kismini olusturmustur. Bu
oranin yaklasik %801 marina ve yatcilik sektoriinden saglanmaktadir. Bir baska
deyisle, yatcilik ve marina sektorii, genel turizm gelirlerinin %16 ila %20'si arasinda
degisen bir bliylikliige sahiptir. 2002 yilinda; 1,9 Milyar Dolar olan deniz turizmi
gelirleri, 2014 yilinda 6,8 Milyar Dolar seviyesine ulasmistir. Deniz turizmi gelirleri,
2015, 2016 ve 2017 yillarinda yasanan kiiresel ekonomik gelismeler ve Tiirkiye’nin
gecirdigi calkantili donem sebebiyle 2017 yilinda 3,2 Milyar Dolar’a gerilemistir.
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2018 yilinda gelir yeniden 5,9 Milyar Dolar’a ulagmistir. Bu degerler, Turizm
faaliyetlerinden elde edilen gelirin ilgili donemin biitcesi i¢inde ¢ok 6nemli bir gelir
kalemi oldugunu o6ne ¢ikaarmaktadir. Turizm’de gelinen yer, stratejik adimlarin

strayla atildigi, planl bir yonelim sonucunda gelinen bir noktadir IMEAK, 2019).

Turizm sektorii iizerine yapilmis akademik aragtirmalar incelendiginde, Devletin genel
olarak turizmi diizenleyici politikalarinin  1930’lardan itibaren izlendigi,
Cumbhuriyet’in ilanindan 6nceki donemde ¢ok sinirli tanitim faaliyetlerinin bulundugu
ifade edilmektedir. (Cakmak ve Istanbullu Dinger, 2016). Ekonomik ve stratejik olarak
planlanmig turizm programlarinin ve tanitim faaliyetlerinin 1950’lerden sonra
uygulamaya baslandig1 goriilmektedir. Onemli sayida arastirma 1980 sonras1 ddneme
odaklanmistir. Bu ¢ercevede, Devletin turizmi diizenleyici politikalarini 1) 1950’ye
kadar olan dénem, ii) 1950-1980 aras1 donem, iii) 1980 sonras1 dénem, olarak {i¢ farkl

zaman dilimi igerisinde incelemek miimkiindiir.

1) 1950’ye kadar olan donem: Bu donemde agirlikli olarak Orient Express gibi
transkontinental ve iilke igin tren yolculuklarina, Istanbul’a ve bu sehrin
taniimina odaklanan faaliyetlerin, i¢erik bakimindan, iilkenin diger cografi
bolgelerine yonelik kapsami smirlidir.  Cumhuriyet’in  ilan1  sonrasinda
Tiirkiye’nin modernlesme ve kalkinma hareketinin tanitimina odaklanan bu
donemde, Batidaki oryantalist bakisin yeniden yapilandirilmasina ve farkl bir
tilke ve ulus algisinin yerlestirilmesine dair tanitim ¢aligmalara rastlanmaktadir.
Tiirk Talebe Cemiyeti kurulmus ve profesyonel rehberligin ilk adimlar
atilmustir. Ikinci diinya savasi sonrasi yasanan ekonomik canlanmanin
1950’lere kadar etkisi hissedilmemigstir. Bu dénemde yiiriitiilen tanitim ve
planlama faaliyetleri, yat turizmine ve gulet yapimciligmma dogrudan ya da

dolayl gozlemlenebilir etkileri olacak kapsamda degerlendirilmemistir.

i) 1950-1980 aras1 donem: Otuz yillik bu ikinci donemde ¢ikarilan tesvik yasalari
ve uygulamaya konulan planlama ve tanitim faaliyetleri, ekonomik anlamda
onemli doviz girdisi saglayan, daha sonra “Bacasiz Sanayi” olarak adlandirilan
yepyeni bir sektoriin dogmasina yol agmistir. Bu donemde uygulanan politikalar,
turistik tekne yapimciliginin baslamasina ve yeni tasarimlarin sekillenmesine

dogrudan ve dolayli pek ¢ok yoldan etki etmistir.
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Ozel girisimcilerin turizm alaninda yatirim yapmalar1 gesitli yollarla tesvik edilmistir.
Turizm sektoriindeki 6zel sektdr yatirimlarmi finansal bakimdan tesvik etmek
amaciyla once 1950 ylunda “5647 sayili Turizm Miiesseselerini Tegvik Kanunu”

ardindan 1953 yilinda “6086 sayil1 turizm endiistrisini tesvik kanunu” ¢ikarilmigtir.

Bu yasalarla “Turizm Kredisi Fonu” olusturulmus, tesviklerden hangi isletmelerin
yararlanacagi, bunlarin kosullar1 ve denetlemelerine iliskin diizenlemelere karar
verilmig, yatirnmcilarin 10 y1l siireyle vergi indirimlerinden yararlanmalari

saglanmustir.

Yine bu yasa kapsaminda, iller Bankas1 “Turizm Endiistrisi Tesvik fonu” adiyla bir
finans kaynagi saglamistir. 1954 yilinda cikarilan “6224 sayili Yabanci Sermaya
Yatirimlarini Tegvik Kanunu” da, bu sektdre yatirim yapacak yabanci sermayenin

tesvik edilmesine kolayliklar getirmistir.

17.07.1961, Milliyet, Sayfa 3

Bodrum kalesinde bir

turistik pazar kuruluyor
1ZMIR, OZEL
Bodrum'da turlzyn endiUstrisinin  ge-

ligmes! lgin genig bir fanliyele glrigil-
migtir, Bodrym knlgq ecivarinda turistik
bir pazar kurulmaktadir, Bir Yunan gir-

keti de waplirlgrinl Bodrum  limanina
yanagtirmayg Karar vermiglir. Bu il
Bodrum'y en 4z 60 bin turistin ziyaret
edeceg! sanilmaktadir,

Goriintillediginkz Kupir / Ginlik Simnnez: 15/200

Sekil 3.19 : “Bodrum Pazar1” Milliyet Gazetesi Kupiirii, 17.07.1961.

Demokrat Parti doneminde izlenen politikalar, dis {lkelerle iligkilerin artig
gdstermesini getirmis, 1955 yilinda Istanbul Hilton oteli a¢ilmus, Tiirkiye otantik bir
destinasyon olarak yabanci iilkelerde ilgi cekmeye baslamistir. 1957 yilinda, liikks bir
yelkenli yat olan 3 direkli “Gerlando™ guletinin Bodrum’a ugrayan ve kuzeye dogru
devam eden Tirkiye sahillerindeki yolculugu da, artan bu ilgi baglaminda

degerlendirilmelidir (Sekil 3.10).

Turizm sektorlinii tesvik yasalarinin ¢ikigini takip eden bir diger dnemli gelisme,
bugiin Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1 olarak anilan yapinin, 1957 senesinde Basin Yayin
ve Turizm Vekaleti olarak faaliyetlerine baglamasidir. Vekaletin 1960 askeri darbesi

ile duraklayan tanitim faaliyetleri, kisa zamanda yeniden canlandirilmistir. Daha sonra
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ismi degisen vekalet, Turizm ve Tanitim Bakanlig1 olarak 1963 senesinde, 256 sayili
yasa ile kurulmustur. Bakanlik, Tirkiye’nin tamitimi i¢in ilk adimlar1 atmus,
yurtdisinda Tiirkiye algisinin yeniden yaratilmasi i¢in hedefler dogrultusunda

calismustir.

1958 yilinda Kaymakam Kemal Palaoglu'nun girisimi ile Turizm Tanitma Dernegi
kurulmustur. Tanitimlarin baslamasi ve talebin artmasi ile, kalacak yer ihtiyaci bas
gostermis, Turizm Bankasi iki y1l vadeli pansiyon kredisi vermeye baglayinca ¢ok kisi
evini pansiyona doniistiirmiistiir. 1966 yilinda konaklamak i¢in Bodrum’a karadan

gelen turist sayisi 20 bine ulagmistir.

3.3.1 Planli donemlerin baslangic1 ve kalkinma planlarinin Bodrum turizmine

etkisi

Tiirkiye’de hazirlanan planlar, kamu sektorii i¢in emredici, 6zel sektor i¢in de yon
verici Ozellik tagimaktadir. Planlar, uygulanmaya baglandigi donemden itibaren,
Bodrum’da otel ya da tekne olarak yapilacak turizm yatirimlarinin bi¢imini dogrudan
ya da dolayli olarak sekillendirmistir. Tiirkiye’de uygulanan planlar “kalkinma tipli

plan” olarak nitelendirilmistir. Siire bakimindan Ug ayr1 plan uygulanmaktadir.

a) Perspektif planlar: Uzun dénemli plan olarak adlandirilan bu planlar, hizli bir
ekonomik kalkinmanin saglanabilmesi icin bir biitiin olarak ekonomide veya
cesitli sektorlerde karsilasilacak sorunlarin ¢éziimiinii gésteren genel nitelikte
makro hedefleri igerirler. Tiirkiye’de 1963-1977 yillarim1 kapsayan ancak
ortaya ¢ikan 1970 darbesi ve Kibris gerilimi gibi yeni gelismeler nedeniyle
1973 yilinda yenilenen bir perspektif plan uygulanmistir. Bunu izleyen
donemde, 1973-1995 yillar1 arasindaki 22 yillik periyod i¢in baska bir
perspektif plan uygulanmis ve Italya’min 1973 yilinda elde ettigi gelisme
diizeyine Tiirkiye’de 1995 yilinda ulagsmak hedeflenmistir.

b) Bes yillik kalkinma planlari: Orta donemli planlar olarak nitelenebilen bu
planlarda, idari ve siyasal gerekler yaninda baraj, liman, demiryolu, karayolu
yapimi ve yenilenmesi, elektrik santralleri, sulama projeleri ve agir sanayi
yatirimlariin tamamlanip isletmeye agilmasima olanak verecek bir siire
secilmistir. Tiirkiye ilk olarak 1963 1967 doneminde birinci 5 yillik kalkinma

planini uygulamaya koymustur.
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c) Kisa donemli planlar: Bunlar, ayn1 zamanda “yillik programlar” olarak da
adlandirilir. Bunlar daha ayrintili ve acik olarak bes yillik planlarin uygulama

dilimlerinin saptanmasi ile olusturulmaktadir.

3.3.1.1 1963 -2000 Donemi bes yilik kalkinma planlar:

1963-1967 Birinci bes yillik kalkinma planinda Tiirkiye nin 6demeler dengesi agiginin
kapatilmasinda turizmden daha fazla yararlanmak, zengin dogal ve tarihi kaynaklari
degerlendirmek, gerekli yatirimlar1 yapmak ve tanitma faaliyetlerine agirlik vermek

temel ilkeler olmustur.

Bu paralelde, 1965 yilinda Turizm Bakanligi, Bodrum Turizm Biirosunu agmistir.
1965-1969 yillar1 arasinda, 4 y1l boyunca Turizm ve Tanitim Bakanlig1 gérevini yapan
Nihad Kiirsad doneminde, Bodrum’un da dahil oldugu pek ¢ok turizm bdlgesinde tesis
insast i¢in tesvikler verilmistir. Ege bolgesindeki sahil arazilerinin ¢ogunlukla sahipli
olmasi, yiiksek istimlak bedelleri gerektireceginden bu bodlgede devletin turizm
yatirimlart smirli kalmistir. Buna karsilik, Antalya sahillerinde yapilan altyapi
diizenlemeleri kitle turizmini destekler nitelikte olmustur. Bodrum’daki ilk turizm
yatirimi, Istanbul’lu Hagim Birkan’in sahibi oldugu 1966 yilinda Bardak¢1 Koyu’nda
isletmeye ac¢ilan Botas Kamping’dir.

1968-1972 Ikinci bes yillik kalkinma planinda turizmin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel
islevlerinden tam olarak yararlanmak ve turizm gelirini, yabanci turist sayisini ve
ortalama tiiketim harcamalarini artirmak amaglanmistir. Yine bu donemde, i¢ turizmin
canlandirilmasi ve turizm yatirimlarinin kitle turizmine doniik olarak yasal ve finansal
kolayliklarla desteklenmesi, sektdre uygulanacak fiyat politikasinin uluslararasi
rekabet kosullarina gore diizenlenmesi, yatirnm politikasinda altyap: tesislerinin ve
ornek tesislerin kamu sektorii tarafindan ele alinmasi ve diger turizm yatirimlarinin zel

sektore birakilmasi temel ilkeler olarak benimsenmistir.

1973-1977 Ugiincii plan: bu donemde, dis turizm, i¢ turizm ve sosyal turizmi
gelistirmek, tanitma organizasyon ve denetim faaliyetlerini kitle turizmi perspektifi ve
gerekliliklerine gore yiirlitmek hedeflenmistir. Bu amag¢ dogrultusunda turizm yatirim
ve isletmeciliginde dis ve i¢ turizm talebine uygun olarak 6zel sektore agirlik verilmesi
kararlagtirllmigtir. Turizmin hizli gelistigi alanlarda otel ve tatil tesislerinin diizensiz
gelismesini 6nlemek amaciyla fiziksel planlama c¢alismalarina devam edilmis, sinirh

ve degerli kiyilarin turistik ve ulusal park niteligindeki alanlarin toplum yararina
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kullanilmas1 ve korunmasimi saglayacak mevzuat hazirlanacaktir. 1973 yilinda
Kale’de ilk Bodrum Festivali diizenlenmis, afis tasarimin1 Bedri Rahmi Eyiiboglu

yapmigtir.

1978 Yili Kalkinma Plan1 Bir yillik bir plan olan 1978 plani, ara bir program olup
“Turizm Sektorii Ana Politikas1” c¢alismalarina hiz verilmesini hedeflemistir. Kiy1
yasasinin ¢ikartilmasi, organize turizm bolgelerinin saptanmasi, tanitma, pazarlama,
enformasyon hizmetlerinde koordinasyon saglanmasi hedeflenmistir. Yine bu plan
doneminde Tirkiye’ye yonelik bir tanitim kampanyas: baslatilmasina karar

verilmistir.

1979-1983 Kalkinma Plan1 1979 yili Kalkinma Plani ile organize turizm bolgelerinin
olusturulmasi, turizm sektoriinde hedefin Oncelikle kitle turizmi ilkesine gore

diizenlenmesi, yabanci sermayenin turizm yatirimlarina 6zendirilmesi benimsenmistir.

ii1) 1980 sonrast donem: Bu donemde, Tirkiye’de turizm tarihinde hig
rastlanmamis bir ivme yakalanmistir. Turistik arz kapasitesi ve elde edilen
doviz ve gelen yabanci sayilarinda biiyiik gelismeler yasanmistir. Bu
gelismelerin yaganmasinda en belirleyici unsur, 24 Ocak 1980 tarihli
“Ekonomik Istikrar Tedbirleri”dir. Bu kararlarin turizmi dogrudan etkileyen

maddeleri arasinda sunlar sayilmalidir:
- Devaliiasyon karar1
- Yabanci sermaye cerceve kararnamesi ile ilgili karar
- Kambiyo mevzuatinin degistirilmesi ile ilgili karar
- 2634 sayili turizmi tegvik kanunu
- Yurtdisina turistik ¢ikislar ile ilgili karar

Bu kararlar, iilkede turizm sektoriiniin canlanmasina yol agmis, konaklama ve genel
harcama maliyetleri yabanci turistler i¢in oldukca ucuzlamis ve Tiirkiye turizm
bakimindan cazip hale gelmistir. 1980 sonrasi turizm ile ilgili olarak alinan kararlar
icinde en Onemli olani, 2634 sayili “Turizmi Tesvik Kanunu” dur. Bu yasal
diizenlemeyle turizm sektoriine o zamana degin uygulanmayan pek ¢ok tesvik

getirilmistir.
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Bu donemde Turizm ile ilgili olarak gelistirilen tesviklerin bazilar1 sunlardir:
- Diisiik faizli kredi
- Yatirim indirimi
- Finansman fonu istisnast
- Bina ingaat istisnasi
- Vergi, sekil, harg istisnasi
- Tesvik primi
- Ddviz tahsisi
- KDV ertelemesi
- Yabanc1 personel calistirma
- Elektrik, havagazi, su iicretlerinde indirim
- Haberlesme kolayliklar1

2634 sayili yasa ile izleyen yillarda bazi yonetmelik ve diger yonetsel diizenlemeler
de yiiriirliige girmistir. Turizm sirketlerine yurtdist miisterilerle iletisim kolaylig
saglayan haberlesme kolayliklari, tekne gorsellerinin ve yerlesim planlarmin fax ile
miisterilere gonderilebilmesine imkan tanimistir. Yine bu sirketlere doviz bulundurma
ve kambiyo konularinda kolaylik saglanmasinin, mavi yolculuk yapmak isteyen
yabanc turistlerle is yapabilirliklerini iyilestirmek suretiyle, yat turizmini canlandiran
ve olusan talebi karsilamak i¢in gulet yapimciligini canlandiran etkileri olmustur. 2634
sayili yasa ile ¢ikartilan Yat Turizmi Yonetmeligi, bu yonetmelikler arasinda gulet

yapimciligini dogrudan etkileyen 6nemli unsurlar igermistir.

1984 Gegis Programi: 1980 yili sonrasi ilk plandir ve Tiirkiye'nin disa agilmasi,
serbest piyasaya doniisii ve girisimciligi benimsedigi 24 Ocak 1980 kararlarinin
izlerini tagimaktadir. Turizm faaliyetlerinin bu amag¢ dogrultusunda belirlenmis
oncelikli bolgelerde gelistirilmesine 6zen gosterilmesi ve en Onemlisi Tiirkiye’ye
seyahat dilizenleyen tur operatorleri ve havayolu sirketlerinin desteklenmesi

amaglanmistir.
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3.3.1.2 Besinci bes yillik kalkinma plam (1985 — 1989)

Besinci kalkinma doneminde, turizm faaliyetleri ile Tirkiye’nin kiiltlirel, dogal ve
tarihi varliklarinin turizm amaciyla degerlendirilmesi, dogal ve ¢evre degerlerinin
turizm amach kullanimi, korunmalar1 ile turizm gelistirme stratejilerinin

entegrasyonunun saglanmasi ilkeleri yer almaktadir.

Gegcis programini izleyen bu senelerde, havayolu sirketleri siibvanse edilerek Avrupa
iilkelerinden hersey dahil seyahat paketi satin alan diisiik biitgeli turistlerin Tiirkiye’ye
gelmesi amaglanmistir. Turizmci Erman Aras, bu turistlerin haftalik gulet turu
paketleri satin alarak geldiklerini, tur operatdrlerinin yolcular1 yonlendirdikleri gulet
operatdrleri ile turist bagina ticret anlagmasi yaptiklarini ifade etmistir. “Hersey dahil”
anlagmalar ile gelen yabanci turistler, teknelerde bir hafta boyunca sadece alkollii igki
tiiketimine ek ticret ddemektedir. Gulet isletmecileri diisiik bir licret karsiliginda gelen
turistlere olabildigince igki satarak kar elde edebilmektedir. Bu basit sebepten dolay1

teknelerin i¢ ve dis yapilar anilan islevsellige uygun sekilde gelismistir.

Arastirmanin Morfoloji bolimiinde “Kapali Davlumbazli Ki¢ Kasarali Aynaki¢”
(KDKKA) olarak adlandirilan, belirli bir uzunlukta teknede maksimum sayida yatil
yolcu almaya olanak saglayan ve i¢ mekan yerlesiminde i¢ki barin1 6n plana ¢ikaran
tipoloji, bu donemde gelistirilmistir. KDKKA, giiniimiizde en yaygin gulet tipidir.
Yuvarlak ki¢lt orijinal gulet ve tirhandil tipi ahsap yelkenlilerden ¢ok daha fazla insa
edilmistir. Ik insa edildikleri dénemde 24 metrelik boylarda yapilan bu teknelerin

zaman i¢inde 35-40 metrelik 6rnekleri yapilir olmustur.

1985-1989 arast donem, Bodrum bdlgesinde gulet yapimciliginin ilk biiyilik
sigramasini yaptig1 dénemdir. Ziya Giivendiren, Ozyurtlar ve diger ustalarm yaninda
ciraklik ve kalfalik yapan ikinci ve {igiincii jenerasyon ustalar bu donemde aldiklari
yogun siparisleri ilgenin pek ¢ok yerine yayilmis, altyapisi yetersiz

marangozhanelerde insa etmistir.

3.3.1.3 Altinc1 bes yilik kalkinma plani (1990 — 1994)

Altinc1 plan donemi, dncelikle turizm hizmetlerinin farklilasmasi amaciyla tesviklerin
cesitlendirilmesini, altyapt ve lstyapi kalitesinin artirilmasini, egitimli personel
eksiginin giderilmesini hedeflemistir. Yanisira, turizm mevsimini uzatmayi amaglayan
onlemlerin alinmasi, aile pansiyonculugunun, seyahat acentelerinin tesvik edilmesi de

amaglanan ilerlemelerdir.
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Turizm mevsimini uzatmay1 amaclayan ve gulet turizmine etki etmis Onlemler
kapsaminda, basarili “Bodrum Cup Yarislar” organizasyonu Ornek gosterilebilir.
Turizm sezonunun sonunu tarifleyen ve Ekim aymin son haftasinda diizenlenen,
yaklagik 5 giin siiren gulet yariglari sayesinde, Bodrum’un kara ve deniz turizmcileri
cok degerli kazanimlar elde etmistir. Bunlarin basinda, ekim sonuna kadar bolgede
yelken yapilabildiginin duyurulmas: sayesinde olusturulan yeni talep ile turizm
sezonunun 2 ay kadar uzamasi gelmektedir. Tez konusu bakimindan daha 6nemli olan
diger kazanim ise, yarislarin sundugu rekabetgi ortam sayesinde guletlerin ve yarisan
ekiplerin yelken becerilerinin artirilmasi, armasi gelistirilmig, yapisal olarak
giiclendirilmis daha iyi yelken yapabilen teknelerin ortaya ¢ikmasidir. Kompozit
teknigi ile inga eidlmis guletler, bu donemde ortaya ¢ikmustir.

1995 Gegis Programi: Kalkinma planlarimin zamaninda yiiriirliige sokulamamasi
sebebiyle gecis planlart hazirlanmast 1950 sonras1 donemde defaten karsilagilmis bir
durumdur. 1995 senesi de dnceki donemlere benzer sekilde yedinci planin devreye
sokulamamasi sebebiyle bir gecis programinin duyurulmasina tanik olmustur.
Tiirkiye’de turizmin gelirlerini ve sektdriin gelecegini giivence altina almay1
hedefleyen bu plan doneminde siirdiiriilebilir gelisim 6n plana ¢ikarilmistir. Bu
baglamda, turizm faaliyetlerinin kalite ve tiir bakimindan peyzajin, kiiltiir varliklarinin
ve sosyal yapinin tasiyabilecegi, bunlarla biitiinlesecek siirdiiriilebilir bir gelisim
icinde olmasina 6zen gdsterilmesi amaglanmistir. Turizm faaliyetlerinin mevsimsellik
ve cografi bolgelere gore dagilimini gelistirmek, yurtdisinda yasanan degisen talepleri
g6z onilinde bulundurarak arzi g¢esitleyen yeni alanlar yaratmak amaglanmistir. Bu
dogrultuda, diger turizmlerde oldugu gibi yat turizmi ile ilgili planlama faaliyetlerine

de devam edilmesi ongoriilmiistiir.

3.3.1.4 Yedinci bes yilik kalkinma plan1 1996-2000

Yedinci plan donemi, Tiirkiye turizminde yatak kapasitesinin artirilmasina yonelik
politikalarin geride kaldigin1 gostermesi bakimindan onceki dénemlerden farklilik
gostermektedir. Bu donemde, tanitim ve pazarlama calismalarina odaklanilmasi,
bunlarin tesvik edilmesi hedeflenmistir. Turizm politikalarinda siirdiiriilebilirlik

olgusunun bu donemde de 6n planda olmasi dikkat cekmektedir.
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3.3.1.5 Sekizinci, dokuzuncu ve onuncu kalkinma planlar:

2000 sonrast agiklanan 8, 9 ve 10cu kalkinma planlari, turizmde kisi basina diisen
ortalama harcamay1 dolar bazinda yiikseltmeyi hedeflerken, deniz turizmini sadece
kruvaziyer turizmi baglaminda ele almakta ve 6nceki donemlerdekinden farkli olarak

yat turizmine dair bir vurgu igermemektedir.

3.3.1.6 On birinci kalkinma plam (2019)

Onceki dénemlerden farkli olarak ilk kez Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanlig
tarafindan hazirlanan ve 2019 yilinda duyurulmus olan 11ci Kalkinma plani, deniz
turizmine vurgu bakimindan Onceki li¢ donemden farklilagmig ve bu turizm

faaliyetlerine yonelik politika ve tedbirlere kismen yer ayirmustir.

Bu plan kapsaminda, deniz turizmine katki saglamak iizere, talebe ve dogal 6zelliklere
uygun projelendirilmis yat limanlarin yapilabilir bulunmasi halinde KOI modeli ile
hayata gecirilmesi saglanacak, Plan doneminde baslanacak yat limani yatirimlari ile
yat baglama kapasitesinde yaklagik 4.500 yatlik kapasite artis1 gergeklestirilmesi
hedeflenmistir. Ege Bdlgesinde ve Marmara’da yeni yat limanlarinin yapimini
ongdren bu plan sayesinde, Tiirk karasularinda yat kiralama turizminin olumlu yonde
etkilenecegini sdylemek miimkiindiir. A¢ilacak yeni limanlarin kalkis-varig limani
olarak kullanilmasi, yeni ulusal ve uluslararasi rotalarin olusturulmasi gulet turizmini

olumlu yonde etkileyebilir.

11.ci Kalkinma Plan1 hedeflerinde yer alan ve biiyiik dlgekli turizm yatirimlarinin
gerceklestirilmesine yonelik planlama ve arazi tahsis ¢aligmalar1 yapilmasini 6ngéren
politika ve tedbirlerin kapsami bilinmemektedir. Gokova Korfezi, Hisaronii Korfezi
ve Marmaris Korfezinde yer alan bakir koylarda sabit tesis yapilmasina izin
verilmesinin, gulet turizminin gece sessiz koylarda demirlemeye dayali mevcut haline

olumsuz etkisi olacagini sdylemek miimkiindiir.

3.3.2 Bodrum’un turistik olarak popiilerlesmesine etki eden faktorler

1967 senesi, Tiirkiye popiiler kiiltiiriiniin pek ¢ok bilinen simasinin Bodrum’a geldigi
ve Bodrum’un gazete ve dergilerin turizm ve tatil eklerinde yer almaya bagladig bir
yil olmustur. Taninmis tiirk sanat miizigi sanat¢ist Zeki Miiren, antik cagdaki adi
Salmakis olan Bardak¢1 koyunda, Bodrum’un ilk turizm isletmesi olarak bilinen ve

Istanbullu girisimci Hasim Birkan’a ait Botas Kamping’de kalmistir. Aym donemde
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Bodrum’da yasayan ve 1970 senesinde “Heyamola” adli turistik bir gulet yaptiran
Istanbul’lu sanatg1 Ozcan Onur, roportajinda Botas Kamping’in Turizm ve Tanitim
Bakanliginca verilen turizm tegvik kredileri kullanidirilarak yapilmis oldugunu ifade
etmistir. (Ozcan Onur Roportaji) Bu baglamda, Devletin turizm sektoriindeki
faaliyetleri planlamak ve tesvik etmek iizere uygulamaya koydugu girisimlere bir

sonraki boliimde yer verilmektedir.

Bir turizm destinasyonu olarak Bodrum ve buradaki yeni bir turizm pratigi olan Mavi
Yolculuk kavraminin popiilerlesmesinde, bolgeye uzun tatiller i¢in gelen yerli
turistlerin de etkisi olmustur. Bu baglamda, “Aktur” yazlik site kompleksi de dnemli
bir yer tutmaktadir. 1974 yilinda Bitez’de donemin Mugla Valisi Ozer Tiirk tarafindan
Tiirkiye’nin en biiyiik yazlik site projesi “Aktur”’un temelleri atilir. Tiirkiye’nin
sehircilik ve kentsel planlama tarihinde 6nemli bir yazlik gayrimenkul yatirim projesi
olan “Aktur”, cogunlukla Ankara’li, egitimli orta ve iist diizey devlet memurlarinin
Bodrum’da miilk edinmelerine ve yaz tatillerini burada gegirmesine yol agmistir. Yaz
aylarinda daimi olarak ilcede kalan niifusun artis1 Mavi Yolculuk turizmine olan
talebin artmasina sebep olmustur. Bu gelisimin ardindan tekne yapimecilarinin

sayisinda, insa edilen ticari ve 0zel tekne sayisinda 6nemli bir artis yasanmustir.

1974 Kibris savagsi sonrasi politik instabilite ortaminda 1980°li yillara kadar yabanci
turistlerin ilgisinde bir duraklama olmustur. I¢ turizm de paralel sekilde gorece diisiik
yogunluklu ilerlemis ancak niifus artis1 devam etmistir. 1976 senesinde Antik limanda
acillan Turban Marina 24 Ocak 1982 ekonomik kararlari sonrasi serbest piyasa
ekonomisine gecis ile turizm yeniden hizlanmis ve Bodrum ekonomisinin biiylimesi

giintimiize dek stirekliligini stirdlirmiistiir.

1980’11 yillarda popiilerligi artarak devam eden Bodrum, niifusu siirekli biiyiiyen ve
Istanbul, Ankara gibi biiyiiksehirlerden yaz-kis yasamak iizere go¢ alan bir sehir olma
yolundadir. 1983 tarihli Milliyet Gazetesi Tatil ve Turizm Rehberi, Bodrum’da
yasamaya baslayan ve miilk edinen kiiltiir sahnesinin bilinen isimlerini siralamaktadir:
IThan Berk, Miintekim Okmen, Cevdet Kudret, Mina Urgan, Ferit Edgii, Turan Erol,
Avni Arbas, Mehmet Sénmez, Ece Ayhan, Ulkii Tamer, Ozdemir ince, Hilmi Yavuz,

Engin Cezzar, Giilruz Sururi, Cem Mansur..
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Sekil 3.20 : “Bodrum’a yerlesenler” Milliyet Gazetesi Kupiirii, 14.05.1983.

1960 6ncesi disariya go¢ veren Bodrum’da bu tarihten itibaren bu yonelim yavas yavas
degismis, turizm politikalar1 ve Tiirkiye genelinde popiilerlesmesi sonucu niifusu son
60 yilda siirekli artig gdstermistir. Sehir bugiin tiim yarimadaya yayilmis, 12 ay
boyunca yasayan niifus 400.000’e yakin bir rakama ulagmustir.

3.3.3 Kitle turizminin baslangici ve yat turizmine etkisi

1960 sonrast hizli gelismelerin yasandigi Bodrum’da, siirekli artan cari acigi
dengelemek i¢in turizm sektdriiniin canlandirilmasma yonelik hiikiimet politikasi
etkisini gostermistir. Istanbul disinda baska destinasyonlarm da canlandirilarak
avrupali is¢i sinifinin ticretli yaz tatilleri i¢in cazip hale getirilmesi hedeflenmis, bu
dogrultuda ilk olarak yatak sayisinin artirilmast igin 6zel sektor tesvikleri
olusturulmustur. Bodrum’da yat limani yapilmast ve bir miize kurulmasina dair
kararlar 1960 senesine 6ncesinde alinmistir. Hiikiimet politikalari neticesinde, yerli ve
sehir digindan gelen turizm girisimcileri siiratle yatirim yapmis, Bodrum’da yeni otel

ve isletmeler ac¢ilmis, popiiler kiiltiire hitap eden yayinlar, gazete haberleri ve artmistir.

1967 yilinda yat liman1 yapilinca Osmanli tersanesi kapatilarak tekne yapimcilig
Icmeler’e tasinmistir. Yeni yat limani sayesinde, Bodrum’da &zel yelkenli turizmi
baglamistir. Yeni yat limanmin olusturdugu ilgi sayesinde yerli ve yabanci turistler
Bodrum’a gelmistir. Yat limani bolgesinde tekne yapimciligr ile istigal eden ve
cogunlukla balik, slinger, yolcu ve emtia tasima amaglt “is kay1g1” yapimcisi ustalar,
bambagka bir miisteri kitlesi ve farklilasan talepleri ile karsilasmis, 6zel ve ticari yat
yapimciligina yonelik yiiksek katma degerli Tirhandil, Gulet ve Aynakig tipi yelkenli

tekne modelleri tiretmislerdir.
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3.3.3.1 Gulet turizmini doniistiiriicii bir faaliyet: Bodrum Cup Yarislan

Bodrum Cup Yarglari, 1989 senesinde baglamig ve giiniimiize kadar araliksiz
stirdiiriilmiis bir denizcilik ve turizm etkinligi olmustur. Yarislar uzun yillar boyunca
etkinligin fikrini ilk ortaya koyan kisi olan, Bodrum’lu bir aileye mensup Erman Aras
tarafindan organize edilmistir. Turizm isletmecisi, ¢cekek yeri ve yelken okulu sahibi
Erman Aras, 1981 senesinde ODTU Fizik Boliimii'nden mezuniyetinin ardindan

Bodrum’a donmiis ve geng yasta turizm sektoriine adim atmis bir girisimcidir.

Bodrum Belediyesi, 6zel kuruluglar ve STK’lar tarafindan desteklenen, Ekim ayinin
son haftas1 gergeklestirilen bu etkinlik sayesinde, guletlerin aktif turizm sezonu mayis
ve ekim aylarin1 da kapsayacak sekilde, birkac¢ hafta daha uzatilabilmistir. Rekabetci
ancak dostane bir ortamda gecen yaris giinleri, yaz boyunca yiiksek bir tempoda
calisan yiizlerce gulet calisaninin ve tekne sahibinin, basarili bir sezonu bitiris

kutlamasi olmasi sekilde kurgulanmistir (Aras, 2018).

CUP 2016

Sekil 3.21 : 28. Bodrum cup yaris rotasi, 2016.

Toplam 150 — 200 millik cografi bir rotada, birka¢ giine yayilan ve her yil farkli bir
rota izleyen bu yariglar, hava durumuna veya politik sartlara gére, Gokova korfezi
iclerini ya da Yunanistan’in 12 adalar bolgesini kapsayacak sekilde diizenlenmistir.
Yariglarin Bodrum’da yerel ustalar tarafindan insa edilen ve cogunlukla yerli
turizmcilerce isletilen Gulet, Tirhandil ve Aynaki¢c ahsap yelkenlilerin yelken
performansini ve genel hizmet kalitesini artirmaya yonelik, dogrudan ve dolayli, kalici
etkileri olmustur: i) Teknelerin govde ve arma tasarumina etkileri, ii) Pratik olarak
velken yapabilen denizci yetistirme bakimindan etkileri ve iii) Gulet turizminin

niteligini doniistiiriicii etkileri.
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1970’1 yillarda yapilan ahsap yelkenliler, yiiksek yelken performansi gosterebilecek
donanima sahip degildir. Guletler, gévde formu acisindan hizli gitmeye uygun, suyu
yarict ince bas postalarma sahip bir kabuk tasarimina sahip olmalarina ragmen,
cogunlukla tercih edilen iptidai randa yelkenli arma tasarimi ve yiiksek govde {istii

kabin yapisi, bu teknelerin dinamik yelken seyri yapmalarint olumsuz etkilemistir.

Ik insa edilen guletlerde kullanilan yelken donanmimu, islevsel olmaktan daha gok
gorsel bir unsur olarak gelistirilmistir. Yelken bezleri agir pamuklu kumastir, direkler
masif ahsap, halatlar organiktir. Teknelerin yelken donanimimi1 hazirlayan ustalar,
cogunlukla yelken teorisine hakim olmayan, baska mesleklerden bu alana yonelmis
ortiik bilgiye sahip kisilerdir. Yaygin olarak randa yelken ile donatilan turistik

teknelerin paralel kesim yelkenlerinin dikimi kolaydir.

Sekil 3.22 : Randa yelkenli bir tirhandil ve bir gulet.
Randa yelkenler yamuk dortgen tasarimlarinin yapisindan kaynaklanan biitiinlesik bir
emniyet faktoriine sahiptir. Sagnak adi verilen anlik riizgar artiglarinda, seren ucunun
rlizgaraltina yonelmesi sayesinde riizgar kagirarak calisan yelken alanmi kiigiltiiliir ve
arma Uzerine binen yiikleri azaltir. Bununla birlikte, randa yelken yanlis
uygulandiginda ozellikle riizgara karsi seyirde istenilen performansi gdsteremez.
Asagidaki orneklerde, Bodrum’da donatilan erken donem turistik teknelerde yelken
donanimlarinin verimsizligi, direk ile anayelkenin orsa yakasi adi verilen kenari

arasindaki bosluktan anlagilabilmektedir.

1970°1i yillarda, yelken yapimindaki yanlislarin yani sira, turizme yeni baslayan
denizcilerin yelken pratiginin olmayis1 da arastirma siirecinde tespit edilmistir.
“Stingercim” isimli an1 kitabinda, Bodrum’un ilk gulet kaptanlarindan Kaptan Mehmet
Yavas, dogru yelken yapmayir miisteri olarak gelen Hollanda’li turistlerden

ogrendiklerini ifade etmektedir. Yine ayni sekilde, otel isletmecisi ve turizmci Hiiseyin
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Ayaz an1 kitabinda Bodrum’lu kaptanlarin genel olarak yelkene ilgi duymadiklarinini,

yelken yapmay1 sevmediklerini anlatmaktadir.

1970’lerin tecriibesiz isletmecileri, 1980’lerde daha bilinglenmistir. Bodrum’un ilk
turistik tesislerinden Ayaz Otel’in sahibi Hiiseyin Ayaz, 1984 yilinda yaptirdig1 Ayaz
Guleti’nin yapilisinda 1srarla iyi yelken yapabilen tekne yaptirdigini ve bu sayede 1990

13

senesinde Bodrum Cup’ta edindigi basariyr “..Ekrem Basegmez’e yaptirirken, 21
metrelik teknenin su kesimi 3 metre olacak sekilde tasarlamistim, faydasini gérecegimi
biliyordum. "s6zleriyle anlatmistir (Ayaz, 2015). Hiiseyin Ayaz, “Ayaz” adli tekneyi
turistlerin tatillerinde sessizce yelken yapmak istedigi diisiincesine gore insa ettirmis,

yelken donanimini Tugrul Acar’a yaptirmistir.

Hiiseyin Ayaz, Ayaz Guleti ile katildig1 ilk yarista ikincilik, sonraki y1l birincilik 6diilii
almigtir. Goriildiigii gibi, Bodrum Cup organizasyonu, yarattidi rekabet ortami
sayesinde hi¢ yelken egitimi almamis, 6nceden bu sporla ilgisi olmayan turizmcileri
daha 1iyi yelken yapabilen guletler insa ettirmeye tesvik etmistir. Hiiseyin Ayaz kupa
toreninde guletlerin yelken yeteneklerini ispatlamaya dair motivasyonunu dile
getirmis, diger gulet sahiplerini de “.. herkes elini cebine atsin, yelken donanimin,
armalarim yenilesin, bu ahsap yatlarin motorsuz nasil yiirtidiigiinii kanitlayalim,

herkes gorsiin ,ben bundan sonra yarislara ¢ok daha ciddi hazirlanacagim..’

sOzleriyle teknelerini iyilestirmeleri igin yatirima ¢agirmistir (Ayaz, 2015).

Bodrum Cup sayesinde guletler her y1l yaristirilmis, en iyi yelken yapabilen guletler
ve ekipleri odiillendirilmis, bu kupay1 kazanmak bir prestij unsuruna donligmiistiir.
Gelismis yelken donanimlarma olan ihtiya¢ sebebiyle Bodrum’da hem arma hem de

yelken yapimcilig1 giincel standartlar seviyesine ulagsmaistir.

Gilinlimiizlinlin gelismis yelken tasarimlarinda kanat ytizeyi kompleks bir geometriye
sahiptir ve ¢ok parcadan olusan 3 boyutlu bir yapidadir. Bu tiir yelkenlerin tasarim ve
imalatinda gerekli olan know-how ve malzemeler, 2000°1i yillardan itibaren Bodrum’a
gelmis, yabanci yelken markalarinin bayiliklerini alan pek ¢ok yelken iireticisi ilgede

imalathane agmistir (OneSails, Burak Tiizel goriisme notlari, 2018).

Yanisira, arma ve yelken donaniminin tasarim ve insasinda yeni teknolojiler ve ileri
teknoloji iiriinii malzemeler kullanilmaya baglanmistir. 1970 ve 80’li yillarda
cogunlukla masif ahsap ve ¢elik boru kullanilarak kurulan yelken donanimlari,

1990’lardan itibaren lamine ahsap, aliiminyum ve karbon kompozit direkler ile
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donatilmaya baglanmis, striiktiirel gergi elemanlarinda da diinya standartlarinda
malzeme kullanimi ile yiliksek yelken performans: elde edilebilir olmustur

(VelenaMast, Aytug Urer gériisme notlari, 2018).

3.4 Ozel Sektor Yatirnmlar: ve Tersaneciligin Doniisiimii

1970’1i yillarin basinda, Bodrum’da turizm faaliyetlerinin hiz kazandigi Onceki
boliimlerde ifade edilmistir. llge merkezinde agilan pansiyonlarda yaz sezonunda yerli
ve yabanci turistler konaklamasi, Bodrum Kalesi ve ¢evresinde acilan bar ve
restoranlarda eglence turizme yonelik faaliyetlerin baglamasi sebebiyle, bu alanda

tekne yapimciligi faaliyetlerini siirdiirmek zorlagmustir.

Mavi Yolculuk ve tekne ile deniz turizmine yonelik artan ilgi, tekne siparislerine
yansimistir. Boy ve adet bakimindan talebi karsilamakta zorlanan Erol Agan,
bulundugu boélgede tekne yapimeciligi sartlarinin zorlasmasi iizerine tersanesini
tagimaya karar vermis ve 1973 1974 yillarinda kademeli olarak Bodrum’un dogusunda

yer alan igmeler bélgesinde tekne yapimciligina baslamustir.

Yolu ve altyapist olmayan bu bolgede tekne yapimciligi faaliyetleri uzun yillar sadece
deniz yolu ile malzeme ve is¢i tasinmasi ile miimkiin olmustur. Genis bir alanda ve
rahatlikla tekne kizaklanabilecek uygun bir egimde olan bu bolge, Erol Agan’in Kale
yanindaki imalathanesine goére daha biiylik boyda ve daha ¢ok sayida tekne insa

edebilmesine imkan tanimistir.

Bodrum Ilge Merkezinde yer alan tarihi Osmanli Tersanesi’nin bulundugu bélge’ye
yapilan 125 yat kapasiteli Turban Marina’nin 1976 yilindaki agilisi, bu alanda
1775’den beri siirdiiriilen tersanecilik ve tekne yapim faaliyetlerinin sonunu
getirmistir. Bu alanda bulunan tekne yapimcilarinin bazilari, Erol Agan’: takip ederek

Igmeler bolgesinde tekne yapimciligina baglamistir.

1980 yili sonrasi Igmeler’e karayolu acilmas: ile bolgede tersanecilik faaliyetleri
hizlanmustir. Igmeler bolgesine gitmeyi tercih etmeyen imalatgilar, Pasatarlas1 mevkii
gibi Bodrum merkezine yakin yeni sahalarda tekne yapimciligi 1980°lerin sonuna dek

stirdiirmiistir.
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Sekil 3.23 : Pasatarlasi Tabaklar Tersanesi. Bodrum, 1987 (Fotograf: Prof. Dr. Onder
Kiiclikerman).

1987 senesinde Turing Dergisinde yer alan yazis1 igin Prof. Dr. Onder Kiiciikerman
tarafindan ¢ekilmis bu fotografta, bos ve diizensiz bir alanda faaliyet gosteren tekne
yapimcilarinin derme ¢atma yapilar altinda insa ettikleri Aynaki¢ ve Tirhandil tipi
tekneler goriilmektedir. Posta ve kaplamada kullanilmak iizere y1gilmis kereste yakin

plandadir (Sekil 3.23).

3.4.1 Devletin Bodrum’da tersanecilik faaliyetlerini regiilasyonu

Bodrum’lu tekne yapimecilari, hizli biiyliyen turizm sektdriine yonelik tekne yapim
faaliyetlerini aradan gegen yillara ragmen diizenli bir sanayi sitesinde organize bir

sekilde siirdiirmeye baslayamamuistir.
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Bu hizli ve diizensiz biiyiime, Bodrum’da tekne yapimciligi kalite algisinin ve iiriin
kalitesinin stirekliligini slirdiirmek igin gereken sartlarin olusturulamamasina neden
olmustur. Organize olamamis tekne yapimcilari, altyap:r konusunda uzun yillar arzu
ettikleri standartlara kavusamamustir. i¢meler bolgesinde de uzun yillar boyunca
devam eden bu yapi, baz1 tersanecilerin ¢abalariyla kismen ¢6ziilmiistiir. Giiniimiizde,
Erol Agan ve ogullarinin sahibi oldugu Aganlar Tersanesi, Cobra Yachts Tersanesi,
Yatlift Cekek Yeri, ATM Tersanesi gibi 6nemli yatirimlarin yapilmis oldugu bolgede
iiretim CE sertifikasyonuna uygun kalite seviyelerinde yapilmaktadir. Ancak Igmeler
bolgesinin gercek anlamda bir organize sanayi bolgesi oldugu sdylenemez. Onemli
kismu1 asfaltlanmamis yollar iceren bu bolgede, atik malzemeler ve hurda esyalar
imalathanelerin etrafinda goriilmekte, Bodrum Guleti markasini zedeleyen goriintiiler
tekne yapimcilig ile ilgili ve rakip konumda olan Avrupa’li yayin kuruluslarina konu

olusturmaktadir.

Bodrum’un siirekli biiyiiyen niifusu, neredeyse tiim Bodrum yarimadasinin imara
acilmasina sebep olmustur. Buna ragmen, Bodrum’un il¢e merkezinden dogu yoniine
dogru olan boliimiin imara acilmadigi, bu bdlgenin 2000 yilinda SIT alani olarak ilan
edilmesinden dolay1 sadece iki otel ve iki tersane bdlgesi tarafindan kullanildig:
goriilmektedir. Degerli ve kisith olan sahil alanlarinin farkli sosyo-ekonomik yapilar
tarafindan paylasimi konusu, Sehir Plancis1t Dogan Kuban’in dikkat ¢ektigi bir catisma
alamdir. Bu baglamda, Bodrum’da igmeler bdlgesinin Otel Turizmi ya da Tersanecilik

faaliyetleri i¢in kullanim1 da devam eden bir planlama sorunudur.

Sehrin Doguya dogru biiyiimesi ile 1970’lerde karsilasilan durum kendisini tekrar
etmigtir. Glirtiltiilii ve gérece yliksek miktarda kirlilik iireten bir sanayi faaliyeti olan
tekne yapimciligi, bir kez daha sehrin giindelik yasam sinirlarinin disina tasinmak, ya

da biiyliyemeyerek sinirlanmak durumunda kalmaistir.

Bu darbogazin asilmasi i¢in Devlet nezdinde ilgili kurumlarca cesitli girisimler
baglatilmis. Ekonomi Bakanligi, Tersaneler Genel Miidiirliigii ve Bodrum Ticaret
Odas1 ortak ¢aligmastyla, Bodrum’lu yat imalatgilari icin 2007 yilinda Milas’in Oren
ilcesinde, Kemerkdy Termik Santrali yakinlarinda Gulet yapimcilari igin 6zel tersane
bolgesi kurulmasi i¢in yer tahsis edilmistir. 375 doniim alan kiralanmig, 26.5 Milyon

Euro’luk bir yatirim planlanmigtir (Giilséken, 2020).
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Oren Tersaneler Bolgesi Projesi ile modern bir tersanecilik anlayisiyla iiretilen
guletlerin Gokova bolgesindeki varliklarinin siirdiiriilebilecegi ve Bodrum Guleti’nin
Tiirkiye’nin bagarilt bir iiriin-hizmet sistemi tasarimi olarak dis pazarlarda da rekabet

sansini artirmast beklenmektedir.

3.4.2 Yeni teknolojik yatirimlar

Insa edilen teknelerin boyutlarini smirlayan énemli faktorlerden biri, teknelerin insa
sonras1 denize indirme imkanlar ile ilintilidir. Kizaklama yontemi, denize indirmede
en yaygin yontemlerden biri olup gerek Tiirkiye genelinde gerekse Bodrum’da en

yaygin uygulanmakta olan pratiktir.

1970’11 yillarda, Bodrum ig¢i tersanelerin kizaklama ile denize indirme kapasitesi
Kumbahge kale yaninda olduk¢a sinirlidir. Osmanli Tersanesi alaninin tekne
yapimcilarindan alinarak yat limani olarak tahsis edilmesi ile, tekne yapimcilari
Icmeler bolgesine yonelmistir. Kumbahge’de faaliyet gdsteren tersaneler de benzer
sekilde turizm odakl1 faaliyetler sebebiyle Igmeler bélgesine tasinmistir. Bu bdlgede
kizaklama ile denize tekne atmaya uygun egim ve derinlikte sahil seridi sinirlidir.
Travel lift olarak adlandirilan tekerlekli liftler ya da gelismis kizaklar sayesinde,
yiiksek kontrollii ve diisiik riskli tekne atma/cekme islemlerinin gerceklestirilmesi

hedeflenmektedir.
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4. BODRUM’DA AHSAP TEKNE YAPIM GELENEGI VE USTALIK

Bodrum ilgesinde faaliyet gosteren ahsap tekne yapimcisi ustalarin ¢aligma hayatlarini
sekillendiren faktorler, bu faaliyetlerinin teknik, ekonomik ve idari bilesenleri,
ustalarin sahip olduklar1 yetenekler ve turistik ahsap yelkenli tekne yapimeciligi
baglaminda, bu yeni tekne tipolojisinin yaratilmasi ve slirmekte olan evrimindeki

rolleri incelenmistir.

4.1 Bodrum’da Tekne Yapimcihigi Gelenegi

Bodrum’da ahsap tekne yapimciligmin tarihi, M.O. 1500'lii y1llarda baslamistir. Tarih
oncesi c¢aglardan beri deniz araglar1 insa edilen bu bolgede, 18 ve 19yy da biiyiik bir
askeri tersane de faaliyet gostermis, ancak 20.ci yilizyila ulasmamistir. Bolgede tekne

yapimceilig kiiltiirti kesintisiz bir stireklilik arz etmemistir (Binder, 2012, 2019).

Bodrum’da 2000°li yillara kadar biiyiik tekne inga edebilen ustalar, ¢cogunlukla birinci
diinya savasi ve sonrasinda yasanan niifus miibadelesi ile bolgeye tasinmis Girit
gdecmeni niifusa mensuptur. (Mansur Cosar, 2015). Bu ustalarin ¢iraklart da 1935

yilinda sifirdan baglayan onciilsiiz bir ustalik pratiginden yetigmis ¢iraklardir.

Kendi tekne yapim yontemlerini gelistirmis bu ustalar temsil ve gorsellestirme araglari
kullanmadan, proje ¢izmeden tekne inga etmektedir (Kademoglu, 2000; Kdyagasioglu,
2011; Kiiciikerman, 1987).

Bodrum’da tekne ustaliginin tarihi, yerel marangozlarin tarihi ile birlikte anilmalidir.
Kiigiik boy tekne yapimcilari, glinlimiizde isliklerine hala marangozhane derler.
Marangoz, dilimize Italyanca’nin Venedik lehgesinden girmis bir kelime olup, koken
dilinde “agag tekne isleri yapan usta” anlamina gelmektedir. italyan dialektleri sozIiigii
Dialettando, marangoz kelimesinin italyanca karsilig1 olan ve Ahsap Ustas1 anlamina
gelen “falegname” kelimesinin, Venedik lehgesinde “marangon” olarak kullanildigin

teyid etmektedir.
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Yine, ¢evirimigi etimoloji so6zligi Nisanyan Sozlik, Sekil 4.1°deki ekran
goriintiistinde goriildiigii gibi, marangoz’un kokenini ve dilimize ge¢isini sdyle

tanimlar.

Marangoz: "(ahsap) gemi yapimcisi" [ Evliya Celebi, Seyahatname, <1683]

Bu marankoz neferatiari dahi (...) kizaklar lizre yeni gemiler yaparak pirimdiiz ya Nah'
diverek

[ Meninski, Thesaurus, 1680] marankon usit. marangon: Faber lignarius [ahsap
ustast].

[ Kieffer & Bianchi, Dictionnaire Turc-Francais, 1835] marangoz: Charpentier [ahsap
ustasi]

~ Yun marangon/marangos Japayyov/uapayyog gemi ahsap

ustasi ~ Ven marangon 1. dalgig kusu, karabatak, 2. gemi ahsap

ustasi << OLat mergo dalgig, karabatak < Lat mergere, mers- (suya) dalmak

— marina

Not: Osmanli gemici terminolojisinin gogu unsuru gibi Ifcalyanca/Venedikgeden alindigi
halde Rumca +oztakisinin tercih edilmesi muhtemelen Istanbul marangoz esnafinin etnik
bilesimi ile ilgili bir egilim olmalidir.

Sekil 4.1 : Nisanyan sozliik “marangoz” kelimesi ekran goriintiisii.

4.1.1 Halikarnas donemi

Rum ustalardan ¢ok o©nce, Bodrum'da tekne yapim faaliyetlerinin basladig1
bilinmektedir. Eldeki kayitlar, Bodrum’da tekne yapimciligini tarih oncesi ¢aglara
kadar Gtelemektedir. Karya doneminde onemli bir ticaret limani olan Bodrum, o
zamanki adiyla Halikarnas, Biiyiik Iskender’in kusatmasi sirasinda énemli derecede
hasar gormiistiir. Tarih¢i Cigero, bu kusatmanin ardindan kentin hemen hemen

tamamen terk edildigini sdyler.

Bu tarihten sonra 1261 yilina kadar tarihsel 6l¢ekte dnemli bir olaymn yasanmadigi
Bodrum’da, Mentese Beyligi ile baslayan yeni donem, Padisah I. Mehmet’in toprak
bagisladigr St. Jean Sovalyelerinin 1400°li yillarda buraya yerleserek St. Peter

Kalesini insa etmeleriyle siirer.

Kalenin tamamlanmasinin ardindan, ilgenin adi olarak Halikarnas yerine kalenin
koruyucu azizi olan St. Peter’in ismi ile anilmaya baslanan Bodrum (Peter > Petrium
> Petrum >Bodrum) sovalyelerin 1523’de Rodos seferine ¢ikan Kanuni Sultan
Siileyman tarafindan kaleden atilmasiyla tekrar Osmanli Imparatorlugu himayesine

girer.
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4.1.2 Bodrum Tersanesi ve Rum Ustalar — 18, 19 yy.

1964-1968 yillar1 arasinda Bodrum’da yasamis olan sosyolog Fatma Mansur Cosar,
1971 yilinda “Bodrum, A town in the Aegean” adli ingilizce yaymlanmig
arastirmasinda, 6 Temmuz 1770 Cesme Deniz Faciast sonrasi tamamen tahrip olan
Osmanli donanmasin1 yenileme ihtiyacininin bir kismini karsilamak iizere, Mustafa
Paga tarafindan 1775 yilinda Bodrum’da bir tersane kuruldugunu, yamaglardaki ¢am
agaclar1 kullanilarak gemi insa edildigini ifade eder. (Mansur Cosar, 2015) Osmanl
Tersanesi (Sekil 4.2) olarak anilan ve antik liman i¢inde yer alan bu tersanede ¢aligmak
iizere, Ege adalarindan gemi yapimcisi rum ustalar gé¢ etmeye baslar ve Bodrum’a

yerlesirler (Mansur Cosar, 2015).

Artan rum denizci niifus, sehir merkezinde hristiyan dininde denizcilerin koruyucusu
olarak kabul edilen Aya Nikola’nmn ismini tasiyan bir kilise de insa etmistir. Once
Birinci diinya savasinda Rum ustalarin sahillerden uzak cephelere gonderilmesiyle,
daha sonra da iki iilke arasindaki niifus miibadelesi anlagmasiyla cemaatini kaybeden,
sonraki yillarda da baz1 Bodrum’lu ustalarin i¢inde tekne de insa ettigi bu kilise (Sekil
4.3) 1968’de kubbesi yikilarak Halk Evi’ne doniistiiriiliir (Binder, 14 Temmuz 2016).
Aya Nikola Kilisesinin yikim tarihinin kesin olarak bilinmesi, aragtirma sirasinda
cesitli kaynaklardan elde edilen ve tekne yapimciliginin gergeklestigi bu mahallede

cekilmis pek ¢ok anonim fotografin tarihlenmesi a¢isindan faydalanilan bilgilerdendir.
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Osmanl Tersanesi’'nde 1784 — 1831 aras1 38 ila 47 metre arasinda degisen kalyonlar
insa edilir. Navarin Savagi sonrasi, II: Mahmut doneminde donanmanin
modernizasyonu ve Hali¢'te buharli gemi insasi baslar (Giileryiiz & Langensiepen,
2007). Artik ahsap kalyonlarin donemi sona ermistir. Bu tarihten sonra Bodrum’da
askeri tersanecilik faaliyetlerine dair bir kayda rastlanmamistir. Binder, 2019 tarihli
"Bodrum Denizciligi ve Tekne Yapimciliginda Giritli Go¢menlerin Rolii" adli
makalesinde, Britanya'nin Osmanli'ya dair ticari verilerinden yararlanan
aragtirmacilara referans vererek, 1891 yilinda Bodrum'da gangava yontemiyle
stingercilik yapan kirk adet tekne oldugunu yazmaktadir. Yine Binder, aragtirmasinda
farkli kaynaklarin "Bodrum'da 200 kadar kayigin bulundugunu ve bunlarin 100
kadarinin siinger, diger 100 kadarmin balik¢ilik ve ahtapotculukla ugragtigim"
belirtmektedir (Binder, 2019) Kara yolu bozuk ve adalarla ticaret yapan Bodrum'da
biiyiik bir tekne filosu oldugu, bu sebeple askeri tersanenin faaliyetlerini sona
erdirmesi sonrasi bazi rum ustalarin bu sahil ilgesinde yerlesik kalmis ve ticari tekne

yapimciligini siirdiirirmiis olabilecekleri diistiniilmektedir.

Birinci Diinya Savagi siirerken, 1915 yili Mayis aymmda Bodrum’un 130 metrelik
Fransiz kruvazori “Dupleix” tarafindan bombalanmasi ve liman i¢indeki teknelerin
tahrip edilmesi olay1 gerceklesir. Savag sebebiyle rum erkeklerin ilgeden zorunlu goce
tabi tutulmalar1 ve teknelerin de tahrip olmasi sebebiyle, Bodrum’da tekne yapimeiligi
gelenegi, bu tarihten itibaren yaklasik 20 yil boyunca kesintiye ugrar (Galanti
Bodrumlu, 1945).

4.1.3 Miibadele sonrasi tekne yapimcihigi

Cumbhuriyet’in kurulusundan sonra, 1923 yilinda imzalanan Lozan Barig Anlagmasinin
niifus miibadelesi ile ilgili maddesi geregi, Bodrum'un Rum kokenli niifusu
Yunanistan’in ¢esitli yerlerine go¢ ederken, bir kisim Girit Tiirkii de biiyiik kafileler
halinde Bodrum’a gelmeye baslar. Bu gé¢menler beraberlerinde sadece tekne yapim
bilgisi degil, kiiltiirel birikimlerini de getirir. Bu birikimin Bodrum’un 20.yy’daki
sosyoekonomik ve sosyokiiltiirel doniisiimiine olan pozitif etkisi pek ¢ok kaynakta dile
getirilmektedir. Girit gogmenleri, hem sinai, hem ticari alanda sahip olduklar1 bilgi ve
birikimle yeni geldikleri bu cografyada basarili olmak ve zenginlesmek icin yiliksek
bir motivasyonla calisir (Binder, 2019). Yorenin yerli halki arasinda yerlesik

“Giritliden kiz al, kizin1 Giritliye verme” deyisi, ¢alisma ve gilindelik hayata dair
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kiiltiirel farkliliklar1 bariz bir sekilde ortaya koymaktadir. Giritliler modern ve

caligkandir.

Bodrum’da yasayan ve bolge denizcileri hakkindaki aragtirmalari1 Bodrum Deniz
Miizesinde yer alan antropolog Timugin Binder, Subat 2017°de verdigi bir seminerde,
Bodrum’a gelen Giritli gé¢menlerin bazilarinin, Girit adasinin tek miisliiman sahil
koyii olan Spinalonga’dan geldiklerini ve tekne yapimciligi bilgisinin bu geg¢misle
ilintili oldugunu ileri siirmektedir. Binder, ilge’deki en liretken ve en ¢ok ¢irak
yetistiren tekne yapimcist Ziya Gilivendiren Usta’nin, Bodrum’a geldiginde zaten

marangoz oldugunu teyit eder (Binder, 2019).

Genel anlatiya gore, Ziya Usta marangozdur ancak heniiz tekne yapimcist degildir.
Tekne yapimciligi igini 1933 yilinda "Atilla" Tirhandili'nin yapimi sirasinda Nami'nin

Mehmet Usta'dan 6grenmistir.

Sekil 4.3 : “Ustalarin ustas1” Ziya Glivendiren, kalearkasi'ndaki tersanesinde.

Bodrum’da tekne yapimcist olarak calismaya basladigi ilk yillarda, ¢oklukla eski
yunan teknelerini tamir eden Ziya Usta, bunlar1 inceleyerek yapim detaylarini
Ogrenmis, zamanla kendi teknesini yapacak tecriibeye erigsmistir. Fatma Mansur, genel
anlatidan farkli olarak, Ziya usta’nin “bu isi” Giritte 6grendigini ““..Giritli bir siginmaci
olan Ziya Usta, 30’larin sonunda tekne yapimciligina baslamis. Bu isi geng delikanl
iken Girit’te 6grenmis. Bodrum’a geldiginde, Kurtulus Savast oncesinde Rum tekne
vapimcilart tarafindan stirdiiriilen bu isin iyi kazandiracagint diisiinmiis ve bu ise
bulasmis.” sozleriyle ifade etmektedir (Mansur Cosar, 2015). Tek bir tekne yapimina
yardimct olarak tekne yapimeciliginin 6grenilmesi zor olacagindan, Ziya usta'nin

yapimciliga Girit'te baglamis olmasi diislincesi akla yatkindir.
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Mansur Cosar, 1960'1 y1llarda Bodrum’daki marangozlugu tariflerken marangozlarin
daha cok insaatlarda calistiklarini, zemin dosemesi, tavan kirisi, kapt pencere
yapiminda uzmanlagtiklarint  “.. Bodrum’daki marangozlar mobilya yapmiyorlar,
¢linkii halk bunlart pek kullanmiyor. Sadece bir tanesi ev mobilyast konusunda
uzmanlasmis, kiz ¢eyizlerinin aranan esyasi olan ¢ift kisilik yatak ve birkag koltuk imal
ediyor... Marangozlar cogunlukla insaatcilar icin ¢alistyorlar, Zemin dosemesi, tavan

kirisleri, pencere ve kapt ¢ergeveleri yapryorlar.” sdzleriyle ifade etmektedir.

Bu mobilya ve ince is yapimcili1 tecriibesi sayesinde, turistik tekne yapimcilarinin,
orijinalleri ig teknesi olan tirhandil ve guletlere 1960’larda eklemledikleri kabin,
kamara ve i¢ mekan tasarimlarinin ince yapilarin1 daha kolay ¢oziimleyebilmelerine

imkan vermis oldugu diisiiniilebilir.

Sekil 4.4 : Bodrum Aya Nikola Kilisesi, (1968’de kubbesi yikilmadan dnce).

Mansur Cosar, incelemelerini gergeklestirdigi donemde Bodrum’lu ustalarin Ziya
Giivendiren'in tekne inga ettigi Kalearkas1 / Kasaphane mevkiinde, elektrigi dahi
olmayan marangozhanelerde, “el testeresi” olarak tanimladig el hizarlartyla kiitiikleri
kalasa doniistiirdiikleri gézlemlerini “Orman Dairesi ' nden kocaman agag govdelerini
biitiin olarak satin aliyorlar ve bunlart diikkanlarmin oniine, sokaga yigiyorlar.
Genellikle agag govdeleri ii¢ adamin ¢alistirdig el testeresiyle ikiye ayriliyor., sonra

diikkanin igine tasiniyor, tavan kirigi veya dosemelik tahta olarak par¢alaniyor”
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sOzleriyle anlatir. 1960'larin sonunda elektrigin ilgeye gelisi ile tekne yapim
faaliyetleri kolaylasir, marangozhaneler elektrikli aletleri de kullanmaya baslar (Sekil

4.4) (Mansur Cosar, 2015).

Ustalarin bilinen anlamdaki marangozluktan tekne ustaligina gecisi, Bodrum’da
1950’lerden itibaren artan ticari faaliyetlerin bir neticesidir. Cumhuriyet doneminde,
bu tarihten dnce, siirli sayida siinger avcisi icin inga edilenler harig, kayda deger bir
tekne yapim faaliyeti olmayan Bodrum’da, Amerikan “Marshall Yardimi” ile gelen
motorlu su pompalarinin yayginlagsmasi ile 6nce mandalin iireticiligi, ardindan da bu
yardimlarin av techizatlarin1 da kapsamasi ile siingercilik, balik¢ilik ve son olarak

turistik yatcilik gelisir.

Baslangigta sinirli bir go¢men niifus tarafindan icra edilen tekne yapimciligi, hizla
artan talep sayesinde bol kazancl bir ise doniisiir ve Bodrum yerlilerinin de ilgisini
ceker. Kisa zaman i¢inde, Bodrum'un yerli miisliiman niifusuna mensup ustalar da

tekne yapimciliginda da s6z sahibi olur.

4.1.4 Bodrum Yarimadasinda faal olan ya da ge¢cmiste tekne yapim faaliyetinde

bulunmus tersane bolgeleri

Bodrum’un yumusak iklimi, denize kayik indirip ¢ekmek icin uygun sahil yapisi,
dogal tekne yapim malzemesi bulunmasi 6nemli avantajlaridir. Bu hususlar,
Bodrum’lu ustalarin 6nceleri siinger ve balik avi, sonralart da turizm teknelerine olan
hizli talep artisin1 karsilayabilme kapasitelerini desteklemis, islerinde kolaylik
saglamistir. Bolgede kisa zamanda ¢ok sayida tersane kuruldugu, Fatma Mansur
Cosar’in “..1950°den sonra balik¢ilik ve siingercilik gelismeye basladiginda tekne
yapimi da hiz kazandi ve son on yil i¢inde bes tersane kuruldu. Tersaneler bu isi Ziya
Usta’dan ogrenmis ¢iraklart tarafindan basariyla isletiyor. "sdzlerinden de

anlagilmaktadir (Mansur Cosar, 2015).

Yakin tarihte Bodrum'da kurulan tersanelerden ilki, Ziya Giivendiren’in antik liman
icinde kurdugu tersanedir. Ziya Usta, igligini 1957 senesinde Kale’nin dogu sahiline
tagimistir. Tersaneler, karada tekne kurmak i¢in uygun bir hinterlanda sahip, agir
tekneleri kizaklar vasitasiyla denize tekne atip ¢ekmek i¢in uygun bir egimde sahil

yapist olan, genellikle hakim riizgarlara kars1 korunakli mevkilerde kurulmustur.

Bodrum’da bir kisinin hiir tesebbiisii ile baslayan tekne yapimcilig isinin 6nemli bir

gelir kapist oldugu kisa zaman icinde anlasilmistir. Tersane sayilart 2000’11 yillara
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kadar siirekli artis gostermistir. Ziya Usta’nin ¢iraklarindan, gulet ustast Ali Kemal

Denizaslani, 2007 yilinda Yigit Uygur ile yaptig1 bir roportajda Bodrum’da bir tarihte

35°den fazla tersanenin faaliyet gosterdigini, ancak o tarihte 12’ye diistiiglinii ifade

etmektedir. (Coban, 2015). Burada, deniz baglantis1 olmayanlar dahil tiim

marangozhaneler kastedilmektedir. Bodrum yarimadasinda halen faal olan ya da

gecmiste tekne yapim faaliyetinde bulunmus pek ¢ok tersane ve ¢ekek yeri mevcuttur

(Sekil 4.5) .
KALEARKASI ESKI OSMANLI PASATARLASI ICMELER OTEL YAUCIFTLIK
TORBA ORTAKENT YALIKAVAK

BODRUM BOLGESI'NDE FAALVEYA GECMISTE AHSAP TEKNE
YAPIM FAALIYETINDE BULUNMUS TERSANE BOLGELERI,

Sekil 4.5 : Bodrum yarimadasinda faaliyet gosteren tersaneler.

Bu tersanelerin en 6nemlileri ve farkli donemlerde bu tersanelerde tekne yapan ustalar

asagida belirtilmistir.
1. Eski Osmanh Tersanesi - Ziya Giivendiren,
2. Kalearkasi - (Kasaphane) Ziya Giivendiren, Kii¢iik Ziya, Erol Agan
3. Pasatarlasi -
4. Mantar Burnu - Dede Hiiseyin Yillik¢1
5. Ig¢meler - Erol Agan, Ugur Susam, "Kivircik" Mustafa,
6. Tavsanburnu -
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7. Yaligiftlik -

8. Torba

9. Ortakent Yalis1

10. Giimbet

11. Yalikavak

12. Yalikavak Marina

13. Turgutreis D-Marin

14. Kizilagag - "Hac1" Mustafa Ozkeskin,

15. Oren -

4.2 Tekne Yapiminda “Ustahk”

1935°1i yillardan itibaren, Bodrum’lu tekne ustalar1 ilk olarak siingerciler icin tekne
inga etmeye baslamistir. Bodrum’lu turizmci Hiiseyin Ayaz’in anilarini anlattig
“Bodrum ve turizm Sevdam” isimli otobiyografik kitabinda (Ayaz, 2015)
Bodrum’daki tekne yapimciligi hakkinda ilk elden degerli bilgi aktarimi yer
almaktadir. 1957 yilindan 1961 yilinda kadar c¢irak olarak c¢alistigi Osmanh
Tersanesi’ndeki Ozyurt Kardesler marangozhanesinde, o dénemde insa edilen
teknelerin mensei ve yunan teknelerinin de bunlarin arasinda oldugu “..Bodrum
disindan da tekne gelirdi. Dat¢a’dan c¢etin kaptan ve Bozburunlu kaptanlar kiigiik
kangava kayiklarini bize getirirlerdi. Ustam, kiigiik kayiklar: karaya bana ¢ektirirdi...
Cok, Yunan yapimi eski tekne tamir ettik...” sozlerinden anlasilmaktadir (Ayaz, 2015).

4.2.1 Tekne yapiminda usta-¢irak iliskisisinin geleneksel yapisi

Ustalar ve ciraklar arasindaki iligki, ¢ogunlukla akrabalik ya da tanisiklik bagi olan
iki taraf arasinda, karsilikli glivene dayali, riza temelli olsa da, kimi zaman zorlama da
icerebilen, giincel standartlarda oldukga sorunlu bir “egitim sistemi”ne dayanmaktadir.
Zorunlu 8 yillik egitim sisteminin benimsenmesi ile ilkokul 5’ten itibaren okuldan
ayrilma ihtimali ortadan kalkmus, ¢irak adaylarinin 8 yillik egitim ardindan en erken
liseye baglama yasinda ¢irak olarak tekne yapim sektoriine girebilmeleri sebebiyle,

uzun yillardan beri siiren bir sistem bozulmus, usta-¢irak iliskisi sekteye ugramstir.
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Bu diizenlemeye dayali degisiklik, kanunun c¢iktig1 2002’den itibaren kendini
hissettirmeye baslamig, Bodrum’lu tekne yapimcilarinin gerek giinliik hayatlarinda,

gerekse uzun vadede bilgiyi gelecege aktarmalarinda bir kirilma noktas1 olmustur.

Bodrum’lu tekne yapimcilartyla yapilan roportajlarda belirginlesen ortak bir sikint1 da
cirak bulma ve ¢irak tutma konusunda gektikleri zorluktur. Bodrum bolgesinde
sistemin degigsmesinin dnemli etkilerinden biri olarak, geleneksel tekne yapimciliginin
birinci diinya savasinda kesintiye ugramasi ve yakin tarihte, onceki gelenege
dayanmadan, gorece tecriibesiz ustalar tarafindan tekrar baglamis bir tekne yapimciligi
faaliyeti olmasi, ¢irak bulma ve yetistirme zorlugunun asil sebeplerinden biri olarak

akla daha yakin gelmektedir.

Hali¢ tersanelerinde yerlesik bir sistemle tekne yapimciligint siirdiiren
marangozhanelerdeki “Destur Alma” kiiltlirii, ¢iraklar1 bir silire ustalarin yaninda
tutabildigi, ¢iragin ancak ustanin rizasi ile ayrilabildigi bir sistemin saglayicisi olarak

goriilmektedir.

Bu sistem Bodrum tersanelerinde yerlesememistir. Ciraklar gerek ¢alisma kosullarinin
zorlugundan, gerek alternatif is alanlarinin daha cazip gelmesinden dolay: stiratle
sektor degistirmistir. (usta kaynak belirt) Sektorde kalanlar ise, birka¢ yil ¢iraklik
yaptiktan sonra sektordeki yiiksek talep yiiziinden kendi marangozhanelerini agma
yolunu se¢mis, modern lamine tekniklerin getirdigi inga kolayliklari da bu yondeki

gecisi kolaylastiran etkide bulunmustur.

4.2.1.1 Cirakhgin gelecegi

Geleneksel ahsap tekne yapimcilifinin gelecegine dair endiseler, uzun yillardir
stirmektedir. Yeni olusturulan bir sistemle, gorece diisiik kapasiteli bir imalat
bolgesinin degisen kosullar sebebiyle ugradigi hizli donilisiim, artan talebi
karsilayabilmek i¢in atilan adimlar, bolgede cok kisa zamanda 30’dan fazla
marangozhane ve tersane kurulmasina sebep olmus, bu artisin ihtiyaci olan elemanlar

bulmak, ve tutmak, ¢cok kisa zamanda bir sorun olarak belirmistir.

2000 yilinda sdylenen bu sozlerin ardindan, 2002 yilinda zorunlu ilkdgretimin 8 yila
cikmasi, ilkokul mezunu oOgrencileri ¢irakliga kabul etme {izerine kurulu sistemi
sarstigindan, sektorde zaten yasanan sorunlarin daha da artmasina yol agmistir. Sektor

bugiin dahi ¢irakveya kalifiye eleman yetistirme sorununu ¢ézebilmis degildir.
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4.2.1.2 Ciraklk sisteminden egitimli, yetkin isci kullanimina gecis

Tekne yapimcilarinin perspektifinden degerlendirildiginde, ¢irak bulma konusunda
zorluklar c¢ektikleri ortadadir. Bu ihtiyaglarini karsilayamamalarindan dolay1
isletmelerinde siiregiden sistem aksamaya baglamistir. Mesleklerinin geleceginden
endise duymaya baglamislar, ¢irak olmadigi i¢in yeni usta yetigmedigini, bu yiizden
de uzun yillar boyu emek vererek gelistirdikleri bu is kolunun bir siire sonra

siirdiiriilemeyecegini 6ne siirmislerdir.

Ancak ciraklik konusu, sadece bir endiistrinin faaliyetlerini stirdiirebilmesi agisindan
degerlendirilemez. Rekabetin kontroliiniin saglanmasi i¢in loncalarin diizenledigi bir

konu olan ¢iraklik, emek arzinin sinirlanmast igin bir kontrol mekanizmasidir.

Ote yandan, ¢iraklik elbette ¢irak perspektifinden de degerlendirilmesi gereken bir
konudur. {lkokulu bitirir bitirmez ¢alisma hayatina atilan genglerin, ¢iraklik siiresince,
sanat1 0grenme agamasinda diisiik ticretle calistirilmasi gercegi ortadadir. 11 yasinda
bir ¢ocugun, kendi rizasiyla da olsa, kisisel gelisimini tamamlayamadan is hayatina

atilmasinin dogurabilecegi sorunlar tartismaya agiktir.

Bu cerceveden bakildiginda, c¢iraklik sisteminin degismesi kaginilmazdir. Ancak
geleneksel ahsap tekne iireticilerinin Avrupa Birligi iilkelerindekine benzer bir model
benimseyerek ¢irak yetistirmeleri de olasidir. Ozellikle Isveg, Norveg ve Almanya gibi
Baltik Denizine kiyis1 olan ve geleneksel ahsap tekne yapimciligi gegmisine sahip
olup, bir donem bunlar1 kaybeden, ancak yakin tarihte bu kaybedilen yetenekleri tekrar

canlandirmaya odaklanan iilkelerin sistemleri, Bodrum i¢in de 6rnek teskil edebilir.

Son tahlilde, ekonomik sistemdeki gelismelere uyum saglayamayan, ayak
uyduramayan endiistrilerin, adeta bir nevi dogal seleksiyona ugramiscasina,
faaliyetlerini siirdiiremez hale gelmeleri kaginilmazdir. Bu durum miihendislik

diizenlemelerine ayak uyduramayan igletmeler i¢in de gecerli olmustur.

4.2.2 Bodrum'lu tekne yapimcisi ustalarin soyagaci

Baskin Sokullu ve Tosun Sezer'in Bodrum'da yaptirdiklari tirhandil, Istanbul’lu
miisterilerin Bodrum’lu ustalara yaptirdig1 teknelerin ilk 6rneklerindendir. Bu tarihe
kadar ustalar daha ¢ok bolge ahalisine balike1, siinger veya cesitli amagli is teknesi
inga etmektedir. Roportajlarda, "Sevcihan" isimli bir tirhandilin 1962 senesinde Agah

Bursalioglu icin Ziya Giivendiren usta tarafindan insa edilmis oldugu belirtilmistir.
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1965 yilinda gekilmis bir fotografta yer alan istanbul Bebek sahilinde demirli, Bodrum
yapisl, yat olarak tasarlanmis bir tirhandil, bunun en giizel 6rneklerindendir. Yine ayni
yillarda ¢ekilmis, Tarabya'da demirli bir baska yelkenli tirhandil fotografi mevcuttur.
1967 senesinde, Istanbul'lu turizmci Hasim Birkan'in turistik gulet BOTAS-5'i
yaptirdig1 belgelenmistir. 1968 senesinde yine Ziya Glivendiren tarafindan "Aganta"
isimli bir aynaki¢ insa edilmis ve Istanbul Limanina kaydolmustur. Heykeltras Ozcan
Onur'un Heyamola isimli guleti 1971 senesinde Ziya Giivendiren tarafindan insa

edilmisgtir.

Cizelge 4.1 : 1975 Yilinda Bodrum’da faal olan tekne yapim tezgahlari.

e Ziya Giivendiren,
e Erol Agan

e Erol Ozyurt

e Engin Denizarslanm
e Mesut Tabak

e Hiiseyin Yillike1

e Ziya Tiinay.

Bu veriler sinirli olmakla birlikte, Bodrum'lu ustalarin maharetinin 1960'larin basindan
itibaren biiyiik sehirli deniz meraklilarmin ilgisini ¢ektigi goriilmektedir. 1975
senesine ait 120 sayili "Yacht" dergisinde yer alan bir makaledeki (Yazman, 1975)

"Bodrum'daki tekne yapim tezgahlar1" listesi asagida yer almaktadir (Cizelge 4.1).

Bu listede yer alan ustalar, o tarihlerden itibaren pek ¢ok geng usta yetistirmistir ve bu

iliskilerin sematize edildigi bir soyagacinin olusturlabilmesi miimkiindiir (Sekil 4.6) .

Ismail 0ZYURT Hasan DEMIROZ

Mazlum AGAN

“Gara" Mustafa

Erol AGAN
Erol OZYURT Bilal ALP

Hseyin YILLIKGI

Ziya TUNAY

Engin DENIZASLANI

"Mercan" Mehmet NALBANTOGLU
Ugur SUSAM

Mahir TOP
Fipo, "Kivircik" Mustafa CENGIZ

Mehmet Nami UYAV

Hasan Ali BAYAR | Ziya Givendiren. | Nami‘nin Mehmet

Sekil 4.6 : Bodrum’lu tekne yapimcisi ustalarin usta-¢irak iligkisi.
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Mansur Cosar, yine ayni kitabinda usta ¢irak iliskisinin sosyal iligkilerine, maddi

boyutuna ve bu alandaki rekabetin dogasina dair 151k tutar:

“Marangozlar ve demirciler gibi tekne yapimcilari da iyi para kazaniyorlar ve
yanlarinda ¢alisan ¢ocuklara iyi para ddiiyorlar. Ancak onlar da sadece ii¢ dort
geng erkek isttihdam edebiliyorlar ve rekabet ¢ok fazla. Yine marangozlar ve
demircilerde oldugu gibi her zaman aileden birine dncelik veriliyor; cogu kez
yetenekli bir ¢irak, er ya da gec ustasi ve akrabasi i¢in rakip haline geliyor. Su
anda hi¢ kimse bundan gocunmuyor, c¢ilinkii yeterince i3 imkani

mevcut.”(Mansur Cosar, 2015).

Bu paragrafta iki nokta énemlidir: Ilki; ustalar iyi kazanir ve ¢iraklarina iyi para oder,
dolayisiyla bu is i¢in rekabet cok yiiksektir. Tkinci nokta, ¢iraklik icin bir ihtiyac

oldugunda oncelik aile fertlerine verilmektedir.

Fatma Mansur Cosar’in daha Once alintilanan anlatimi ile ¢elismekle birlikte,
Bodrum’lu ustalar ve konuyla ilgili goriisii olanlar arasinda yaygin olarak Ziya
Giivendiren’in Giilliik’li usta Nami’nin Mehmet’in yaninda tekne yapimciligim
ogrendigi, ilk teknesini onunla birlikte kurdugu, onu ¢iragi oldugu kabul edilmektedir.
Nami’nin Mehmet, Ali Cengiz i¢in 1933’te yaptigi ilk 10.5 metrelik siingerci tirhandili
Atilla’y1 insa ettikten sonra Bodrum’da bir daha tekne yapmamis, tekne inga
faaliyetlerini Milas’in ticari liman1 olmasi sebebiyle daha c¢ok is yapabilecegini

diisiindiigii Giilliik te stirdiirm{istiir.

Bu konu ile ilgili olarak, yazar Erdogan Kayalar, Ziya Giivendiren’in esi Devlet
Giivendiren ve kiz1 Inci Giivendiren ile 2013 yilinda evlerinde yaptigi ve yerel bir
yayin olan Bodrum Biilten dergisinde basilan rdportajda, Devlet Gilivendiren’in
sozlerini aktarir. Buna gdére, Nami’nin Mehmet, tekne yapimciligmi Istankdy’de

Ogrenmistir.

“Rahmetli, Giilliik’lii Naminin Mehmet’in yanina c¢alismaya gitmis, kayik
yapimint ondan Ogrenmis. Peki Naminin Mehmet Nereden &grenmis?
Istankdy’den. Naminin Mehmet Istankdy’e gidiyor. Oradaki ustalar, higbir sey
bilmiyor bu deyip onu kosturuyorlar. Fakat pes etmek yok. Mehmet, safakla
beraber agaclarin tepesine ¢ikiyor. Tersanelerde ¢alisan ustalari izliyor. Tekne
nasil kuruluyor, postalar nasil baglaniyor... Sonra kdyiine doniiyor. Kayik

yapmaya basliyor.”
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Naminin Mehmet’in tekne yapimciligini Istankdy’den &grenmis olmasi, bu adada
bilinen bir ahsap tekne yapimeciligi faaliyeti bulunmadigindan miimkiin
goriinmemektedir. Istankdy’iin 10 mil kuzeyindeki Kalimnos adas! ise, diinya ¢capinda
stinger ticaretinin merkezlerindendir. Yunanistan’in 6nemli sayida balik¢i teknesi
barindiran limanlarindandir. Ayrica, ¢ok uzun yillardan beri tekne yapimciligt ile
bilinen bir adadir. Devlet Gilivendiren’in bu noktada ada isimlerini farkli kullandig1
diistinilmelidir. Cesitli kaynaklar da Nami’nin Mehmet’in tekne yapimciliginm

Kalimnos’ta 6grendigini aktarir.

Nami’nin Mehmet’in ilk tekneyi kurdugu, Ziya Giivendiren’in de marangoz olmasina
ragmen daha Once tekne yapmadigi, Nami’nin Mehmet ile tekne yapimciligina
basladigi, bugiin kabul goren goriistiir. Turizmci Riistli Giir, anilarini yazdig1 “Bodrum
1930-1980” adl kitabinda, Ziya Usta’nin ilk tirhandilini tepecik camisi yanindaki
arsada Mehmet Karakaya i¢in yaptigin1 aktarmaktadir.

Riistii Giir, Ziya Giivendiren’e disaridan proje ile tekne yaptiran ilk miisterinin Isvigre
Biiyiikel¢isi oldugunu sdylese de, Usta’nin esi ve kizi ile yapilan roportajda bu kisinin
Isve¢’in  Ankara Biiyiikelcisi oldugu, ailenin kizlar1 Ankara’da {iniversite
ogrencisiyken Isveg Elciliginde resepsiyonlara davet edildikleri, hatta elgi ve ailesiyle
birlikte tekne gezilerine ¢iktiklar1 aktariimaktadir. Bu tekneye iliskin heniiz bir gorsel
bulunmamakla birlikte, 1960’larin basinda yapilmis bu teknenin, biiyiikel¢inin kalici
rahatsizlig1 olan ¢ocugu i¢in korunakli bir tasarimda yapildigina dair ifadeler yer alir.
Bu sebeple, muhtemelen kabinli ve davlumbazli oldugunu tahmin edilmektedir. Erken
donem yapilan bu teknenin, daha sonraki turistik amacli yelkenli teknelerin tasarimini

etkilemis olmas1 muhtemeldir.

Bu gibi biiyiik teknelerden 6nce, Ziya Giivendiren’in uzun bir siire ufak tekneler
yaptigl, eski tekneleri tamir ve modifiye ettigi, boylelikle bilgisini artirdigi, gerek
Timugin Binder, gerek diger yazarlar tarafindan ifade edilmektedir (Ayaz, 2015).

Ziya Gilivendiren’in kurdugu ilk biiyiik gulet, 1958 tarihli 22 metrelik Mustafa
Tratasidir (Sekil 4.7). Ortaklar1 Deli ibrahim, Mustafa Nalbantoglu, Kaptan Hasan
Biraki’dir. Tratalar, derin deniz tabaninda ag cekerek yapilan trol balik¢iligr igin
kullanilmaktadir. Mustafa tratasi, “gulet” gévde formlu motorlu bir trol teknesi olup
sadece iki flok yelken donanimi bulunmaktadir. 1941°de batmis bir ingiliz savas

gemisinin 15 y1l deniz altinda kalan Gardner makineleri, teknenin ortaklarindan dalgig
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“Deli Ibrahim” tarafindan denizden ¢ikarilir. iki makinenin pargalar: birlestirilir,
calisan bir makine elde edilir ve bu sayede tekne tahrik giiciine kavusur. (Giilsoken,

2020).

Mustafa tratasi, tuvarlak ki¢ yapisi ile ag atip toplamada kolaylik saglamasi, yatik ki¢
bodoslama yiizeyi sayesinde toplanan agin pervaneden uzak kalmasi, ve kaba denizde
rlizgara kars1 ag cekimi sirasinda bir aynakica gore diimen tutmay1 kolaylagtirmasi
bakimindan 6rnek bir model teskil etmis, Ege sahillerinde ve Bodrum’da kendinden

sonra gelen pek ¢ok trol teknesi i¢in prototipi olmustur.

Sekil 4.7 : Ziya Giivendiren yapis1 “Mustafa”, 1958.

Aynt yillarda, Ziya Usta'dan 1 y1l nce, Giilliiklii Nami’nin Mehmet de Giilliik’te Ege
Gili isimli trol teknesini inga etmistir (Sekil 4.8). Nami'nin Mehmet ve Ziya Usta’larin
bu basarisinin ardindan, Bodrum’da Devlet tratas1 ve diger trol teknelerinin insas1

baslar.

Stingercilik, mandalincilik ve 1950’lerden itibaren balik¢ilik faaliyetlerinin artmasiyla
beraber, canlanan Bodrum ekonomisinde yasanan en son degisim, turizm alaninda
olmusgtur. 1950’lerin ikinci yarisindan itibaren harketlenmeye baslayan turizm
faaliyetleri, Gokova ve civar bolgelere tekne turlari diizenlenmesine sebep olmus,

1960’lardan itibaren turizme yonelik tekneler inga edilmeye baglanmistir.
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Sekil 4.8 : Nami’nin Mehmet Usta yapimi “Ege Giilii” 1957.

Mustafa Giirbliz Beydiz, 2013 yilinda 3. Her Yoniiyle Bodrum Sempozyumu’nda
sundugu bildiride, Baglama Liman1 olarak Bodrum goriinen en eski insa tarihli ticari
yatin 1959 yapimi1 48.5 GRT’lik Barbaros Hayrettin isimli tekne oldugunu kaydeder.
Bu kayiga iliskin bir bilgi bulunmamakla birlikte, gros tonaji itibariyle 20 metreden
biiylik bir Trol teknesi olup ileri bir tarihte balik¢i teknesinden turizm teknesine
cevrildigi diistintilebilir. Ayn1 sekilde, Erdogan Kayalar, 1960 yilinda “S6hret Neco”
kaptan i¢in Ziya Usta tarafindan 1960 yilinda insa edilen 9 metrelik turistik bir guletten
bahsetmektedir (Kayalar). Boyutlar itibariyle ¢ok kisa olan, herhangi bir fotografi
bulunmayan bu teknenin, bir kabini ve davlumbazi olmasi zayif bir ihtimaldir. Bu
sebeple, turistik gulet arketipinin olusumunda kayda deger bir katkisi oldugunu

diistinmek olas1 degildir.

Bodrum’da turizm faaliyetlerinin canlanmasiyla, yaz aylarinda av yasagi sebebiyle
faal olmayan balik¢1 tekneleri, tam da bu donemde Bodrum’u ziyarete gelen turistlerce
kiralanmaya bagslanir. Boylelikle, ilk turizm faaliyetlerine iliskin deneyimler
yasanmaya baslar, edinilen bilgi daha sonraki yillarda en bastan turizm i¢in kizaga

koyulan yelkenli kayiklara aktarilir.

4.2.3 Ustalar arasi isbirligi: Govde, mekanik, yelken donanimu isleri

Bodrum’lu ustalar, diger yapimcilar gibi, yiiksek siiratle c¢alistiklart gegmis
donemlerde teknelerin farkli kisimlarini uzmanliklarina gére tamamlama yolunu tercih
etmigstir. Boylelikle, gdvde yapimini iyi bilen bir usta, yilda daha ¢ok sayida govde
yaparak daha karli bir igletme ¢alistirabilmektedir. Teknenin govdesini tamamladiktan
sonra ya denize indirir, ya da tersanede baska bir yere ¢ekerek igbirligi i¢inde ¢alistig

diger ustalara, armaci ve mekanikgilere devreder.
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Prof. Dr. Onder Kiigiikerman’in sdylesisinde, Erol Agan Usta bu durumu kendi

sOzleriyle anlatmaktadir:

“Biz bir usta olarak, bitirilen teknenin insaat sartnamesini veriririz. Bu
sartnamede, “kac tane egrisi vardir, ne boydadir, direkli mi, direksiz mi, kabinli
mi, kabinsiz mi? Yazar. Biz bu ingaat sartnamesini vermedikg¢e, yaptiran ona
sahip ¢ikamaz. Bizim g¢iraklifimizdan beri bu bdyledir. Daha eskisini
bilmiyorum. Bu kagitlar1 bize Liman Reisi verir, biz doldururuz. Biz tekneyi
hazirladiktan sonra “armact” gelir. Armaci diregi yelkeni hazirlar. Diregi
yerine kor, yelken Ol¢iisiinii ¢ikarir, ondan sonra da donatir (Kii¢iikerman,

1987).

Birlikte tamamlanan tekne, kizaktan kaydirmak suretiyle yine hep birlikte denize
indirilir. Bu sirada kiigiik bir torenle koyun kurban edildigi de aktarilmaktadir

(Gtilsoken, 2020).

4.2.4 Ustalarin siparis, teklif ve tasarim siireci

1990’1ara kadar, tekne ustalarinin teklif olusturma ve tasarim siireci, teknik, hukuki ve
idari prosediirlerden uzak olmasindan dolay1 gérece hizli bir siire¢ olmustur. Oyle ki,
miisterinin talebinin ardindan teklif hazirlanip sunulmasi ve anlagmanin saglanmasi
arasinda gegen siire, bazen bir kag saat kadar kisa ¢ok kisa olabilmistir. Turizmci Riistii
Giir, Ziya Usta’nin bir miisterisi ile olan anlasmasinin gelisimini aktarirken, ustanin
bir tercliman yardimciligiyla M. Keller adli yabanci bir miisteriye tekne yaptirdigina,
Bodrum’da disaridan yaptirilan ilk teknenin bu tekne oldugunu, Ziya ustanin bu
tekneyi iki giin diislindiikten sonra yapabilecegini sdyledigini ve isi bu sekilde kabul
ettigini belirtir. (Giir, 2002) Giir, ayn1 boliimde 1962 yilinda Agah Bursalioglu igin
“Sevcihan adli bir tekne yaptigin1 da ifade etmistir.

Ayni donemi anlatan Fatma Mansur, ustalarin tekne yapim islerine ne kadar hizlh
baslayabildiklerine dair, isi yaptiran ve isi yapan arasindaki siirecin kisaligina 151k
tutar. Buna gore, ustalar yat yapimciligi isine baslayana kadar hi¢ defter tutma pratigi
olmayan, maliyet degerlendirmesi yapmayan tekne yapimcilaridir. Fiyatlarim
miisterinin vermek isteyecegini diisiindiikleri pataya gore belirlerler. Cogunlukla
ayakiistli sohbet sirasinda siparis alir ve tekneleri bu sézlere binaen inga ederler. Gelir

vergisi 0demediklerinden, defter tutma aligkanliklar1 yoktur (Mansur Cosar, 2015).
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Burada ilgi cekici olan kisim, fiyat teklifini ger¢ek bir maliyet hesabindan degil,

miisterinin ne kadar 6demek isteyecegini hesaplayarak fiyat teklifi sunmalaridir.

Cizelge 4.2 : Siparis teklif insa siireci is adimlari.

TEKNENIN TARIFI >
SIPARIS >
ON ODEME >
MALZEME TEDARIGI >
OMURGANIN KURULMASI >
ORTA POSTALARIN DIZILMESI >
FORMANIN CIKARILMASI >
POSTALARIN ve ISKELETIN BITIRILMESI >
GOVDENIN SARILMASI >
MOTORUN VE MEKANIK AKSAMIN YERLESIMI >
GUVERTENIN KAPATILMASI >
KALAFATLAMA >
DENIZE INDIRME >
ARMA KURULUMU >
TECRUBE SEYRI.

4.2.5 Bodrum'lu ustalarin yenilik yaratma giicii

Bodrum’u Tiirkiye’nin en ¢ok ticari yatinin bagli oldugu liman yapan gelismeler, artik
baslamistir. Bu noktada, arketipal bir onciilii ve bir gelenegi olmayan turistik tekne
yapimciliginda Bodrum’lu ustalarin yenilik yaratma giiglerinin incelenmesi ve bunu
besleyen kuvvetlerin neler oldugunun anlamlandirilmasi i¢in, cografi kosullarin
turizme elverisliligi denklemden izole edilerek, Bodrum ustalarin1 farkli kilan

faktorleri belirleyebilmek 6nemlidir.
Yapilan gorlismelerde, asagidaki faktorler 6ne ¢ikmistir:

1. Yetenek Ve Ozgiir Diisiince: Bodrum’da, istanbul ya da Karadeniz’deki gibi
gecmisten gelen kaliplagmis bir tekne yapimcilig1 anlayist olmamasi dnemli
bir fark yaratmistir. Her sey en bastan, yerli ve yabanci tekneler gézlemlenerek,
sorgulanarak kesfedilmis, yeni olusturulan bilgi dagarcigi, ustalarin yorum

stizgecinden ge¢mistir.

2. Basarma Zorunlulugu: Bodrum’da tekne yapimciligina soyunan ilk ustalar
Girit gb¢meni ailelerdendir. Bu ustalar, hem o adanin farkl kiiltiiriine sahip,
hem de yeni geldikleri Bodrum’da hizlica varlik edinmek i¢in emek yogun

oldugu i¢in yiiksek katma degerli imalat alanlarinda ¢aligmstir.
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3. Yiiksek Talep Ortami: Uzunca bir siire boyunca yiiksek talep olmasindan
dolay1r her zaman yeterince is olmustur. Bu sayede ustalar arasinda isin
gelismesine imkan veren, maliyet rekabetine girmeyen pozitif bir rekabet

ortam1 mevcut. Ustalar emeklerinin karsiligini alan, iyi kazana grupta.

4. Cografi Bir Odak Noktasinda Olmak: Avrupa’nin énemli tasarimecilarinin, en
iyi tersanelerinin {iriinii olan liiks yatlar, Bodrum’a ziyarete gelip Kalednii’ne,
ustalarin slinger ve balik¢1 kayiklar yaptiklart mevkinin tam oniine demir atip
yolcularimi indiriyor, giinlerce burada kalmaktadir (Sekil 4.8). Ustalar ve
Bodrum’lular bu farkli estetikteki tekneleri ve turistleri uzun uzun inceleme,

tanima ve degerlendirme firsati bulmustur.

Sekil 4.9 : Benetti yapimi "Gerlando". Bodrum Kaleonti, 1957.

Bu teknenin ziyaretini takip eden 1958 yilinda Bodrum’un ilk gulet tipli balik¢1 teknesi
olan Mustafa Tratasi denize indirilir. Ustalarin yabanci tekneleri inceledigi ve

bunlardan fikir aldig1 iddias1, farkl kisilerce dile getirilen bir gézlemdir.

"Bodrum ve Yunanistan arasinda 1960’lara kadar kacgake¢ilik faaliyetleri
olurdu. Tiirk sahillerine izinsiz yanagan bazi Yunan teknelerine, Sahil Giivenlik
Kuvvetlerince el konulurdu. Bu tekneler bazen yillarca limanda beklerdi. Iste
bu siire zarfinda, ustalar da kendilerine ilging gelen, Tiirkiye’de rastlanmayan
tekneleri, yapim tekniklerini inceleme firsati bulur, bunlardan o6grenirdi.

(Ahmet Kaptan Roportaji, 2017)"

5. Yatcilik Tecriibesi Olan, Batili Begeniye Sahip Miisteriler: Bodrum’lu ustalara
siparis veren, Istanbul, Ankara ve Izmir gibi biiyiiksehirlerde yasayan, yatcilik

tecriibesi ve begenisi olan yabanci miisteri ilgisi. (Isvec¢ Biiyiikelgisi, Alman,
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Fransiz, Italyan miisteriler..) Bu miisteriler, batida yayginlasan davlumbazli
yelkenli tekne modellerinin Bodrum'un yerel teknelerine uyarlamalarini talep
ederek gulet arketipinin olugmasinda ilk hareketi baslatmis, yeniligin siirekli

aktarilmasina vesile olmustur (Sekil 4.9).

Sekil 4.10 : Hamburg limanina kayitl bir Tirhandil ve Alman sahibi.

Turizmciler Arasinda Pozitif Ticari Rekabet Ortami: Hiklimetin tesviklerle
destekledigi, ekonomik krizlere direngli turizm pazarinda tekne siparisi veren
turizmci miisteriler arasinda pozitif bir rekabet olusmustur. Miisterileri

cezbedebilmek i¢in en giizel tekneyi istemislerdir (Sekil 4.11).

28 Ekim 1990 Pazar

Bodrum'da y Mavi Tur’ elkenle

Sonbaharda yelken basma keyfl

$-Pinil pint bir ha-
bes

1 Akdeniz iilkelerinde yel Iken

zm bir
BT M el san
yunca ikukitn * vt tekndierimize:yelken kubsarmay
2 vorgunlafumy bir yana bira. ageetk. Bunden soara bz deSiek)  katllan olac

Sekil 4.11 : “Bodrum Cup”, 28 Ekim 1990, Gilines Gazetesi.
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1970'lerden itibaren var olan bu egilim, 1989°dan sonra, turizmci Erman Aras’in
organize ettii Bodrum Cup etkinlikleri sayesinde rekabeti denizde tekneleri
yarigtirma boyutunda da devam etirtmistir. Organizasyon, ilerleyen yillarda bir

festivale donlismistiir.

7. Denizcilik, Denize Yakinlik: Yukaridaki kavramlara gore daha soyut bir bakis
acisindan tartigilabilecek bu olgu, wustalarin birlestirici, bulusturucu,
yakinlastiric1 6zellikleri, ve bunlarin birlesiminden dogan humanist estetigin

karakterine dairdir.

e Ry’

Sekil 4.12 : Bodrum'un en geng tekne ustas1 "Hac1" Mustafa Ozkeskin.

Bodrum’a gelen Girit go¢meni niifustan olan ustalar, ayn1 zamanda denizciydiler.
Tekneleriyle gelmislerdi. Denizi bilir ve severlerdi. Denize yakin olduklar1 kadar,
calistiklar1 malzemeye de yakinlardi (Sekil 4.12). Tekne insa siirecinde salt bilgi ve
hesaba dayanmadan, duyumsayarak is yapan, sezgileriyle karar veren bir anlayisin
temsilcisi olan ustalar, yaptiklari tekneye “ruh kazandirmak”, “can vermek”, izleyenin
duygularin1 harekete gegirecek ifadeyi yakalayabilmek i¢in diisiiniirlerdi (Cirpanli,
2016). Kavramsallastiran ve iireten’in ayni kisi olmasinin yarattigi bu 6zel durum
sayesinde, Bodrum guleti, onu ¢alistiran denizciler, seyre ¢ikan yolcular ve iizerinde

seyir yaptiklar1 deniz arasindaki yakinlastirici, uyumlu konumuna kavusmustur.

Yukaridaki faktorlerin etkisiyle, Bodrum’lu ustalar, Tiirkiye’de sik rastlanmayan bir
estetik arayis1 ve yaratici diislince tarzi ile, siirekli yenilik denemekten ¢ekinmeyerek,

“Turistik Ahsap Yelkenli” konseptini siiratle ve devamli bir gayretle gelistirmeye
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basarmistir. Motorun kesfinden yiizyillar 6nce, yelkenli ve kiirekli teknelerin yapimi
icin gelistirilen bu insa yonteminin ustalari, yeni gelisen bu teknolojiye eski tasarimlari

kolayca adapte edebilmistir.

Yigma tekneler, biitiinsel, yekpare bir kabuk olarak algilansalar da, aslinda kolayca
bozulup tekrar yapilabilen, uzatilip kisaltilabilen, iizerinde iyilestirme, yenileme ya da
tamir ¢aligmalar1 uygulanabilen teknik anlamda “esnek” yapilardir. Yigma teknelerin
inga tekniginden kaynaklanan bu esneklik 6zelligi sayesinde, ustalarin eski yelkenli
tekneleri kisa zaman igerisinde motor ve pervane teknolojisiyle uyumlu hale

getirmeleri de miimkiin olmustur.

4.3 Ustaligin Degisen Rolii

Tiirkiye’deki mevzuatin uygunlugu sayesinde, ustalar yakin zamana kadar proje
cizmeden ve boy sinirlamast olmadan ahsap tekne yapimcilik faaliyetlerini
stirdiirebilmigtir. Avrupa Birligi ile 1995 yilinda imzalanan Gilimrik Birligi
anlagmasinin ardindan 1999 Helsinki Zirvesi ile Avrupa Birligine katilim basvurusu
onaylanan Tirkiye’de AB ile uyum yasalar1 ¢ikarilmaya baslanmistir. Bu uyum
yasalar1 kapsaminda, 2002 yilindan itibaren Tiirkiye genelinde tekne yapimcisi
ustalarin projesiz tekne insa edebilme imkanlar1 kisitlanmis, projesiz tekne insas1 24

metre ile sinirlanmistir (Kerim Acar ile R6portaj, 2020).

Yine ayn1 donemde, Tiirkiye genelindeki tiim geleneksel zanaatlerin icrasinda ve yeni
nesillere aktariminda benzer yikict etkiler yaratan 8 yillik zorunlu egitim yasasinin
kabul edilmesi sebebi ile, tekne yapimciliginda 6nemli yeri olan ve uzun yillardir
devam eden ciraklik sistemi de duraklamistir. Bu iki kanuni diizenleme ile yeni is alma
ve i yapma becerileri sinirlanan ahsap tekne yapimcilarinin ve dolayisiyla tekne
ustalig1 (marangozlugu) mesleginin bu tarihlerden itibaren, iilke geneline paralel bir
sekilde, Bodrum’da koklii bir doniisime ugradigt izlenmektedir (Ugur Susam

roportaji, 2017).

Ustalarin hem tasarimc1 hem de yapimei oldugu ahsap tekne yapimceiligi faaliyeti ile
biiyiik 6l¢ekli gemi inga pratigi arasinda, yontem agisindan benzerlikler oldugu kadar
onemli farklar da bulunmaktadir. Bu baglamda, gemi ingsaat miihendisligi ve ahsap
tekne ustalig1 arasinda bir karsilagtirma yapmak ve deniz araglari tasarimi ve imalati

ile ilgili bu iki meslegin yontemsel farkliliklarin1 genel hatlari ile vurgulamak, imza
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yetkisi olmayan ustalarin 2002 sonras1 donemde biiyiik boy tekne yapma olanaklarini
kisitlayan yonetmeliklerin bu donemden sonra insa edilen gulet tasarimlarindaki

etkisini irdelemek bakimindan anlamli olacaktir:

Ote yandan ustalig1 tekne yapimcilign denkleminden uzaklastiran siire¢ basladiktan
sonra, bu yeni zaman diliminde insa edilen teknelerde “yakinlik” kavraminin, yerini
“mesafe” ile degistirdigi de gozlemlenebilir. Ustalar tekne yapimciligindan
uzaklastik¢a ve yerlerini miihendisler aldike¢a, tekneler de biiyiiyerek gemilesmeye

baslamistir.

Bu dogrultuda, dnceleri suya ¢ok daha yakin bir deneyim sunan Mavi Yolculuk,
yiikselen giivertelerin etkisiyle daha i¢e doniik, denizde olmasina ragmen denizden

gittikce uzaklagan bir deneyime doniigmiistiir.

4.3.1 Gemi insa miihendisligi yaklasimi

Amaca yonelik tasarim, kalite yOnetimi ve yiiksek bir iiretim standardi
yakalanabilmesi i¢in gemi tasarimi ve gemi insasi, dizayn spiralinde (Sekil 4.13) yer

alan iyi tanimlanmis asamalarin sirayla izlendigi ve iteratif olarak ilerleyen bir siiregtir.

Armatoriin bir yeni gemi yapimina karar verdigi noktada, projelendirme i¢in bir
tasarim ofisi ile calismasi gerekir. Bu asamadan itibaren projelendirme ve insa
siireglerinde siirekli olarak bir klas kurulusunca denetlenen, geminin ingasina
baglamadan Once tasariminin yapildigi, detayli plan ve c¢izimlerinin olusturuldugu
biiyiik Olcekli ticari gemi yapimcilifinda genelde gemi tasarimi asagidaki temel

adimlan izler:

1. Geminin islev ve performans beklentilerinin olusturulmasi: insa ve isletme

maliyetleri saptanarak tasarim ve insa i¢in zaman plani olusturulmasi.
2. Tasarimi smirlayic1 ekonomik, teknik, yasal vb. kriterlerin belirlenmesi.

3. Belirlenen smirlayict kriterler dahilinde, geminin islev ve performans

beklentilerini karsilayacak alternatiflerin gelistirilmesi.

4. Onerilen alternatiflerin beklenen islev ve performans kriterlerine gére analizi.

Alternatiflerden en uygun olanin gelistirilmek iizere tercih edilmesi.

5. Secilen alternatifin 6n tasarim asamasinda detaylandirilmasi ve geminin

ingasina baglayacak seviyede tasarimin hazirlanmasi.
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6. Insanin tamamlanmasinin

tecriibelerinin yapilmasi. Elde e

ardindan denize

indirilen geminin seyir

dilen sonuclarin geri bildirim amaciyla

tasarimciya / tasarim ofisine iletilmesi.

4.3.1.1 Dizayn spirali

Dizayn

Maliyet Gereklen 9

Analiz

N

Stabilite
Kontroli

Gemi
Tipive
Tonan

‘\\\ -

Genel

L

e i )' ke

Gig

Deplasman

Hesabt

Hesabt

Tekne
Formu

Sekil 4.13 : Dizayn spirali (Sar16z, 1995).

Dizayn spiralinin  baslangi¢ noktast

dizayndan beklenen gereklerin

belirtilmesidir. Bu gereklerle ise baslayan dizayner kaba bir yerlesim plani

hazirlar ve yaklasik yontemler ve gecmis deneyimlerden yararlanarak istenen

amaglart yerine getirebilecek bir

belirler.

Bu degerler geminin insa edileceg

geminin isletim hatti iizerinde

sinirlandiriimis olabilir.

geminin deplasmanint ve ana boyutlarini

i tersanenin kizak ve havuz kapasiteleri ile

bulunan kanal, nehir gibi engellerle

Daha sonra dizayner eldeki yerlesim plani ve gemiden beklenen teknik

performans karakteristiklerine gore.. bir tekne geometrisi ortaya ¢ikarir.

Burada yine ge¢mis deneyimler,

yontemler kullanilabilir.

standart seriler veya yaklasitk ampirik

Tekne formunun ortaya ¢ikmasi ile geminin hidrodinamik performansi ve

stabilite karakteristikleri yaklasik olarak belirlenebilir.
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Buradan geminin diren¢ ve sevk hesaplart yapilip bir makina se¢imi

gerceklenir.

Makina segimi ile makina dairesi boyutlandirmast ve makina ile yakit

agirliklart belirlenebilir.
Bundan sonra kaba bir agirlik ve hacim hesabi yapilabilir.

Eger hesaplanan hacim ve agirlik dengesi geminin kendisinden beklenen islevi
yerine getirmesine olanak vermiyor ise spiralin basina doniiliir ve ana boyutlar

ve/veya form katsayilari degistirilir. (Saridz, 1995).

4.3.2 Ustalik pratigi

Gemi ingsa miithendisligi pratigi ile insa edilen gemilerden farkli olarak, Tiirkiye’de
ustalarin inga ettigi tekneler, boy veya tonilato sinirlamasi olmadan, ¢ogunlukla plan
ve projesi ¢izilmeden, ortiik bilgi ile tasarlanmis ve “gdz karar1” ile insa edilmistir.
2002 yilina kadar devam eden bu siire¢, yeni yonetmelik ile degismis, bu tarihten
itibaren tekne marangozlarinin CE belgesiz insa edebilecekleri tekneler boy olarak
11.90 metre, CE Belgeli ve projesiz insa edilebilecek tekneler ise 24 metre ile

sinirlanmistir.

SIPARIS > TEKLIF > TASARIM / INSA

Sekil 4.14 : Ustalik pratiginde insa ve tasarim siire¢leri birlikte yiirlimektedir.

Cogunlugu ilk veya ortaokul mezunu olan, geng yasta cirakliga baglayan ve ustalik
seviyesine yiikselen Bodrum’lu ustalarin biiyiik ahsap tekne yapimeciligi sahasindan
cekilmesine neden olan bu yeni yonetmelik, etkisini kisa siirede gostermistir. 2010
yilina gelindiginde, ahsap tekne yapimi alaninda faaliyet gosteren usta sayist dnemli
oranda azalmistir. Bu ustalarin bir kismi1 24 metreden biiyiik tekne insaatlari icin
tersanelerinde ¢alistirdiklar ya da proje basina ticret 6dedikleri mithendislerle ¢alisma

yoluna gitmistir.

Turistik ahsap yelkenli yat yapimi baslamadan 6nce ¢ogunlukla is kayig1 insa eden
Bodrum’lu ustalar, mesleklerinin gelismesinde iki ismi anmaktadir: Nami’nin Mehmet
(Uyav) ve Ziya (Glivendiren) Usta. 1935-1980 aras1 onlarca tekne insa eden bu iki

ustadan Nami’nin Mehmet marangozhanesini Giillik’e tagimistir. Ziya Giivendiren,
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Bodrum’da kalmis ve kendisi gibi gulet yapimciliginda basarili olmus pek ¢ok usta

yetistirmistir.

Ustalarin yillar i¢inde elde ettikleri degerli tecriibeler ile sekil verdikleri geleneksel is
kayiklari, 6rnegin siingeci, olta balik¢is ve trol tekneleri, belli amaglar dogrultusunda
gelistirilmis son derece islevsel teknelerdir. insa pratigi, kullanim kolayligi, diisiik
maliyet ve yliksek dayaniklilik kriterleri dogrultusunda optimize edilmis bu
teknelerde, anilan kriterlerde bir degisim ya da isi gerceklestirme yoOntemlerinde

teknolojik bir ilerleme olmadig: siirece, yenilik izlenmez.

Ahsap teknelerin goévde formlar, farkli islevler dogrultusunda 6zellestirilebilir. Govde
planlari, matematiksel deyisle, belli kisitlar dahilinde parametrize edilmis yiizey
olusturma formiilleridir. Bu formiillerle, yiizyillar zarfinda edinilen tecriibe ile
gelistirilmis modellerin tekrar tekrar aynilari iiretilir. Degisen insa edilen nesnenin

boyutlaridir (Damianidis, 1989) (Delis, 2016).

Is kayiklarinin aksine, Bodrum yapisi turistik ahsap yelkenliler, tamamen yeni bir
paradigma i¢inde, gorece ¢ok kisa bir zaman dilimi zarfinda gelistirilmistir. Her ne
kadar geleneksel govde formlarinin yatcilik amagli uyarlamalari olsalar da, uzun deniz
yolculuklarinda haftalik kiralanmak {izere gelistirilmis, islevsel anlamda Tiirkiye’de
onciilic olmayan, yenilik¢i teknelerdir. Bu teknelerin evriminde tekne ustalarinin
etkisinin belirlenmesi ve Bodrum’lu ustalarin bu yeniligi yaratma giiciiniin kaynaklari,

bu boliimiin konusudur.

Ustaligin Bodrum guletlerinin gelisimindeki yerini anlamlandirabilmek i¢in, asagidaki
benzer sorular1 cevaplandirmak gerekir. Bir tekne ustasi, 6rnegin 20 metrelik ¢ift
direkli ahsap bir guletin yapim siirecinde hangi kararlar1 kendisi verir? Insa siirecinde
hangi isleri bizzat, hangi isleri kalfasinin ¢iragimin yardimiyla yapar veya tamamen
onlara birakir? Tekne siparisini veren armatdr ve usta iligkisi hangi simirlar

dahilindedir?
Tekne yapimcisi bir usta agsagidaki 6nemli kararlart alir:
1. teknenin boyu ve kapasitesi
ii. malzeme ve yapim teknigi tercihi
iii. gévde formunun olusturulmast

iv. inga ve donat1 malzemesinin tedarigi
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v. motorun se¢im ve yerlesimi

vi. eletrik, su ve yakit tesisatlari
vii. varsa yelken armasinin tasarimi
viii. teknenin i¢ diizeni

ix. teknenin iist yapisi

x. gliverte donanimi ve yerlesimi

Tekne yapim siirecini yOneten, siparis anindan itibaren denize atilmasina ve ilk
tecriibesine kadar tekne insasinin ve bununla ilgili herseyin tiim asamalarindan

sorumlu olan kisidir.

Ustanin “hazira” inga ettigi, yani belli bir siparise yonelik olmayan, genel alicinin
tercih edebilecegi miisterisi olmayan tekne yaptigi durumlar hari¢, teknelerin
kavramsal boyuttan maddesel boyuta gecis yapabilmesi i¢in, siparisi veren (donatan
veya armatdr) ve siparigi yapan (usta) arasinda bir anlagmaya ihtiya¢ vardir. Bu
anlagsma, siparisi verenin beklenti ve ihtiyaglarinin ifadesi ve bu ihtiyaclar
karsilayacak tekneyi yapacak olan ustanin yetenekleri ve talep ettigi iicret baglaminda,
kimi zaman bir kag¢ dakikada mutabik kalinan, ¢ogunlukla yaziya dahi dokiilmeyen bir
mutabakattir. Bodrum’da tekne yapimciligi, basladigi 1930’lu yillarin sonundan
1970’lere kadar, sifai anlagsmalarla siirdiiriilmiistiir. Bodrum’lu tekne ustalar1 ilk olarak
stingerciler i¢in tekne insa etmeye baglamistir. Daha sonra turizmin yayginlagsmasiyla
insa edilen teknelerin boyu ve katma degerleri de artis gostermis, sifai anlagmalar

yerini kapsamli sdzlesmelere birakmustir.

Fatma Mansur Cosar, 1964-68 yillar1 arasinda gerceklestirdigi calismasinda erken
donem durum hakkindaki gézlemlerini agikca ifade etmistir: (Mansur Cosar, 2015)
Her durumda, tekne yapimcilari, kiigiik bir ekonomisi olan Bodrum'da iyi para

kazanmaktadir:

Bodrum’da tekne yapimciligt ve wustalik, yenilik pesinde, siirekli deneyen,
iyilestirmeye calisan, gelistiren, sorunlara ¢oziim iireten, farklilik yaratmaya ¢alisan
ve ¢ogunlukla belli bir estetik anlayisa, bir gorsel kimligi biitiinliigiiyle korumaya baglh
bir perspektife sahip olmustur. Ancak bu yaklasimin disina ¢ikan ornekler de

gelistirilmistir.
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Osman Kademoglu'nun “Denizlerin Glizelleri” adli kitabinda yer alan bilgiye gore
Bodrum’lu wustalar kendi mesleklerini ge¢miste “gemiler mimarligr” ismiyle

adlandirmistir. Bugiin bu tinvani kullanan tekne yapimecisina siklikla rastlanmaz.

“Buraya giizel bir ev yaparsin, gelirlerse gortirler. Ama tekne dyle degil, liman
liman kendisini gostermeye gider. Ben giizel bir tekneyim, gelin bakin der”
Onun i¢in gemiler mimar1 da bir bina mimart gibi hem teknisyen, hem de
sanatkar olmak durumundadir.” Erol Ozyurt Usta. (Kademoglu, s280.)
(Kademoglu, 2000).

Ise basladigi dénemde tekne yapimciliginin iginde bulundugu sartlar degismistir.
Teknik zorluklar icinde tekne yapimcisi olmustur. Ancak bu zamanlar cabuk
degismistir. Cok kisa zaman iginde ilgeye elektrik gelmis, is hacmi biiyiimiis, takip
eden yillarda Igmeler’de tersaneler bdlgesi kurulmus, yolu acilmis, sinirli da olsa
makine parkina ve isliklere yatirim yapilmig, modernizasyon siirmiis, ve Bodrum

diinya capinda bir tekne imalat merkezine doniismiistir.

4.3.3 Plansiz hizh biiyiime ve buna bagh sektorel sorunlar

Bir onceki paragrafta bahsedilen hizli biiyiime, beraberinde sorunlar1 da getirmistir.
2000-2010 aras1 déonemin ikinci yarisindan itibaren yapilan liretimler ucuza yapilmasa
da, standardize edilemeyen iiretimden kaynaklanan kalitesizlikler ve kisa vadeli
diisiinceye sahip ticari yaklagimlar, “Bodrum Guleti” markasina 6zellikle yurt diginda

bliylik zarar vermistir.

Bunun sebepleri arasinda, ilk baglarda gorece ucuz fiyatlara olan asir1 talep, plansiz
projesiz inga ve kullanima izin veren regiilasyonlar, hiikiimetin 1985-1990 aras1 kitle
turizmine agirlik vermesiyle, hizlanan turist akimini bir an 6nce karsilamak isteyen
tekne igletmecilerinin bastirmasi, sayilabilir. Zarar goren “Bodrum” markasi, elbette
yeni gelecek olan siparislerin de Oniinii kesmistir. Milyonlarca dolar degerinde
yatirimlar olan turistik tekneler, yiiksek kalite standartlarinda tiretilmelidir. Tekneleri
imalat degerlerini koruyamayan yatirimecilarin olumsuz degerlendirmeleri 6zellikle

2010’1u yillardan itibaren Bodrum’daki tekne yapimcilig1 sektoriine darbe vurmustur.

Tekne yapimcilarinin kimisi yerli, kimisi de Bodrum digindan gelip bu bolgedeki
onemli is firsatlarin1 degerlendirmek isteyen yapimcilardir. Miisteri talebini
sorgulamadan kabul etmek, ancak gereklilikleri karsilayamamak, kalite sorunlarina

sebep olmustur.
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Bu gelismelerin ardindan, bazi marangozhaneler kapanmis, bazilari ise yatirim
yaparak biiyiime yolunu tercih etmis ve tersaneye donilismiistiir. Bu doniisiim siireci
icinde, sektore ¢ok degerli bir teknik yenilik getiren bir usta, Mazlum Agan’in vakasi,

incelenmeye deger bir durum olusturmaktadir.

4.3.4 Vaka analizi: Aganlar Tersanesi / Mazlum Agan ve Erdem Agan

Bodrum’un “efsane” olarak anilan tekne yapimcilarindan Erol Agan’in dort oglunun
en bliyligli olan Mazlum Agan, babasi gibi bir tekne yapimcisi, denizci, yelken
sporcusu, ¢ok yonlil bir sanayicidir. 2001 - 2008 yillar1 arasinda iki donem Bodrum
Belediye Bagkanlig1 da yapmis olan Mazlum Agan, Aganlar Tersanesini en kiiclik
kardesleri olan Erdem Agan ile birlikte isletmektedir. Erdem Agan, Ingiltere’de gemi
ingaat miihendisligi egitimini tamamlamigtir. Tersanenin idari isleri ve tasarim
midiirligii Erdem Agan’in sorumlulugunda iken, Mazlum Agan, yeni tekne

yapiminda sahadaki sorumlulugu iistlenmistir.

24 metrelik gulet kabuklarina tip onay belgesi alan Aganlar tersanesi, bu tip teknenin
kabugunu “hazira” kurmaktadir. Tersanecinin kendisi i¢in tekne yapmasi anlamina
gelen bu durumda, tersane calisma programinda tamir bakim isleri ya da belli bir
miisteri talebine dayali bir projenin olmadigi donemlerde, yonetim tersane
calisanlarint heniiz miisterisi olmayan bu guletlerin insasina yoOnlendirilerek
verimliligi artirmakta ve isgilerin iretkenligini her zaman yiliksek seviyede

koruyabilmektedir.

Mazlum Agan’in gelistirdigi omurga kaliplama tezgahinda, 24 metrelik bu gulet
omurgalar1 da kolaylikla hazirlanabiliyor. Boylelikle, yiliksek kalite standartlarinda,
karlilig1 yiiksek, seri iiretim prensibine benzer bir yaklagimla iretilen guletler,
klaslanma maliyetlerini de diisirmek suretiyle yurt dis1 pazarlarda rekabet sanslarini

artirmaktadir.
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Sekil 4.15 : Insa asamasinda 24 metrelik, tip onay belgeli, klasl, klasik gulet.
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5. GULETLERIN MORFOLOJiSi

Damianidis, 1989 tarihli geleneksel yunan ahsap tekneleri hakkindaki aragtirmasinda
govde formunun belirginlesmesinde islevin énemine dikkat ¢eker: “Teknelerin orta
posta, su hatti, bas ve ki¢ bodoslamalarinin ¢izgileri belli sebepler dogrultusunda
sekillenir. Bunlarin en onemlileri; teknelerin islevieri, “iyi ¢izgi” hakindaki yerel
gelenekler ve teknelerin itki kaynaklaridir. ”(Damianidis, 1989). Damianidis’in bu

konudaki bulgularin1 asagidaki formiille sentezlemek miimkiindiir.

ISLEV + GELENEKLER + ITKI KAYNAGI >>>> GOVDE FORMU

Sekil 5.1 : Guletlerin gévde morfolojisini belirleyen faktorler.

Yunanistan’da oldugu gibi Tiirkiye’de de, geleneksel olarak insa edilen ahsap tekneler
yiik tasimacilig, balik¢ilik veya siingercilik amaglarindan birine uygun tasarlanir. Son
60 yilda bunlara tenezziih tipi tekne yapimi da eklenmistir. Ustalar, siparise gore, insa
ettikleri teknelerin govde ¢izgilerinde nihai islevlerine uygun farkliliklar gozetir.
Turizm ve gezi amagh tenezziih tekneleri, cogunlukla 8 -10 yolcu ve bunlarin az
miktarda egyalarini tasidiklarindan, balik¢ilik ve ticari yiik nakli yapan teknelere gore,
daha hafif yiik tastyor kabul edilir. Hafif yiik tagiyan bu teknelerin govde c¢izgileri,
daha hizli, daha ekonomik ve daha az su ¢eken, siirtiinme direnci diisiik hatlara sahiptir
ve kendi gruplarinda fark olusturmayacak kadar birbirine yakindir. Yillar iginde,
boylar1 uzayan turizm amach teknelerin gévde bicimlerinin benzes sekilde gelistigi

1izlenmektedir.

Bodrum Guleti olarak anilan turistik yelkenli ahsap tekneler ve bunlar hakkinda
yapilmis olan arastirmalar incelendiginde, ii¢ farkli gévde tipinde gruplandirildiklar
goriillir. Bunlar Tirhandil, Gulet ve Aynakig’tir. Tirhandil gévde formu diger ikisinden
daha farklidir. “Double-ender”, yani bas1 kig1 sivri bir gévde yapisina sahip olan bu
tekneler ¢ogunlukla 8 ila 21 metre arasi boylarda insa edilir. (Sekil 5.3.) Gulet ve
Aynaki¢ tekneler kiigiiltiilmiis bark veya clipper modelleri olarak diisliniilebilir.

Bunlarda boy sinirlamasina rastlanmaz.

87



Bodrum Guletleri, islevsel farkliliklar1 g6z 6niinde bulundurularak, yukarida aktarilan
bu ii¢ kategori ile yapilan kaba tanimlamanin Gtesinde, baskaca alt kategorilerle daha
kesin olarak tanimlanabilecek kadar c¢esit ve sayida insa edilmislerdir. Bodrum,
Bozburun, Marmaris gibi merkezlerde 60 yil boyunca yiizlerce turistik gulet insa

edilmisgtir.

Literatiirde, guletlerin govde ve tist yapilarin birlikte degerlendirerek alt kategorilerini
belirlemek, islevsellige dogrudan etkisi bulunan bu yapisal elemanlar1 degerlendirerek
bir tipoloji olusturmay1 hedefleyen herhangi bir girisime rastlanmamistir. Bu boslugu
gidermek ve {iist yapilarin teknelerin islevselligine olan etkisini ortaya koymak
dogrultusunda, tez kapsaminda Bodrum Guletlerinin gévde ve {ist yapilar birlikte
analiz  edilerek, islevsel farkliliklarim1 =~ vurgulayacak alt kategorilerde

smiflandirilabilecekleri degerlendirilmistir.

Tez kapsaminda yapilan tanimlamalar, endiistriyel tasarim disiplininin bakis agisina
uygun olarak, turistik bir teknenin islevselligini ve gorsel kimligini belirleyen temel
unsurlar olan gévde formuna ve giiverte iistii yapilarina referansla olusturulmustur.
Tez igindeki veri analizi ve morfolojik analizler, bu baglamda ve bu 6l¢iitler iizerinden

yapilacaktir.

Damianidis, literatiirde teknelerin gévde formu ve yelken armasina gore iki farkl
yontemle smiflandirldigindan bahseder (Damianidis, 1998) Ikinci goriis olan
“teknelerin yelken donanimindan dogan farkliliklara gore isimlendirmeleri” gerekliligi
goriisli calismanin baglami igerisinde anlamli bir biitiinlik sunmadigi gerekgesiyle
degerlendirilmemistir. 1900 tarihli asagidaki fotografta da (sekil 5.2) glinlimiiziin tipik
guletlerinin goévde formuna oldukg¢a benzer bir teknenin ke¢ arma ile donatilmig

oldugu goriilmektedir. Uskuna armadan farkli olarak, ana yelken diregi dndedir.

Bu boéliimde, Guletlerin morfolojisi, govde formu tasarimi, govde inga teknikleri ve
guletlere karakteristik gorsel ve islevsel ozelliklerini kazandiran davlumbaz ve iist

yapilarinin tasarim 6zellikleri dikkate alinarak ii¢ temel baglik altinda incelenecektir.
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<« C (Y @& collections.slsa.sa.gov.au/resource/PRG+1373/1/57 * @ 0% » e :

State Library of South Australia

The 'Sea Flower' at Port Adelaide [PRG 1373/1/57] + Photograph

Sekil 5.2 : “Seaflower” Adelaide Limaninda, 1900.

5.1 Govde Formu Tasarimi

Tirhandiller, turizm faaliyeti baglaminda Bodrum Guleti olarak anilan teknelerin
icinde kabul edilmekle birlikte gulet ve aynakiglara gore farkli bir ge¢misten
gelmektedir. Tasarim ve insa pratikleri farklidir. Detayli masa basi ¢izim ve “Lofting”
olarak adlandirilan endaze agma yontemlerine ihtiyag duymadan, ¢ogunlukla insa
sirasinda tasarlanabilir. Basitge insa edilebilirler, buna mukabil ¢ok dayanikli,

kullanigh, verimli teknelerdir.

Sekil 5.3 : Yelkenli yat olarak tasarlanmis bir Tirhandil.
Gorece ufak boylarda insa edilen Tirhandillerin gévde formunu tanimlayan ¢izgiler
17ci ylizyilda ortaya c¢ikmis, ylizlerce yillik tekne yapimciligi pratigi ile
olgunlagmigtir. Halen, degisen ihtiyaglar dogrultusunda evrimini siirdiirektedir

(Damianidis, 1998).
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Sekil 5.5 : Bodrum i¢gmeler’de ¢ekek yerinde Aynakig“NOE”.

Benzer sekilde, 19.yy ortalarinda belirginlesen gulet gévde formu da tekne yapimeiligi
tarihinde karsilagilan diger ornekler gibi zaman icinde evrimleserek gelismistir.
Bodrum’da insa edilen (ikinci nesil, biiylik) Aynakiglar, Guletlerin ki¢ tarafina kabin

eklenmis tlirevleridir.

Bu teknelerin su hatt1 ¢izgilerinin benzerligi ve hidrodinamik yapilar1 olduk¢a yakin
olup, gorsel ve islevsel farkliliklar1 su istiindeki yapisal kisimlarinda ortaya
cikmaktadir (Sekil 5.4 ve Sekil 5.5). Bu konu ilerleyen boliimlerde detayli olarak

incelenmektedir.
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Tirhandiller gibi, Gulet ve Aynakiglar giiniimiizde ‘“geleneksel tekne” olarak
adlandirilsalar da, guletlerin su hatt1 ¢izgisi ve giliverteye kadar olan gdévde formlar
modern gemilerinin govde formuna daha yakindir. 2000 yili sonrasinda, 40-45 m
boylara sahip guletler tasarlanmis ve insa edilmistir. Bunlarin tasariminda forma

cekme pratigi yani sira CAD geregleri de kullanilmistir.

Kompleks egrisellikte 3 boyutlu yiizeylerin bir araya gelerek olusturdugu bir kabugu
tasarlamanin pek ¢ok yolu vardir. Ahsap tekne yapimciliginda gévde elemanlarindan
parca eksiltme ve yeniden ekleme kolaylikla gergeklestirilebildiginden, tasarim ve inga

asamalari igige gegmistir.

Buna mukabil, ¢elik govde yapimciligr artik bu anlayisla gemi yapimcili§ina uygun
degildir. 1819°da, Glasgow’da tamami demir govdeli ilk tekne “Vulcan” yapildiginda,
yiiksek maliyetlerle imal edilen metal parcalarin hassasiyetle tanimlanmasinin biiyiik
onemi ortaya ¢ikmistir. Bu tarihten itibaren, gemi yapimciliginda teknik ¢izim pratigi

olduke¢a yayginlagmistir (Dear & Kemp, 2006).

Bat1 Avrupa’da 18yy’a kadar tekne yapimciliginda “whole-moulding” “Trébuchment”
veya “Linea del sesto” ad1 verilen, (Sekil 5.6) iki - {i¢ kalibin farkl: agilarda siralanarak
tiim postalarin tek tek tasarlanabildigi olduk¢a pratik yontemler kullanilmigsa da,
giiniimiizde tekne yapimciliginda kabuk tasarimi yaygin olarak {i¢ farkli uygulama ile
gergeklestirilmektedir (Damianidis, 1989; Kodyagasioglu, 2014.; Kiikner et al., 2009;
Rieth, Barker, & Penzo, 2003).

WHOLE MOULDING

DIAGRAM TO SHOW HOW THE THREE AIDS CAN BE
ADJUSTED TO GIVE ANY OF THE BODY SECTIONS
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A
TO FIND THE RISING THE > 33—
APPROPRIATE SIRMARK FOR THE

STATION IS SET UP AGAINST -

THE DATUM LINE (USUALLY THE

BREADTHS OF
BEARDING OF THE RABBET)

~ ~SHEER LINE

THE BREADTH MOULD
1S PLACED ON THE RISING SQUARE SO
THAT THE RISING SIRMARK FOR THE
STATION IS ALIGNED WITH THE ARROW
SHOWN ABOVE . THIS WILL GIVE THE
HEIGHT AND BREADTH OF THE SHEER
LINE AND THE POSITIONS OF THE
HEADS OF THE FLOOR TIMBER

—
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e e
2 A > THE
B At \
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THE DATUM LINE WITH THE WORKING ONE AT A TIME ON THE FLAT WHEN GETTING OUT

EDGES TO GIVE THE COMPLETE SHAPE OF THE MOULDS FOR THE FRAMES. IF RAKED,THE TRANSOM
ONE HALF SECTION WOULD HAVE TO BE LOFTED SEPARATELY

Sekil 5.6 : “Whole-Moulding” / “Linea del Sesto” kalip teknigi.
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5.1.1 Forma ile govde formu olusturma

Yunanca “uzun ince ¢ita” anlamina gelen “fourmes” kelimesinden gelen forma
cekmek deyimi, Tiirkce’ye de Rum ustalar kanaliyla gegmistir. 2000°1i yillara kadar
inga edilen Bodrum guletlerinin pek ¢ogunun gévde formu “forma ¢ekme” usulii ile
tasarlanmisir. Bu yontemi uygulayan Bodrum’lu ustalar teknelerin yiizeylerini masa
basinda degil tezgahta olusturur. Forma ¢ekmek, hem bir tasarim hem de bir insaat
pratigidir. Bir nevi 1/1 taslak yapimi olarak tanimlanabilecek forma ¢ekme eylemi,
gdévdenin alacagi formu gormek igin yapilmaktadir. Ince, uzun ve cok esnek
dikdortgen profilli ahsap ¢italar yardimiyla uzayda egrisel ¢izgiler ¢ekilir. Begenilen
cizgiler kontrol noktalarindan sabitlenerek form belirginlestirilir. Govde formu

(kabuk) tasarimi tekne ustalarinin forma ¢ekme siireci i¢inde tamamlanur.

Omurganin tezgaha koyulmasinin hemen ardindan baslayan forma asamasi, teknenin
tim karakterinin ortaya c¢iktigi, biitiin siireci belirleyecek olan 6nemli kararlarin
alindigi, ustaligin kendini gosterdigi asamadir. Ustalar ellerindeki egri kaliplarim
teknenin boyuna gore “acar”. Teknenin “endazesini agma” olarak ifade ettikleri bu
asama, tiirkceye arapcadan gelen “hendese” kelimesinin bozulmus halidir. Arapcaya
da fars¢a’dan ge¢mistir. Arapca sozciik, Orta Fars¢a bir kelime olan (Pehlevice veya

Partca) handagak "6l¢ii, 6lgme" sozcliglinden alintidir.

“Endazesi agilan” tekne yavag yavas belirginlesir. Orta postalar ve siyer hattina gore
cekilen ince c¢italar yardimiyla govdenin taslagi ortaya cikar. Bodrum’lu tekne
yapimcilar1 arasinda endaze agmak deyimi, tekneyi ortaya c¢ikarma eylemi igin
kullaniliyor olsa da, bu pratik gemi insaat¢iliginda “lofting” olarak bilinen ve kii¢lik
Olgekli teknik c¢izimlerin birebir biiyiitiilmesi olarak tanimlanan yontem ile farkliliklar

gostermektedir.

Geleneksel yontemle ahsap tekne yapimciliginin siiphesiz en kritik ani, forma ¢ekim
asamasidir. Ustalar bu asamada teknenin yavas yavas viicut bulan goévdesine
odaklanir. Halil Caglar ustanin anlatimi, forma ¢ekme asamasinin tekne yapiminin en

onemli asamasi oldugunu vurgulamaktadir:

“Formay1 ¢eken, kayig1 yapar. Formasi, Kayigin planidir. Plan yok diyorlar
ama plandir, hesaptir. Kayikta hesapsiz hic¢bir sey yoktur. Kayigin bir tarafi bir
tarafindan bir santim genis veya dar olamaz. O da iste planin gerektirdigi

seydir. O da formadir.”(Kademoglu, 2000).
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Sekil 5.7 : “Forma cekimi” asamas1. Bodrum, 1987 (Fotograf: Prof. Dr. Onder
Kiiclikerman).

Fatma Mansur Cosar’in 1960’larin son yarisinda, Bodrum {izerine yaptig1 arastirmada
yer alan teknelerin insasina dair anlatisi, forma ¢ekme asamasiin sadece yapimci
ustalar tarafindan degil, Bodrum’un ahalisi tarafindan da ilgiyle izlenen ve sonucu
merakla beklenen, sosyal boyutu da olan 6nemli bir ¢alisma oldugunu ifade

etmektedir:

“.¢arsida ve limanda gelen gegen herkes ugrayip yapilan ise bir goz atiyor,
begenisini dile getiriyor ve tavsiyede bulunuyor. Teknenin yapimi bittiginde
ve tekne ilk gezisine ¢iktiginda, limandaki kahvede oturan kaptanlar uzaktan

izliyorlar ve teknenin ¢izgisini elestiriyorlar..”

Fatma Mansur Cosar’in “cizgi ustaligi” olarak adlandirdig: is, teknenin “formasini
cekmek™tir. “Ibrahim” olarak anilan kisinin Erol Agan Usta’nin kardesi, 1971°de
denize indirilen “Balik” isimli guletin sahibi, ¢ok erken donemde tekne yapimciliginm
birakmis olan ibrahim Agan oldugu tahmin edilmektedir. “Colak Erol” olarak anilan
Erol Agan da ilerleyen yillarda Bodrum’un en iinli gulet ustalarindan olmustur.
Yaptig1 giizel guletlerle ve forma ¢ekmesiyle meshurdur. Bu 6zellikleriyle, pek ¢cok
ulusal gazete ve dergide roportajlart yayinlanmis, popiiler bir figlire doniismiistiir. Erol

Agan, Bodrum’un en biiyiik tersanesi Aganlar Tersanesinin kurucusudur.
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“Forma ¢ekmek” maharet gerektiren ve nesiller arasinda s6zlii ve sozsiiz bilgi aktarimi
ile aktarilan, her tekne yapimcisinin sahip olamadigi 6zel bir yetenektir (Sekil 5.7). Bu
isin 6zgiinliigii ve tekilligi hakkinda Prof. Dr. Onder Kiigiikerman’in 1987°de Erol
Agan ile yaptig1 bir gériismede, her ustanin kendi ¢ektigi formayi tanidig1 ve bunlarin
birbirlerinden farkli Onemli tasarim kararlarini barindirdigi, detaylarda kendi

imzalarini tasidig1 anlasilmaktadir:
“Yaptiginiz tekneyi goriince hemen tanir misiniz?”

“Tanirim.. Verdigim “formay1r” tanirim. Forma ¢izgilerinden. “Ustalik”
formadadir. Gozle ayarliyorsun onu.. .. Ben “formayi1 c¢ekerken” c¢ok

ugrasirim:”

Burada dikkat edilmesi gereken konu, Bodrum’da ikiz tekne yapimciliginin sadece
ayni anda tezgaha konan iki tekne i¢in gegerli oldugu durumudur. Masif olarak insa
edilen teknelerde, bir teknenin teknik c¢iziminin hazirlanmasinin ardindan farkl
zamanlarda ayni ¢izimden tekrar tekne iiretimi pratigi yoktur. Bunun sebebi, 6zel
postalarda kullanilacak uygun kivrimli agaglarin her zaman aym egrisellikte

bulunmamasidir (Damianidis, 1989).

5.1.2 Tasar1 geometri teknikleriyle tasarim ve endaze agcma (drafting & lofting)

19. yy’mn ilk yarisinda gemi tasarimi bilimsel yontemlerle yapilan bir meslege
dontismiistiir (Thiesen, 2006). Giinlimiizde “Tasar1 Geometri” olarak adlandirilan,
kuralli temsili ¢izim tekniklerinde yasanan gelismeleri govde hidrodinamisine dair
teorik gelismeler takip etmistir. Zanaatkarliktan bilimsel bir faaliyete doniisen gemi

yapimcilig1 alanina pek ¢ok ingaat miithendisi gegis yapmustir.

1843°te, matematik¢i ve gemi insact John Scott Russell tarafindan ortaya atilan ve
1890’11 yillara kadar yaygin kabul goren “Wave-line” teorisi, (Sekil 5.8) ylizlerce
govde modelinin akinti i¢inde testiyle elde edilen bulgulara dayanarak, en diisiik
stirtiinme katsayili form 6nerisinde bulunmus, gévde tasarimina bilimsel bir yaklagim

getirmistir (Ferreiro & Pollara, 2016).

Bu teorinin tiim durumlar1 kapsamadigi daha sonra William Froude tarafindan ortaya
konmus olsa da, yaygin kabul goérdiigii 50 y1l boyunca “Wave-line” teorisi ile gévde
formu goéze hos gelen, yliksek hizli yelkenli ticaret gemiler olan Clipper’lar insa

edilmis, 1851 yilinda “Yiiz Gine Kupast”n1 kazanan “America” gibi pilot teknesinden
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tiiretilmis hizl yatlar gelistirilmistir. Siniisoidal egriye sahip sivri bir buruna ve diiz
bir kemere hattina sahip bu tasarimlarin basarisi ile benzer govde formlar1 diinyaya
yayilmigtir. Bu govde formu, Atlantik ve Akdenizde’de yayginlagmis, Olgekli
modelleri olan gliniimiiz guletlerinin gévde formunun ortaya ¢ikisinda etkisi olmustur

(Ferreiro & Pollara, 2017).
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FIGURE 2. THE WAVE-LINE THEORY prescribes the geometries of three key elements of a ship’s hull:
The forebody, or bow, should be sinusoidal to match the wave of translation that forms at the boat’s
leading edge; the afterbody, or stern, should be cycloidal to match the trailing wave of replacement;
and the midbody, where presumably there are no waves, should be straight and parallel to the center-
line. The lengths of the bow and stern correspond to the lengths of the waves of translation and re-
placement, respectively, and the length of the midbody can be adjusted to yield the desired overall
length of the vessel.

FIGURE 4. ARCHITECTURAL DRAWINGS of the hulls of (a) the clipper ship

a | Waterline . . e ineri
Wave line Sea Witch and (b) the racing yacht America reveal sleek waterlines inspired
3 .\_‘_\‘\\ by wave-line theory. Among the first clippers ever built, Sea Witch
~ 2 completed the New York to Hong Kong round-trip in 74 days in
\~ ™S\ N 1849, setting a record that stood for more than 150 years. In
. ™ 1851 America—whose waterline adhered almost exactly
= [ to the prescriptions of wave-line theory—soundly
d ] e -L _vD- = --\b;& won the Hundred Guinea Cup. In honor of the
yacht’s victory, the competition was renamed
, . the America’s Cup. (Adapted from C.G.
D Waterline R . ) o
— —— Wave line Davis, U.S. Clipper Ship Sea Witch: Built
/// at New York, 1846, Ship Studio,
//// —— 1935 and ref. 8)
L1 | —1 —
] L /_———- —_—
1 -

Sekil 5.8 : Wave-line teorisine uygun tasarlanmig govde ¢izgileri (Ferreiro &
Pollara, 2016).

Russell ve Froude’un govde tasarimina bilimsel yaklasimlar1 yayginlasmadan 6nce
gemi tasarimcilart ve gemi yapimcilart bir gévdenin formunun ve oranlarinin su
icindeki siirati etkiledigini anlamiglardi. Albrecht Diirer, Guarano Guarini gibi
onciilerin ardindan, Gaspard Monge’un 1795 yilinda “Géometrie Descriptive” olarak
adlandirdig1 tasar1 geometri iizerine yayinlari, mithendislik bilimlerini doniistiiriicii
etkiye sahip olmustur (Thiesen,2006). Miihendislik okulu Ecole Polytechnique de
Paris’in kurucusu olan Gaspard Monge’un gelistirdigi teknik ¢izim yontemleri, hayali
bir nesnenin, ii¢ boyutlu olarak, uzayda istenen bir pozisyondan goriintiilenerek

modellenebilmesine olanak tanimistir. Boylelikle tasarimcilar kompleks {i¢ boyutlu
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yiizeylerin geometrisini iki boyutlu ortamda kolaylikla ve yiiksek hassasiyetle
tanimlamaya baslamistir. Bu gelisme, gemi tasarimi ve gemi insasi alanlarinda ¢aligan
farkli uzmanlarin iletisimini de kolaylastirmis, slire¢ ve iirlin kalitesini artirmigtir

(Sampaio, 2018).

Gemi ingas1 alaninda, ortografik ve oblik projeksiyonlar ile ¢izim yapilan ve “drafting”
adi1 verilen tasarim asamasinda, teknenin govde yiizeyleri, yapisal elemanlar1 ve {ist
yapist Olgekli olarak tasarlanir. Plan, yan, 6n ve arka goriiniislerde, dl¢ekli olarak
tasarlanan geminin énce omurgasi, ardindan orta posta kismi tasarlanir. Bir sonraki

asamada bas ve kica dogru olan diger postalar ¢izilir.

Kabugun(govdenin) dig yilizeyinin “diagonal” olarak adlandirilan kontrol egrileri
olusturularak tasarim hazirlanir. Bitmis tasarimin ardindan 6lgekli ¢izimler birebir
oranda biiyiitiilerek teknenin ingaat oncesi kalip ¢izimlerinin hazirlanmasi olan

“lofting” asamasina baslanir (Sekil 5.9).

i

' !
Sekil 5.9 : 1760, Deptford Tersanesinde insa edilmis 74 toplu “Dragon” (Lavery,
2017).

“Lofting”, Ingilizcede “biiyiik cat1 alt1 atlyesi” olan “Loft” kelimesinden tiiremistir,
genellikle biiylik imalathanelerin {istlinde yer alan tek hacimli biiyiik bir atdlyede
yapilir. Tiirkcede “Endaze agmak™ eyleminin gercek karsiligi olan islemdir. Kiiciik
olgekli ¢izimlerin birebir dlgekte biiyiitiilme ve egriselligi bozuk ¢izgilerin “fairing”
yani diizgiinlestirilme igine verilen addir. Birebir 6l¢ekte ¢izim yapabilmek i¢in ¢ok
uzun ve diizgiin egrilerin ¢izilmesi gereklidir. Bunun i¢in bir seri biiyiitme, diizeltme
ve aktarma teknigi gelistirilmistir. (Sekil 5.10.) H.I. Chapelle’in tekne yapim kitaplari,
lofting siirecinin ayrintili bir agiklamasina sahiptir. Olgekli planlar birebir planlara
kirmiz1 regine kagidi gibi agir kagitlar veya dogrudan ince kontrplak levhalara

isaretlenerek alinir. (Chapelle, 1994) Iki asamada yapilir:
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1. Ilk adim, 1zgaray1 olusturmak ve taban c¢izgisini kagit veya kontrplak
tabakasinin uzunlugu boyunca isaretlemektir. Ardindan, sabit ¢izgilerinin
gonye ile isaretlenmis dikey ¢izgi icin bir isaret olarak ayarlanacagi her 12 ingte
(veya bazi durumlarda daha fazla) baten (ince, uzun esnek ¢ita) ¢ivilenir.

Onceki adimlar sirastyla Ust Sira ve Su Hatti isaretlenerek takip edilir.

2. Ikinci adim, ofset tablosundaki noktalar: isaretlemektir. Ofset tablosundaki
tim ol¢iimler Milimetre veya Fit, In¢ ve sekizlik diizende sayilar olarak
listelenmistir. Noktalar her istasyonda cizilir, daha sonra kiicilik bir ¢ivi ve bir

cita (teknenin hatlarini adil bir egri ile ¢izin) kullanin.

Sekil 5.10 : Tki adam sablon ¢ikariyor. Cecil Beaton, Tyneside Tersaneleri, 1943.
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“Drafting” ve “Lofting” teknikleri ile gemi tasarimi, 1970°1i yillarda bilgisayar ve
CAD teknolojileri gelisip yeni standart pratik haline gelene kadar kadar gemi ve tekne
yapim endiistrisinde yaygin olarak kullanilmistir. Teknelerin taslak c¢izimleri
giliniimiizde de el ile ¢izilmektedir, bununla birlikte, 6l¢ekli ¢izimleri birebir boyuta

aktarmak i¢in ihtiya¢ duyulan “lofting” teknikleri ender olarak kullanir.

Gilinimiizde “Lofting” ¢ogunlukla klasik tekne yapimcilarinin, tekne restoratorlerinin
kullandig1 bir yontem olarak anilir. Bu, teknenin diizeninde dogru olmasimi ve
gorlinliste hos olmasini saglamaya yardimci olur. Bir plani loft etmek i¢in bir¢cok

yontem vardir.

5.1.3 Bilgisayar destekli tasarim programlarinda govde formu tasarimi (CAD)

Bir ylizeyi tanimlayan referans noktalarinin koordinatlarini belirleyen yazilimlar,
1960°larda 2B, Ug boyutlu (3B) modelleme araglari ile tasarim pratigi, 1970 lerin
sonunda Avrupa’da, 1990’larin sonundan itibaren lirkiye’de yayginlagmis, tekne
tasarim ve ingsa silireci kokten degisime ugramistir. 3B modelleme teknikleri
kullanilarak tasarlanan bir teknenin tasarimi tamamlandiginda, farkli yazilimlardan

faydalanarak, pek ¢ok hesap kolaylikla yapilabilir hale gelmistir.

Tanju Kalaycioglu tasarimi, 2019 yapimi gulet “Vagante”, 3B tasarim araclar
kullanilarak gelistirilmis, lamine ahsap bir gulettir. Gorsellerden (Sekil 5.11, Sekil
5.12) anlagilacagi gibi, su hattinin tstii geleneksel bir gulet goriiniimiinde olup, su

hattinin altinda torpil salmali gévde tasarimina sahiptir.

s S =

Sekil 5.11 : Tanju Kalaycioglu tasarimi1 modern lamine gulet “Vagante”, 2019.
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Tam boy salmali olmadig i¢in diislik 1slak yiizey alanina sahip tekne, 3B tasarim
programlari sayesinde maksimum verimlilikte i¢ hacim kullanimina sahip olmustur.
Bu ozellikleriyle, masif yontemle insa edilen kalin postali geleneksel guletlerden
ayrismakta ve laminasyon teknigi ile iretilmis bir teknede geleneksel ¢izgilerin

kullanimina dair ¢ok basarili bir 6rnek olusturmaktadir.

SINAN PYLAT VE TANJU KALAYCIOGLU ILE MODERN GULET VAGANTE

\J \J

Sekil 5.12 : Tanju Kalaycioglu tasarimi1 modern lamine gulet “Vagante”, 2019.
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5.2 Geleneksel Yontemlerle Ahsap Tekne Yapimeihig:

Ahsap tekne yapimciligi, gegmiste bir sekilde tekne yapimciligr ile ilgili faaliyette
bulunmus merkezlerin pek ¢cogunda, dlgegi kiiciilmiis de olsa, halen siirdiiriilmekte
olan bir pratiktir. Bu pratik gliniimiizde yine geleneksel yontemlerin uzantisi bilgilerle
yapilagelmektedir (Binder, 2012; Kademoglu, 2000; Nutku & Kiigiik, 1963) (Kokiioz
& Ors, 1995).

Bodrum’da 1960’larin sonu olan yillar, bircok geleneksel ahsap tekne yapimcisinin
ticari is teknesi yapimciligindan turistik tekne yapimcilifina gegis yaptigi bir
donemdir. Bu doniisiim, 1960’larin ilk yillarinda baslayan ve 1980’lerden itibaren
ivmelenen turizm odakli hiikiimet politikalar1 etkisinde sekil almigtir. Ahsap tekne
yapimcilar1 hizla popiilerlesen deniz turizmi amagh yelkenli teknelerin insasina
yonelerek kendilerine yeni ve karli bir is alan1 yaratabilmistir. Boylelikle 1980°1i
yillardan itibaren Tiirkiye genelinde ahsap tekne yapimciliginda ekonomik ve kiiltiirel

bakimdan 6nemli etkileri olacak yeni bir donem baglamis olur.

Bodrum’lu tekneler, ¢ok uzun yillar yigma yontemle kurulmus, daha sonra 90’l
yillardan itibaren lamine teknolojisi ile tiretilmistir. Laminasyon teknolojisi ustaligin
mabharetine olan baglilig: biiytik 6l¢iide azaltmis, bir kag sene ¢iraklik yapan genglerin,
kendi tersanelerini kurma siirecini hizlandirmistir. Bu sistemin yayginlagmasi, plan ve
projeli miihendislik temelli tekne yapimciliginin Bodrum’da baslamasini da
saglamistir. Bu iki gelismeye ayak uydurabilen ustalar, islerini biiylitmiis ve
tersanecilige gecmis, gerekli yatirimi ya da tanitimi yapmayan ustalar rekabet

edemeyerek piyasadan ¢ekilmek zorunda kalmaistir.

Bodrum’da yaygin olarak uygulanan ahsap tekne yapimciligi pratiklerini, Yigma
Ahsap Tekne Yapimciligi ve Lamine Ahsap Tekne Yapimeciligi olarak tanimlamak
miimkiindiir. Bu yontemler disinda, kabuk yapimi i¢in alternatif insa malzemesi olarak
1975 gibi ¢ok erken tarihlerde takviyeli beton, 1980 sonrasi yillarda ise fiberglas,
aliminyum ve celik, tekne yapimciliginda kullanima girmistir. Bugiin beton tekne
yapimcist kalmamis olsa da, diger malzemeleri ¢alisan tersaneler bulunmaktadir. Bu

caligmanin kapsami, yigma ve lamine ahsap tekne yapimciligi faaliyetleri ile sinirhdir.
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5.2.1 Bodrum’da geleneksel yontemlerle ahsap tekne yapimcili@inin insa

asamalan

Bodrum’da uygulanan ahsap tekne yapimcilik pratigi, yigma ya da lamine teknik farki
gozetmeksizin, agagidaki gorsellerde tanimlanan yapi elemanlarinin hazirlanma ve
baglanma sirasina gore, 30 bagimsiz adimda ifade edilmektedir: Bu siralama tirhandil,
gulet ve aynakig tip teknelerin insasinda biiyiik oranda aynidir ve benzer sekilde
uygulanir. (Cirpanli ve Ozkeskin, 27 Nisan 2016). Ahsap bir teknenin striiktiirel
elemanlar1 ve sarma asamasinin bilesenleri agsagidaki gorsellerde ifade edilmektedir

(Sekil 5.13, Sekil 5.14).

\‘! o
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Sekil 5.14 : Giiverte kapatma, govde sarma, kalafatlama.
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Sekil 5.15 : Yigma ahsap teknikle yapilan yelkenli tirhandil “Hizir”, 2017.

Yukarida yer alan (Sekil 5.15) teknenin yapimcisi Mustafa Ozkeskin’in tarifiyle ahsap

tekne yapiminin baglica agamalar asagidaki gibidirt:
1. Omurgayi hazirla. (Bag bodoslama profili, posta dip yataklar)
2. Bas ve ki¢ bodoslamalari (veya aynay1) bagla, madene oturt,
3. Orta postalar1 bagla (Sekil 5.13), siyar hattin1 ¢ek,
4. Formayi ¢ek, (ince uzun ¢italarla govde taslagi olusturma)
5. Forma igine postalar: yerlestir.
6. Postalarin lizerinden boylu boyunca gegen sotropo’yu omurgaya bagla,
7. Akrepleri dose, (Bas ve ki¢c bodoslamalari igierden destekleyen postalar)
8. Tiifekleri dose. (Iskele ve sancak taraflarda, bas ve kigta,
9. Paragollar yerlestir, (kdse giiglendirici elemanlar)
10. Istralyalar yerlestir, (direk baglantis1 i¢in gergi elemanlari)
11. Postalar igten baglayan i¢ lirozlar1 dose, (boyuna, ince uzun elemanlar)
12. Kemereleri bagla, (enine atkilar) (Sekil 5.15)
13. Disardan ii¢ yol mader, (Gtliverte hizasindan asagiya dogru ii¢ sira)
14. Kurcatalar1 postalara gecir, (birkag¢ postaya birden, iistten gegirilir)

15. Kontra kiipeste dose, (kiipestenin baglanacagi yapisal eleman)
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16. Parampetleri dose, (giiverteden yukariya dogru, bordanin iist kismi.)
17. Ust lirozlar1 dose,

18. Kiipesteyi dose, (postalari {istten birlestiren eleman)

19. Kiipeste iistline pastikalyalar1 bagla (biikiilme direncini artirici eleman)
20. Giiverte kaplamalarini cak,

21. Bangaga ve babalar1 bagla, (bas ve kig taraftan tekneyi baglamak i¢in)
22. Motorun vazolarmi yerlestir, ki¢c bodoslamay1 saft hattina gore del,

23. Kabin yapimina basla.

24. Elektrik ve mekanik tesisati dose, donanimi yerlestir.

25. Kalafatlamaya basla (epoksi lamine teknelerde gerekli degil)

26. Cam islerini tamamla.

27. Boya vernik iglerine basla,

28. Armanin kurulumuna basla, (yelken donanimi, direk, 1stralya gergileri)
29. Yelken olgiisiinii al. (Direk sabitlendikten sonra)

30. Minder, doseme, golgelik gibi aksesuarlarin gelmesi ile, tekne tamam.

Yukaridaki siralamadan anlasildigr gibi, bir projeye gore tasarlanmis, tim detaylar
kagit iizerinde diisiiniilmiis, imalat asamasina ge¢cmeden Once Onemli kararlar
kesinlestirilmis teknelerden farkli olarak, geleneksel yontemle yapilan teknelerin insa

stirecinde adimlar tek tek, sirayla atilmalidir.

5.2.2 Yigma teknik ile iiretim (Masif)

Bodrum’da tekne yapimciliginin baglangicindan itibaren var olan ve ahsap tekne
yapimcilari tarafindan en ¢ok kullanilan teknik, yaygin olarak “masif” veya “yigma”
uslil olarak adlandirilan, teknik olarak “énce iskelet” olarak tanimlanan ahsap tekne
yapim teknigidir. Gelismis, rafine bir tekne yapim teknigi olup giiniimiizde dahi
yaygin olarak uygulanmaktadir (Coban, 1995). Bu yapim teknigi, diizenleyici

kurumlarca “Geleneksel” ya da “Primitif” olarak siniflanmistir.

Emek-yogun olmasina ragmen, fiziksel ¢aligmanin karsiliginda biiylik fayda elde

edilen, verimli, dayanikli, yapiminda yerel malzeme kullanilarak gérece diisiik kapital
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ile sonu¢ alinabilen bu inga yontemi, tarih oncesi ¢aglarda benimsenen ve “dnce

kabuk” olarak adlandirilan insa yonteminden zaman i¢inde evrilmistir (Coban, 1995).

“Once kabuk” yénteminde, insa siirecinde dnce dis kabuk olusturulup bunun ig
kisimlara direnci artirmak ic¢in yapisal elemanlar eklenirken, “dnce iskelet”
yonteminde, isminden de anlasilacagi gibi, Once teknenin omurgast olusturulur,
ardindan siyar (etimolojik koken?) ¢izgisi ve orta postalar yerlestirilir. Bu islemin
ardindan, ince ve esnek c¢italarla teknenin taslak govde ¢izgileri olarak
adlandirilabilecek formasi ¢ikartilir, bunun icine gercek postalar ve kemereler
yerlestirilerek govde olusturulur ve kaplama (ya da sarma) asamasina gegilir. Sarma
isleminin ardindan kalafatlama denen keten urganla sizdirmazlik saglama teknigi ile

teknenin kabugu denize inmeye hazir hale getirilir.

Genellikle, teknenin tasarimi, Once yan goriiniisten yapilir. Kemere, bas ve kigtan birer
postanin profili ¢izilir. Yiizeyleri olusturan postalar tiimiiyle olusturulmaz, ofset
tablolar1 ve kontrol noktalar1 hesaplanmaz. Yigma tekneler ¢ogunlukla tekil insa edilen
nesnelerdir. Tekrar ve seri olarak insa edilmezler. Birbirinin tipatip aynisi iki yigma
tekneye rastlanmaz. (Sebebi: Bu teknelerin tasarimlari kagit tizerinde yoktur. Olsa bile,

postalarin egriselligine uygun kesime hazir agag¢ bulunmayabilir. Bu kisim ¢ok dnemli.

5.2.2.1 Yigma teknik icin aga¢ secimi

Yigma tekne yapimindaki en 6nemli hususlardan biri, belki de herseyin temelinde
oldugu i¢in en dnemlisi, uygun aga¢ secimidir. Heniiz tekne yapimina baglamadan
once kabaca hazirlanan plana uygun egri agaclarin secilip bigilmesi, gerekiyorsa
kurutulmas1 ve hazirlanmasi gerekir. Tekneler, uygun aga¢ bulunabilirligi kistasina

gore sekillenir.

Uygun aga¢ se¢imi, bir tekne ustasinin en degerli yetenekleri arasindadir. Tiirkiye nin
kuzey bolgelerinde kestane ve mese tercih edilirken, gliney bolgelerinde ¢am, sedir,
dut ve okaliptiis, yigma ahsap tekne yapiminda kullanilan agaclerdir. Bodrum
bolgesinde tekne yapimciliginda en ¢ok tercih edilen agag, bdlgede bolca bulunan
camdir. Kizilgam ve karacam olarak iki tiiri bulunur. Makbul olan agaclar,
yiikseklerde yetisir. Kiyiya yakin bolgelerdeki ¢am ¢ok fazla glinese maruz kaldigi ve

sogukla temas etmedigi i¢in daha kirillgandir.
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Ustalar, kizilgam1 teknenin postalari igin gerekli egrilerde kullanirken, kamaray1 daha
diizgilin olan karagamdan yapmay1 tercih eder. Teknenin mader kaplamasi i¢in yine

karacam kullanilir, ya da diizgilince olan kizilgamlardan tercih edilir.

Tekne yapimcilart uzun yillar agac temininde sikinti yasamistir. Thtiyag duyduklar:
kalite ve oOzellikte c¢am agaclarint Orman Genel Miidiirliigiinden temin
edemediklerinden, bu isi uzun bir siire kagak yontemlerle siirdiirmiiglerdir. Bu yolu
tercih etmelerinin baslica iki sebebi vardir: Birincisi, OGM 'nin yaptig1 kesimlerin ¢ok

diiz aga¢ olmasi, ikincisi de agaglarin reginesinin alinmasidir.

Egri olmayan agaglarin ¢ok fire vermesinin yani sira, postalar i¢in uygun olmamasi,
tekne yapimciliginda onemli bir ihtiyacin karsilanamamasi demektir. Agaclarin
recinesinin alimmig olmasi ise teknenin Omriine olumsuz etkisi olan bir

uygulamadir.(Kademoglu, 2000)

Agag se¢iminde dile getirilen bir diger uygulama da, zemheri vakti aga¢ kesimidir.
Dogru zamanda kesilmemis agaclar, iceriklerinde su barindiracagi i¢in daha hizli
clirliyecektir. Zemheride, ya da ay karanliginda kesilmis agaglar ise, i¢cinde su

barindirmadigi igin tekne yapimeiligina ¢ok daha uygundur. (Ozkeskin)

Yigma teknigin darbogazi olan aga¢ teminini asmak i¢in, erken donem ustalar
“devecilere”, yani heniiz asfalt yolun tamamlanmadig1 dénemde liman ile i¢ kdyler
arasinda develerle tagimacilik yapan esnafa, ihtiya¢ duyduklar1 agaclarin sablonlarinm
verip, giizergahlar1 iizerinde rastladiklar1 agaglar1 kesmeleri icin siparig vermistir.
Benzer sekilde, Bodrum’lu ustalarin Gokova’daki bakir koylarda geceleyen
stingercilere siparis verdikleri de anlatilir. Bu olay, Niyazi Ayaz’in anilarinda tim

acikligiyla yer almaktadir:

“Ustam Mehmet Ozyurt, tekne yapiminda kullanacag: egrilerin, ince tahtadan
yaptig1 sablonlarini devecilere verirdi. Deveciler de o sablona gore egri camlari
kacak keser, gece develerle getirirlerdi... Bazen, Gokova’da calisan
kangavacilar ve dalgiclar da istenilen 6l¢iideki egri ¢am kiitiiklerini denizden

gizlice ¢ekerek tersaneye getirirlerdi. Hepsini yasadim ben.”

Yine Prof.Dr. Onder Kiigiikerman’in Erol Agan Usta ile yaptig1 sdylesiden bir alinti,
ahsap teknelerde cam tercihini agiklamaktadir:

“Tekne ¢amdan olur”. Bizde &yledir. Regineli cam dayanir. Iyi bakilirsa,

recginesi alinmamis olduktan sonra tekne her zaman bakilirsa, otuz sene, kirk
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sene dayanir. Bu siire i¢inde bazi asinmalar olur. Yahut denizde “kurt
dokunur”. Tahta kurdu nasildir, ayni o. Biliyorsun teknelerin alt1 ay1 denizde,
alt1 ay1 karada. Boyasiz birakirsan aninda oray1 deler. Eleyip gider. Teknenin
dis1 ve kaburgalar1 (postalari)) camdandir. Sarma ve kaburgalar. Kabin
karacamdan giizel olur. Kizilgam ¢arpilir.. Giiverteyi de ya mese, ya da tik

yapariz.”

5.2.2.2 Yigma tekniginde kullanilan insa gerecleri

Elektrigin heniiz var olmadigi, bilinmedigi donemlerde gelistirilmis bir yontem olan
yigma tekne yapim teknigi, sinirl insan giicli ve primitif aletlerle, dogru yontemi

kullanarak ¢ok verimli sonug elde edilen bir insa teknigidir.

Bu insa tekniginde kullanilan aletler, elektriksiz ve elektrikli el aletleri olarak iki
grupta incelenebilir. Bu aletlerin tamam1 laminasyon teknigi ile insa edilen teknelerde
de kullanilmakta olup, laminasyon teknigi i¢in kullanilan baskaca 6zel aletler Bolim

5.1.3.2. de incelenmistir.
a) El aletleri

Ahsap tekne yapimciliginda kullanilan el aletleri ve bunlarin kullanim becerisi, ustalik
yeteneginin en dnemli isaretlerindendir. Bu aletleri kullanarak, az sayida insan giicii
ile biiyiik tekneler insa edilebilir. Cogunlukla agaci sekillendirmek i¢in olan bu el
aletleri, ytlizlerce yildir benzer sekilde yapilmakta ve bolgelere gore ¢ok az farklilik

gostermektedir.

Damianidis, Bodrum’lu ustalarla ayni teknikleri paylasan Yunan tekne yapimcilari
tarafindan kullanilan el aletlerini 8 is kategorisinde degerlendirmistir (Damianidis,

1998). Bu is kategorileri ve bu amagla kullanilan aletler sirasiyla asagidaki gibidir:
i.  Agaci dilme ve kesme
- Keser
- Balta
- Kolastar (Kurastar)
- El testeresi
ii.  Olgme, isaretleme ve ¢izim kopyalama

- Gonye
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- Ayarli gonye
- Tebesir Ipi
- Marangoz cetveli
- Mastar
- Terazi
- Sakiil
iii.  Is parcasi sabitleme ve tutma
- Kelepge
- Iskence
iv.  Delik delme
- Cop burgusu
- El matkabi1

(Cakma

<

- Cekig
vi.  Oyma
- Skalpela
vii.  Yumusatma
- Zimpara
- Planya (el rendesi)
viii.  Kalafatlama

- Kalafat Tokmag:

- Civi
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Sekil 5.16 : Soldan saga: keser, balta, tokmak, ¢ekis, ¢cop burgusu, planya.

Prof. Dr. Ata Nutku’nun 1963 tarihli kismen ingilizce, kismen tiirk¢e olan “Cektirme,
Gulet” isimli arastirmasinda, geleneksel ahsap tekne yapimciliginda kullanilan agag
isleme aletleri resmedilmistir (Sekil 5.16). Bu aletler i¢inde resmedilmis olmayan iki
onemli takim parcasi; dis sargilar1 kesmek i¢in cift kisilik testere kolastar ve ayak

keseri, geleneksel el aletlerinin vazgegilmezlerindendir.

Donemin ustalik ve insa tekniklerine dair Ozyurt tersanesinde {i¢ y1l ¢iraklik yapmus
turizmci Hiiseyin Ayaz’in anlatisi, tekne yapim yapim teknigine bir ¢iragin bakis

acisina dair degerli bilgiler icermektedir (Ayaz, 2015).

“Tersanede, Slavya marka mazotlu bir motor vardi; tek silindir ¢ift volantli,
bickt makinesine uzun kayigla monteli. Her isimizi hizarla yapardik. Keserdik,
bicerdik; kalinlik yok, planya yok, elektrik yok. Siirekli el rendesi ile ¢aligirdik.
Yuvarlak kiitiiklerin uygun tarafin1 balta ile diizler, diizelen kismi hizar
tezgahina oturtur, istelinen dlglide keserdik. Cok kalin ve egri kiitlikleri ise
tahtac1 arkadaslara el kolastar1 ile ortadan boldiirtiirdiik. Bazen kendimiz de
bolerdik; kiitiigiin iistiine iki kisi boyuna ip tutar, tebesirlenen ipi bir kisi
ortadan az kaldirip birakinca tebesirin izi kiitiikte kalirdi. Bu ipe ¢irp1 ipi
denirdi. Kiitiigiin bir ucunu havada tutarak kolastar ile tebesir izden ikiye

bolerdik.”
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Gilinlimiizde elektrikli is makinalar1 ve el aletleri sik¢a kullanilsa da, hizli miidahaleler
ve dar alanlardaki degisiklikler icin eski el aletlerine ender de olsa basvurulmaktadir.
Ozellikle postalarin dis kisminin mader kaplama ile uyumlu hale getirilme asamasinda,

uzun bigakli kayikei keseri hala ustalarin el altindadir.
b) Elektrikli aletler.

Daha 6nce el aletleri ile yapilan isler, Bodrum’a 1960’1 yillarin basinda insa edilen
buzhane icin elektrik jeneratorii tesisati kurulmasi sayesinde, ilk olarak jenerator
yakininda tekne yapan Ziya Giivendiren ve Erol Agan gibi ustalarca, o tarihlerden
itibaren yerini elektrikli aletlere birakmaya baslamigtir. Kullanilan elektrikli aletler ve

islevleri temel olarak 4 baglik altinda incelenebilir. Bunlar:
i.  Agaci enine ve boyuna kesmek i¢in olan araglar:
- Serit testere
- Daire testere
- Motorlu oyma testeresi
- Table testere
- Kizakli génye testere
1. Agacm kalinligin1 inceltmek i¢in olan araglar:
- Planya
- El planyas1
- Kalmlik planyast
i.  Delik delme ve kanal agma araclar1:
- Elektrikli matkap
- El frezesi
1. Yizey diizeltme araglart:
- Yoriingeli zimpara
- Bant zimpara

- Daire zimpara / Taglama
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5.2.2.3 Yigma tekne yapim tekniginin avantajlari.

Yigma usul insa teknigi ile kisa siirede, az kisi ve basit aletlerle ve ¢ok az bir kapital
yatirimla tekne iretilebilir. Kullanilan yegane malzeme olan agacin yapisi geregi
islemesi kolaydir. Bodrum boélgesindeki teknelere dair bir referans barindirmasa da,
Prof. Ata Nutku’nun 1963 tarihli arastirmasi, tilke genelinde o tarihlerdeki genel resmi
verebilmesi bakimindan degerli bilgi saglamaktadir. Prof. Dr. Ata Nutku, ITU Gemi
Enstitiisii Biilteninde 1963 yilinda yayinlanan “Tiirk Kiy1 Tekneleri 1 — Cektirme —
Gulet” isimli ¢aligmasinda, Karadeniz’de yigma yontemle {liretilen geleneksel is

teknelerini incelemistir.

Sekil 5.17 : Tirhandil ingasi. Sar1 Erol, Erol Agan, Mercan Mehmet. Kalearkasi,
1970’1er.

Bartin Deresi kenarinda 1 usta 3 is¢i 2 ¢irak ile, 90 glinde yaklagik 17-18 metrelik bir
cektirme insa edildigini yazar. Benzer bir durum Bodrum bolgesi i¢in de gegerlidir.
Tekneler Osmanli Tersanesi’nde nispeten daha genis bir alanda kurulurken, 6zellikle
Ziya Usta ve Erol Agan’in imalat yaptig1 Kale arkast mevkiinde, gorece iptidai
kosullarda, acik havada, dar bir alanda, biten tekneleri denize indirmek i¢in maharet
gerektiren yerlerde insa edilmistir. Yapim siiresi de daha uzundur. Yat imalatinda daha
fazla detay ve iscilik gerektiren unsur bulunmasi sebebiyle, bir yat yapiminin iki ii¢

misli daha uzun siirmesi s6z konusudur (Nutku & Kiigtik, 1963).

Prof. Dr. Ata Nutku, ayrica agag teknelerin modern sag teknelerle rekabet etmesindeki
sebepleri de aragtirmistir. Konuyu sosyal ve isletmeye ait sebepler olarak iki baglikta

incelenmistir:
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A) Sosyal sebepler:

Agag tekneler, basit hayat sartlarina razi olan ustalarin emegile meydana
geldiginden ve aga¢ da c¢ok ucuza temin edilebildiginden, ilk maliyet
diisiiktiir. Ayni sebeplerden tamir de daha diisiik hayat seviyesindeki

insanlara kalmistir.

Birka¢ malsahibi birleserek sirket kuramadiklarindan modern ¢elik tekneye

gecememektedirler.

Tekne ¢ap1 149 Gross tondan yukart sinir1 gegince, liman nizamlarinin
istedigi Gemi adamlar1 sayisinin birden ¢ok artisi, vergi ve rusumlarin

ortaya ¢ikmasi tekneleri kisir ve acaip birakmustir.

B) Isletmeye ait sebepler:

Kiigiik tekneler az adamla ve ekseriya malsahibinin akraba ve tanidiklarile

calismaktadir.

Tasinacak yiiklerin az ve dagmik yerlerde olmasi kiigiik tekneleri rentabl
yapmaktadir. Mamafi kamyonlarla yapilan kara nakliyati — denizasir
kestirme yollar miistesna — aga¢ teknelere en kuvvetli rakip olmustur. Ancak
birka¢ kamyonluk yiikler i¢in deniz hala revacta kalmistir ve navlun
diisiiktiir. Zira, masraflar distiktiir. (Amortisman, idame, tamir, ton/mil

basina yakit)

Son senelerde ¢ektirmeler, kepce bakraclarla techiz edilerek kum ¢ikarip
tasimaga basladiklarindan bir miiddet daha revagcta kalabileceklerdir.

Belirtildigi gibi, geleneksel ahsap teknelerin avantajlari, dncelikle ilk maliyetin diigiik

olmasi, sinirh ara¢ geregle, hatta elektrigin dahi olmadigi marangozhanelerde insa

edilebilmesi, ve bakim giderlerinin diigiikliiglidiir. Unutulmamalidir ki, Bodrum’da da

tekne yapimciliginin ilk yillarinda marangozhanelerde elektrik bulunmamaktayda.

1987 senesinde, Bodrum’lu ahsap tekne yapimcilarininin tekne yapim faaliyetlerini

inceleyen Prof. Dr. Onder Kiiciikerman, Tiirkiye Turing ve Otomobil Kurumu’nun

76/355 sayili Turing dergisinde yayinlanan makalesinde, ustalarla olan goriismelerini

aktarir. Bodrum’da geleneksel ahsap tekne yapimciliginin en yalin halinin yer aldig:

fotograflarla belgelenmistir. Gergeklestirilen goriismelerde, ustalar geleneksel tekne

yapim tekniginin hatalar1 diizeltebilmeye izin vermesinden de bahsetmektedir.
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Omurga-Posta-Kemere-Kabuk sistemi, agacin ekleme ve ¢ikarma yapmaya uygun

yapist sebebiyle yapimcilara ¢ok yiiksek bir esneklik kazandirmaktadir.

Masif agag, degisiklige izin veren bir malzemedir. Yanlis yapildiginda teknenin hatal
kismi diizeltilebilir, “mader” denen govde kaplamasi tamamen acilip icindeki
postalarina kadar miidahale edilerek teknenin hidrodinamik tasarimini degistirme,
hatta teknenin boyunu uzatma gibi imkanlar dahi sunar. Bu esneklik “modern” lamine
ahsap tekne yapimciliginda, baglayici olarak epoksi recine kullanimindan dolay1 ¢cok

daha sinirlidir.

5.2.2.4 Yigma tekne tapim tekniginin kisitlar:

Ozellikle tekne boyutu biiyiidiikce egri postalarin ve 6zellikle ki¢ bodoslamalarin
olusturulmasinda yasanan giicliik, tekne imalat¢ilarinin her zaman agmaya c¢alistiklar
sorunlarin basinda gelir. Bu ayn1 zamanda Bodrum’da boyu belirleyen bir teknik sinir1
da getirmistir. Egri ve uzun posta ihtiyacini karsilayabilmek i¢in ¢ok pargali yapilan

postalar, eklem yerlerinden esneme yapmaktadir.

Kiigiik boy teknelerde 6nemli bir sorun yaratmasa da, 30 metre {istii teknelerde sadece
masif yontemle tekne inga edilmesi, teknenin uzun ve eklemli postalara sahip olmasini
getirmektedir. Bu teknikle tinga edilen teknelerin sahip oldugu ve denizde hi¢ de tercih
edilir bir 6zellik olmayan esneklik 6zelligi, teknenin kaba denizde torsiyon ve burulma
hareketlerine maruz kalmasina, tekne goévdesinin calisip kaplama araliklariinn
acilmasina, su almasina ve sintine altinda kalan gévde kisimlarinin ¢ilirime yapmasina

sebep olabilmektedir.

Y1gma ahsapla iiretim tekniginin diger dnemli bir dezavantaji, yetiskin usta ve kalfa
ve cirak isgiicline ihtiya¢ duymasidir. Bodrum bolgesinde siirekli olarak ahsap tekne
islerinde ¢alisacak bir ¢iraklik egitimi programi olmayisi, yeni eleman gelismemesine,

dolayistyla bu teknigin geleceginde bir darbogaz goriintiisiine sebep olmaktadir.

Y1gma tekne yapimciligy, yiiksek oranda el is¢iligine dayali bir teknik olmasi sebebiyle
fiyat rekabetine kars1 zayiftir, ancak ayni 6zelligi, yurtdisinda dar bir nis pazarda
yiiksek katma degerli tekne yapimciliginda 6nemli bir pazarlama unsuru olarak 6ne

cikarilmaktadir. Bodrum’un bu 6zelligini kaybetmemesi 6nemlidir.
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Sekil 5.18 : Aynaki¢ kurulumunda ince ¢italarla forma ¢ekimi. Bodrum, 1987
(Fotograf: Prof. Dr. Onder Kiiciikerman).

5.2.3 Lamine teknik ile iiretim

Lamine tekne imalati, ahsap tekne yapiminda devrimsel bir yeniliktir. Bir¢ok yonden,
sivil mimarideki CLT (Cross Laminated Timber) insa teknolojisi ile benzerlikler
gosterir. Laminasyonun siirdiiriilebilirlik 6zelligi ¢ok yiiksek olan bir malzeme olan
ahsabin dayanikliligini artirmasi ve mekanik dayanim bakimindan hesaplanabiriligine

imkan vermesi sayesinde, ahsap tekrar tireticilerin yaygin kullanimina girmistir.
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Agag, lifli yapisinin kazandirdigi mekanik 6zelliklerden dolayr yiizyillar boyunca
tekne yapimciliginin vazgecilmez malzemesi olmustur. Bununla birlikte, dogal bir
malzeme olmasindan dolay1 her zaman ayni1 6zelliklerde bulunamaz. Lamine teknigi,
ahsap tekne yapimciligina bir standart getirebilmek ve ongiiriilebilir bir imalat plani
siirdlirebilmek amaciyla gelistirilmis bir insa sistemidir. Bu sistem ile insa edilen
teknelerde tasarlanan egrisel elemanlar, masif ahsap teknelerde oldugu gibi ¢ok sayida

eklem noktasi gerektirmemesinden dolay1 boy ve form sinirlamasi olmadan tasavvur

edilebilir.

Lamine teknik ile {iretilen tekneler ¢ogunlukla Onceden ¢izimi tamamlanmisg
teknelerdir. Laminasyon ile postalar i¢in uygun egride aga¢ bulamama sorunu ortadan
kalkmistir. Bu sayede, teknenin tasarimi masa basinda yapilabilir. Bununla birlikte,
yaygin olarak, masif tekne yapiminda kullanilan forma ¢ekme teknigi ile tasarimin
lamine tekne yapimciliginda kullanildig1 da goriilmektedir. Burada, orta postalar 6nce

masif olarak hazirlanir, ardindan lamine olarak degistirilir.

5.2.3.1 Lamine teknik i¢in aga¢ secimi

Bu teknik ile insa edilecek teknelerde ithal egzotik, maun ve tik gibi agaglar
firmlanarak kullanilmaktadir. Bu agaglar sayesinde teknelerin 6mrii daha uzun
olmaktadir. Lamine teknigi uygulanirken en ¢ok dikkat edilecek hususlar; aga¢ se¢imi,

iyi firinlanmasi ve kurutulmasidir.

Tiim bunlarin yani sira kaliteli epoksi se¢imi ve uygun ortamda uygulanmasi da
gerekmektedir. Epoksi’nin katmanlara iyi niifuz etmesinden dolay1 agacin dayanim
ve omriinii uzatmaktadir. Lamine yatlar uluslararasi Loyd ve/veya CE standartlarina
gore iiretilmektedir. Epoksi, en ¢ok bu tiir agaglara uyum gosterdiginden, lamine tekne

ingasinda baglayici olarak tercih edilmektedir.

5.2.3.2 Laminasyon tezgahlar

Laminasyon tezgahlari, yatay ve dikey tezgahlar olarak ikiye ayrilir. Bu tezgahlarda,

posta ve omurga elemanlarinin yapimi gergeklestirilir.
a) Posta tezgahi

Posta tezgahlari, zaman zaman 4 metreyi asan uzunluga sahip olan postalarin tek parca
olarak insa edilmesini miimkiin kilan laminasyon tekniginin uygulandig1 yatay

tezgahlardir. Sekilde goriildiigii gibi, (Sekil 5.19) Aganlar Tersanesinde bulunan 6rnek
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benzeri, 5 x 5 metre boyunda olabilirler. Diizlemsel bir levha olan kaliptan postanin
egrisel geometrisini tanimlayan ¢izgi tekgah iizerinde yatayda X/Y diizleminde

hareket ettirilebilen takozlara aktarilir.

o ’ ’/“

Sekil 5.19 : Izgara yapida posta laminasyon tezgahi.

Kaliba gore hareket ettirilebilen ve kuvvetli bir sekilde sabitlenebilen takozlarin
iistiinde laminasyon yapilir. 5 ila 10 mm kalinliginda ve 100 santim genisliginde uzun
ahsap latalar, epoksi bazli, ahsabin gézeneklerine niifuz eden bir yapiskan kullanilarak
iist tiste birlestirilir ve omurganin postalari olusturulur. Bu tezgahta kiipeste, list

giiverte, kabin ve diger kisimlar icin gerekli egrisel pargalar da iiretilir.
b) Omurga tezgahi

Gulet ustas1 Erol Agan’in biiylik oglu, ¢irakliktan yetisme Mazlum Agan, Tiirkiye’nin
en bliylik ahsap guletlerine imzasini atmig bir ustadir. 43 metrelik lamine ahsap gulet
Virginie’nin ingaasina baslarken, teknenin omurgasini kurmak i¢in hazirlanmasi
gereken tezgahin tekne kurulduktan sonra dagitilmasi fikrini verimsiz bularak, her boy
guletin omurga kurulumunda faydalanabilecekleri klasik gulet insasin1 ¢ok
kolaylastiran bir dikey laminasyon tezgahi gelistirmistir. Sektorde bir ilk olan bu

tezgah, halen kullanimdadir.
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Sekil 5.20 : Mazlum Agan’in gelistirdigi parametrik omurga laminasyon tezgahi.

50 santim kalinliga kadar lamine omurga kaliplanabilen dikey laminasyon tezgahinda,
(Sekil 5.20.) guletlerin karakteristik 6zelligi olan “kemane” i¢ biikey bas bodoslama
(fotografta sagda kalan kisim), egimli omurga ve zarif klasik ki¢ bodoslamasinin
(fotografta solda kalan kisim) yekpare olarak kaliplanabilmesi miimkiin kilinmis.
Kemane egrili bas bodoslamanin kaliplandig1 kisim, 40 metrelik bir tezgah iizerinde

hareket ettirilerek teknenin boyuna gore ayarlanabilmektedir.
c) Ozel aletler

Fotografta, sol tarafta asili olarak, levha celikten imal edilmis iskenceler de
goriilmektedir. Standart kum dokiim olan tiretimlerin, yliksek kuvvetler altinda siklikla
kirilmasi sorunu iizerine, Mazlum Agan bu modeli tasarlamis ve c¢ok sayida

iiretilmistir.

Laminasyon tekniginde, belirli kalinliga getirilmis ince latalarin birbirine sikilarak
birlestirilmesi i¢in kullanilan baslica insa geregleri, 1zgara tezgah, hareketli dayanaklar

ve gliclii iskencelerdir. Bu araglarin yanisira, aderansi yiiksek epoksi bazli yapiskan
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kullanilir. Govdenin sarimi agamasinda basingli hava tahrikli tel zimba tabancasi ile

sargi latalar1 gdvdeye sabitlenir. Bu islem 2 ya da 3 farkli yonde tekrarlanir.

-—

Sekil 5.21 : Laminasyon tezgahi iizerinde ¢elik kelepceler (solda), kaliba gore
sabitlenmis celik takozlar (sagda).

5.2.3.3 Lamine teknigin avantajlar:

e Masif ahsaptan {iretilecek elemanlarin boylar1 smirlidir. Oysa laminasyon

sistemi ile daha biiyiik boyutlu tiriinler elde etmek miimkiindiir
e Uretimi diisiiniilen malzemeye istenilen form verilebilir.

e ince pargalar halinde bigilen aga¢ malzeme dogal yéntemlerle kurutula bilir,

masif malzemelerde 6zel bir kurutma islemi uygulanmalidir.

5.2.3.4 Lamine teknigin dezavantajilar:

e Ahsabin tutkallamaya hazirlanmasi ve tutkallanmast, son iiriin iizerinde ek bir

iscilik maliyeti getirmektedir.

e Lamine iiriiniin direnci, yapistirmada kullanilan tutkalin kalitesine de baglidir.
Yiiksek dayanimli tutkallarin alim maliyetinin yiiksek olmas1 ek bir maliyet

getirmektedir.
e Lamine omurga imalat1 6zel ekipmanlar gerektirmektedir.

e Yiiksek kalitede lamine omurga {iretilmesi, imalatin her asamasinda yapilan

islemlerin 6zenle ve dikkatle yapilmasi ile saglanabilmektedir.
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¢ Buteknikle inga edilen teknelerin kullanim esnasinda hasar almas1 durumunda,

tamir masraflar1 yigma teknik ile iiretilen teknelere gore ¢ok daha yiiksektir.

5.3 Ust Yapilar

Yelkenli teknelerde davlumbaz kullanimi ve Bodrum’a 6zgii bir turistik tipolojinin
ortaya c¢ikisi, 1963-1967 arasi donemde ilk davlumbazli teknelerin ingasi ile
baglamigtir. 1920°1i yillardan itibaren motorlu teknelerde kullanilmaya baslayan
davlumbaz, sagladigi konfor avantajlar1 bakimindan oncelikle yelkene az ihtiyag
duyan ve aslen motor giicli ile ilerleyen motorlu yelkenli teknelere (motorsailer)

uyarlanmigtir.

Cogunlukla yelken seyri yapan sportif yelkenli tekneler, bu sabit ahsap yapiyi tercih

etmemekte ve korunma ihtiyacini katlanir tente sistemleri ile karsilamaktadir.

5.3.1 Acik giiverteli ambarh tekneler

Denizcilik tarihinde 19. Yiizyila kadar gecen binlerce yil boyunca, teknelerin agik
denizde ilerlemesini saglayan itici gii¢c sadece kiirek ve yelken ile elde edilebilmistir.
Gereksinimlerin sekillendirdigi yelkenli tekne tasarimlari temel prensip bakimindan
diinyanin pek ¢ok yerinde benzer 6zellikler gostermis, diimenciyi hava sartlarindan
koruyan davlumbaz gibi bir unsura binyillar boyunca biiyiik ya da kiigiik hicbir
yelkenlide rastlanmamistir. Bu diizen (Sekil 5.22) de yakin plandaki teknede

goriilebilir.

Bir koruyucunun eksikligi, basit bir sebebe dayanir. Bir yelkenli teknede arma, yani
yelken donanimi, her an yonii ve siddeti degisebilen riizgarlarin olusturabilecegi
tehlikelere kars1 hep goz oniinde olmali, ekip tarafindan siirekli kontrol edilmelidir.
Bir halat kopmasi1 veya bir yelkenin yirtilmasi, zamaninda miidahale edilmezse bir
siireci baslatip diregin ve akabinde teknenin kaybina kadar varan bir felaketler zincirini
tetikleyebilir. Bu sebeple, diimenci ve “sail master” her zaman agikta, tiim armay1 en
iyi gorebilecekleri en arka pozisyonda, goriislerini azaltabilecek her tiirlii engelden

uzaktir.
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Sekil 5.22 : Yiik tirhandili (6nde). Kabinli, davlumbazl turistik tirhandil (arkada).

Bu gorevlerdekiler, yagmur, gilines, kar, riizgar gibi doganin tiim sartlarina maruz
kalmislardir. Binlerce y1l boyunca degismeyen bu durum, endiistri devrimi sonrasinda
yelkenlerin yerini once buhar makinelerinin, sonrasinda da 19 yilizyill sonunda
gelistirilen dizel motorlarin almasiyla degismis, takip eden donemde deniz araglarinin

tasarim ve insasinda devrimsel nitelikte gelismeler yasanmustir.

Buhar makineli gemilerin ilk jenerasyonlarda kullanilan yandan ¢arkl: itki sisteminin
mekanik zorluklar1 19 yy sonuna gelindiginde uskur (pervane) kullanimu ile asilsa da,
teknoloji sinirl yayginlik yasamistir. Buhar kazanlarini 1sitmak ve buhar elde etmek
icin thtiyag duyulan kdmiir ile tatli su miktarinin yiiksek agirligi, ¢ok yer kaplamasi ve
pahalilig1 sebebiyle bu teknoloji sadece savas ve kitalararasi ticaret gemilerde yer
alabilmistir. Gorece kiiclik isletmecilerin faal oldugu balik¢ilik ve kiy1 tasimacilig
islerinde yelken teknolojisi govde ve armada kullanilan malzemelerin de iyilesmesi
sayesinde 20. yiizyilin ilk ¢eyregine kadar verimliligini siirdiirebilmis ve kullanimda

kalmaya devam etmistir.

Bu tarihten itibaren, dizel motorlarin yayginlagarak eski ve yeni tiim yelkenli gemilere
ve govde formlarina adapte edilebildigi bir donem baslar. Dizel motorlarin tim

teknelere adapte edilebilmesi iki sebepten miimkiin olmustur. Bunlardan birincisi,
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motor, pervane ve dizel yakit sisteminin yiiksek enerji depolama kapasitesi ve bunu
diisiik maliyetle etkin bir bicimde sunabilen kompakt yapisidir. Ikinci sebep ise,
binlerce yildir iiretilen yelkenli teknelerin hidrodinamik verimlilik gerekliliklerden
dolayr gecirdikleri siirekli evrim sonucu su altindaki gdévde yapilarinin diimen
bolgesinde incelmis olmasidir. Bu amaglanmamis sonug, gemileri pervane
adaptasyonuna uygun hale getirmistir. Bag bodoslamanin yardigi su, teknenin her iki
bordasindan ve karinasinin altindan geriye dogru “akar”. Gemilerin gévde formu, bu
akan suyun tiirbiilans tiretmemesi gozetilerek gelistirilir. Diimen palasinin etrafinda da
suyun tilirbiilanssiz akis1 igin kesit incelmesi fayda sagladigindan, pervane adapte
edilmesi de nispeten kolaydir. Dizel motorun bdyle kolaylikla adapte edilmesi
sayesinde, ticari gemicilikte yelken donaniminin hizla 6nemini kaybettigi goriiliir.
Makine ile donatilan teknelerde direkler kisalir, bumbalar sokiiliir, yelken donanimina
artik ihtiya¢ duyulmadigindan bu sisteme ait bilesenler kaldirilir. Siirekli goz
kontroliinde tutulmasi gereken bir yelken donanimi olmayinca, diimencinin artik agik

havada diimen tutmasina da gerek kalmamustir.

[lk olarak yandan garkli gemilerde, diimenci ve kaptanin giivertedeki engellerden uzak,
gemiye ve tayfaya hakim pozisyonda olabilmesi i¢in yiiksek bir platform ihtiyaci
dogmustur. Giiverteden yiiksek bir sekilde, orta kisimda her iki ¢ark arasinda kurulan
bu platform, iistii kapali bir kopriiye benzer. Gemilerin kumanda edildigi mevki olarak
kullanilan koprii ifadesi, buradan gelmektedir. Bugiin bu kumanda mevkisinin
kopriiliik islevi kalmamis olsa da, diinyanin farkli dillerinde hala Bridge (ing.), Briicke
(Alm.), Pont (Fr.) ayn1 anlamda kullanimi stirmektedir (Damianidis, 1989) (Etimoloji
Sozlugi).

5.3.2 Kabinli tekneler

Bodrum’da mevcut olan yolcu tekneleri ve balik¢r teknesinden turistik tekneye
doniistiirtilen ilk tekneler, ambar {istli kapatmasi olarak basit kabin yapilarina sahip
teknelerdir. Bunlar dncelikle kisa mesafeli yolculuklar ve liman i¢i yolcu tagimaciligi
amactyla kullanilmistir. Ag¢ik deniz seyahatlerinde kullanilmamistir. bu sebeple
serpinti, rliizgar ve glines etkisine karsi davlumbaz gibi bir siper kullanimina gerek

duyulmamustir (Sekil 5.23).
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Sekil 5.23 : Kabinli, Basit Aynaki¢, Bodrum Kaleonii, 1965-70 arasi.
5.3.3 Acik davlumbazh tekneler

Ingilizce “Hard Dodger” veya “Spray Hood” olarak adlandirilan, yolcular1 ve kaptan
rlizgar etkisinden ve dalga serpintisinden koruyan siperlik gorevindeki rijit iist yapu,
tirkcede davlumbaz olarak adlandirilmaktadir. (Binder, 2012; Kdyagasioglu, 2011)
Redhouse ingilizce sozliikte “Dodge”, “-den kagmak, kurtulmak™ olarak ac¢iklanmaistir.
Siperlik olarak kullanilan bu yapilar, gergin kumastan da yapilmaktadir ve bunlar

“dodger” olarak adlandirilir.

Ali Puskiilliioglu’nun Tirkiye Tiirkgesinin En Biiyiik Sozliigii’nde, “Davlumbaz”
kelimesinin italyanca “tavlon” sdzciigiinden ya da Arapga “Tabl” (davul) ve Farsca
“baz”(cu) ekinden olustugu one siiriilmektedir. Ik anlami “Ocaklarin dumanimi ve
kokular1 toplayip bacaya vermeye yarayan ¢ikinti, siper”, ikinci anlami “yandan ¢arkl
gemilerde carklarin {ist boliimlerini Orten, carklart koruyan -ve muhtemelen serpitiyi
kesen y.n.- yarim daire bi¢iminde kapak olarak gecer. Bu tanimlar, davlumbazin

yelkenli teknelerdeki giines, serpinti ve riizgara karsi siperlik islevi ile ortiisiiktiir.

Bu yapisal elemanin teknelerin yolcu kabinlerine eklemlenmesi, Bodrum Guleti

atatipinin dogusundaki en 6nemli karar asamalarindan olmustur.

Tim yiizeyleri kapali kaptan koskleri “pilot house” olarak adlandirilirken, “Hard
Dodger” olarak adlandirilan davlumbazlarin sadece 3 yoni kapali, teknenin kig¢
tarafina dogru bakan cephesi aciktir. Salt yelken itkili teknelerde, yelkenlerin her an

gozlem altinda olmasi geregtigindeni, bu 6geye rastlanmaz.
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Sekil 5.24 : “Hard Dodger” olarak adlandirilan, sokiilebilir bir davlumbaz.

Davlumbaz, kaptan ve yolcular1 kavurucu giines, riizgar ve dalgalardan gelen
serpintiden koruyan, onii camli ve istlii kapali yap1 elemanidir. Turizme yOnelik
kullanim amach tekne insaat1 baglayana kadar, Bodrum tekne yapimcilar1 tarafindan
ne balik¢1 teknelerinde, ne de siinger teknelerinde daha 6nce denenmemis bir yapisal
eleman olan davlumbaz, ilk kez 1960’larin ilk yarisinda turizm amacgh bir tekne

iizerinde uygulanmaistir.

Basit bir cati yapisi gibi goriinmekle birlikte, Bodrum guletlerinde, turistik
yelkenlilerinde davlumbazin kulanilmaya baglanmasi, giiniimiizde de gorselligi tekrar

eden gulet arketipinin olusmasinda “fundamental” 6neme sahip bir gelisme olmustur.

Yelkenli teknelerde davlumbazin ortaya ¢ikisi, endiistri devrimi ile gelen teknolojik
ilerlemenin bir sonucudur (yan iiriiniidiir). Onceki boliimlerde, turistik ahsap guletlerin
evriminde ekonomik ve sosyal sebeplerin yan1 sira, teknolojik gelisimlerin de etkili
oldugu tartistlmistir. Davlumbazin ortaya c¢ikist bu teknolojik gelismelerin bir

sonucudur.

Uskurlu gemilerde, diimen dolabinin geminin arkasinda yer aldig1 goriiliir. Gemilerin
biiytikliigiine gére bazen yolcu kabini iizerine bir ¢at1 yiikseltisi uygulanarak, bazen de
bagimsiz bir bina kurularak dis etmenlere dayanikli, korunakli bir alan yaratilir.
Diimenci ve giivertedeki herkesin faydalanabilecegi davlumbaz bdylelikle ortaya

cikmugtir.

1920’lerden itibaren 6nce sadece motorlu “autoboot” gibi teknelerde goriilen bu yeni

0ge, ikinci diinya savasi sonrasinda motor tahrikli yelkenlilerde de benimsenir ve
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“motorsailer” adi verilen yeni bir tiir tekne evrilir (Sekil 5.25). John G. Alden’a ait

0924 numarali tasarim, erken donem doniistiiriilmiis “pilothouse motorsailer” yatlara

ait tipik bir 6rnektir. (Alden, 2018).

=

Sekil 5.25 : Davlumbazli Pilothouse ketch. Design 0924, 1956 (Alden Designs).

Bodrum’da insa edilen balik¢i guletlerinin turistik teknelere doniistiiriilmesinde

benimsenen prensipler, 1956 tarihli bu tasarim ile benzerdir.

5.3.4 Kapah davlumbazh tekneler

Bodrum guletlerinin gorsel kimligin ¢ok dnemli bir 6gesi olan davlumbaz, kimi tekne
tiplerinde zaman i¢inde ki¢ tarafa dogru acgik olma Ozelligini kaybetmistir. Buna
ragmen, teknelerin tasariminda davlumbaza referansla kabin {istiinde ikinci bir
yiikselti yer almay1 siirdiirmiistiir. Tamamen kapali bir hacim olmasi sebebiyle aslinda
davlumbaz olarak nitelenemeyecek bir yapi, gulet kimligine referansla, sanki a¢ik bir
davlumbaz gibi insa edilmeye devam ettiginden, yapilan taksonomide bu yapilar

“Kapali Davlumbaz” olarak adlandirilmigtir.

5.4 Bodrum’da Insa Edilen Ahsap Tekne Tiplerinin Taksonomisi

Bodrum Guletleri birer ticari yatirimi araci olarak degerlendirildiginden arz ve talep
dengesi arayisinda stirekli degisen tasarimlara sahip olmustur. Bu degisimin

etkenlerini tartismak amaciyla hazirlanan bu boliimde, zaman i¢inde gelisen teknelerin
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morfolojik analizi ve tipolojik siniflandirmasi yapilmistir. Yasanan teknik, ekonomik
ve yasal diizenlemeler ve degisime ugrayan tekne morfolojisi arasindaki iliski ortaya

cikarilmaya caligilmistir.

Bodrum’da tekne yapimeciligi, tarih boyunca, esnaf ve halkin zaman i¢inde degisen
ihtiyaclarmma uyum saglayarak siirekli bir evrimlesme hali i¢inde olmustur. 1924
senesinde niifus miibadelesi ile gelen Giritli ustalar Onceleri siinger i¢in tirhandil,
balik¢ilar i¢in ufak piyade, mal, esya tasimak ic¢in isgéren tekneleri yapmustir.
1950’lerden itibaren motor yayginlasinca, uzak mesafelere balik¢ilik miimkiin

olmustur (Kii¢iikerman, 1987).

1958°de Ziya usta ilk “karavoskaro” benzeri gulet olan Mustafa tratasini yapmistir. Bu
teknede, Ikinci Diinya savasinda Turgutreis aciklarinda batmis bir Ingiliz
hiicumbotunun enkazindan 15 y1l sonra ¢ikarilan bir Gardner motor, Bodrum’da tamir
edilerek kullanilmistir. 1957°de Giilliik’te insa edilen Ege Giilii’niin insasin1 takiben
denize indirilmig, Bodrum’un ilk biiyiik balike¢1 tratasidir. Ziya Usta’yi takiben, diger
Bodrum’lu ustalar da trolciilere gulet formunda kayiklar yapmistir (Binder, 2012).

1960’larda nargile usulii stingerciligin baglamasiyla gangava tekneleri azalmistir. Asir
avlanmaktan ve o donem siingerlerde goriilen bir “hastaliktan” siinger avciliginin
karinin diismesi, bunun yanisira, devletin turizm politikalar1 sonucu bolgeye yonlenen
turistlerin talepleri iizerine, Bodrum’lu ustalar yiiksek getirili bir alan olan yat

yapimciligina da yonelmistir.

Turizmei Riistii Giir, 1960’larin basinda, Isve¢li Diplomat M. Keller’in fiziksel bir
rahatsizlig1 olan ¢ocugunu giivenle gezdirebilmek i¢in Ziya Usta’ya kabinli, korunakli
bir tekne yaptirdigindan bahsetmektedir. (Giir, 2002) Bahsedilen teknenin siyah-beyaz
fotograflarda da goriilen, sonradan adi “Belit” olarak degistirilen, derin havuzluklu
pilot house motorsailer tekne oldugu diisiiniilmektedir (Ugur Susam, 2017). Klasik
Bodrum guleti ¢izgisinden olduk¢a uzak, o dénem i¢in modern ¢izgilere sahip bir
yelkenli olan bu teknenin ardindan, bugiiniin gulet turizmi teknelerinin atatipi kabul
edilebilecek teknelerin yapimina baslanmistir. 1965-67 arasi, ilk turizm teknesi

siparisglerini denize indirmistir. Bunlar davlumbazli teknelerdir.
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Sekil 5.26 : Ugur susam usta ve ailesi. solda arkada ve yanda, “Belit”.

Bodrum’da yapilan ilk davlumbazli yelkenli tekne kesin olarak bilinmemektedir.
Bununla birlikte, Omer Yagiz’a ait 1967 tarihli bir fotografta goriilen 3 tekneden
davlumbazli yelkenli Gulet olan tekne net olarak tanimlanabilmistir. Bu teknenin

turistik bir gulet olan BOTAS oldugu yapilan réportajlarda ortaya ¢ikmastir.

Herhangi bir siniflandirmay1 yaparken izlenecek yol, konuyla alakali ¢esitli taraflarin
anlamli bulacaklari, benimsenecek, yaygin kabul gorecek bir ayrim yapabilmek
olmalidir. Bu sebeple, geleneksel ahsap turistik yelkenlilerin smiflandirmasi
yapilirken, oncelik bu tiir tekneleri gelistiren taraflarin, yani ustalarin, armatorlerin ve
turizm acentelerin ortak terminolojisinden hareketle bir tanimlamaya varmak

olmalidir.

Bu amag¢ dogrultusunda, yapilan 6n arastirma ile toplanan tekne gorsellerine dayali
olarak Ugur Susam usta ile goriigme yapilmis, teknelerde gordiigli yapisal elemanlara
iliskin kendi terminolojisiyle tanimlar yapmasini istenmistir. Ugur Susam, “Kasara”,
“Davlumbaz” gibi, ahsap tekne yapimcilarinin terminolojisine dayali tanimlar

olusturmay teklif etmistir.

Onerilen siniflandirma, amlan 60 yillik siire zarfinda tekne imalatcisi ustalarin
marangozhanelerinde ve tersanelerde inga edilmis teknelerin dncelikle gévde (kabuk)
formuna dayali kategorilere ayrilmasi, devaminda, bu goévde formuna ait alt
kategorilerin teknelerin islevsel farkliliklarin1 olusturan {ist yapilar temelinde
belirlenmesi ile olusturulmustur. Yelken donanimi farkliliklari siniflandirmaya dahil

edilmemistir.
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Taksonomisi yapilan tekneler oncelikle govde formu yapisina gore kategorilere
ayrilarak gruplanmistir. Teknelerin su kesimi iizerindeki siyer hatt1 yapisi, ikincil
siniflandirma kriteri olarak belirlenmistir. Turizm teknelerinin islevselligini dogrudan
belirleyici unsur olan {ist yapilardaki onemli yapisal farklar gozetilerek alt tiirler

tanimlanmistir (Sekil 5.27).

Liman Sicil kayitlarinda yer alan ve boyu 9.5 metreden kiigiik tekneler “mavi
yolculuk” olarak adlandirilan turizm faaliyetlerinde kullanilamayacak kadar kiiclik

olduklarindan, veri setine dahil edilmemislerdir.

1.UST YAPI

2.SIYER HATTI YAPISI

3.GOVDE FORMU YAPISI

Sekil 5.27 : Guletlerin 6nerilen taksonomi sistematigi.

“Mavi yolculuk” turizm tekneleri, erken donemde 10 metre civart boylarda
iretilirken, 2000 yilina gelindiginde bazi yapimlarin boylart 40 metrenin iistiine

ulagmustir.

Bodrum’da turistik amaglh faaliyet gosteren geleneksel yontemlerle insa edilmis
teknelerin incelenmesi, konu iizerinde daha Once caligmig arastirmacilarin ve bu
aragtirma kapsaminda réportaj yapilan yerel ustalarin tanimlamalarina uygun olarak

ti¢ farkli kategoride ele alinmigstir.

flge tersanelerinde son 60 yilda insa edilmis bu teknelerin -bir kag istisna harig-
neredeyse tamami “Tirhandil”, “Aynaki¢” ve “Gulet” olarak adlandirilan ii¢ farkl

tekne tiirinde tanimlanir.

Arastirma kapsaminda yapilan tanimlamalar turistik bir teknenin iglevini belirleyen en
temel unsurlar olan govde ve giiverte iistli kabin yapilarini dikkate almaktadir.
Literatiirde yer alan bir diger goriis olan “teknelerin yelken donanimindan dogan
farkliliklara gore isimlendirmeleri gerektigi” goriisii, ¢alismanin baglami igerisinde

degerlendirmeye girmemistir.
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Geleneksel yontemle iiretilen turistik ahsap yelkenliler, yukarida aktarilan {i¢ kategori
ile yapilabilecek kaba tanimlamasinin 6tesinde, baskaca alt kategorilerle daha kesin
olarak tanimlanabilecek kadar cesit ve sayida, tekrarli olarak insa edilmislerdir.
Bugiine kadar bu teknelerin kabuk ve {iist yapilarini birlikte degerlendirerek alt

kategorilerini olusturmak icin bir girisimde bulunulmamustir.

Tiirkiye’de “Mavi Yolculuk™ olarak bilinen deniz tatillerinde kiralanmak suretiyle
kullanilan, yaygin ismi “gulet” olan ahsap yelkenli teknelerin, belirtilen 60 yillik
zaman dilimi boyunca gelisim siireclerinin incelenmesi, bu teknelerin tasarim ve
ingasinda donemsel degisikliklerin saptanmasi, bunlarin sebep sonug iliskilerinin tespit
edilmesi ve bu zaman zarfinda ortaya ¢ikmis tekne tiplerinin agiklayici ifadelerle

siniflandirilarak literatiire katkida bulunulmas1 amaglanmaktadir.

Bu kapsamda, 1700-1800’lii yillarda Ege Denizi ve Akdeniz havzasinda yaygin
kullanima erigen ancak sanayi devriminin teknolojik yenilikleri sebebiyle kullanimdan
kalkan, Tiirkiye’de kimi ustalarca “kepgekic”, kimilerince sadece “gulet” olarak
anilan, akademik arastirmalarda “yuvarlak kicl gulet” tabir edilen gévde modeli ile
birlikte, guletten yaklasik 200 y1l kadar once ortaya ¢iktigi kabul edilen yine ayni
bolgede kullanilan “cift uglu™ bir tekne tipi olan “tirhandil” olarak anilan tekneler
incelenmektedir. Inceleme, son 50 yillik siire zarfinda farkli kullanim ihtiyaglar1 ve
ticari beklentileri karsilamak {izere bu kabuk tasarimlari tizerinde gelistirilmis turistik

ahsap yelkenli tekneleri ele almaktadir.

Bu tekneler, yapimcilarinca tirandil, gulet ve bir gulet tlirevi olan aynaki¢ (yanlis
olarak keg, veya aynakecg) olarak kategorize edilirler. Bununla birlikte yukarida adi
gecen her kategoriye ait drnekler arasinda, farklr alt tiirler olarak ayirt edilmelerine
olanak saglayacak yapisal 6zellikleri ortak olarak barindiran kiimelenmeler oldugu
gozlemlenmektedir. Ote yandan, gerek tekne yapimcilari, gerek konuyla ilgili
aragtirmacilar tarafindan bu konuda sézel bir ayrim yapilmadigi, yazili bir belge
olusturulmadigi kabul edilmektedir. Yapilan literatiir taramasinda da bdyle bir

siiflandirmaya rastlanmamuistir.

Calisma cergevesinde, alt kategorileri olusturmak i¢in gelistirilen terminolojide se¢imi
yapilan sozciikler, su kesiminin altindan baslayarak yukari dogru tanimlama ilkesiyle

siralanmigtir. Tanimlamalar, sirasiyla Once govde yapisini, varsa eklentilerini,
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ardindan kaptan koskiiniin yerlesimini ve bunun kabinlerle olan iligkisini tariflemek

iizere olusturulmustur.

Ayna: Teknelerin arkasinda yer alan, omurga hatt1 ve deniz ylizeyine dik konumlu,
gorsel olarak ayirt edici diizlemsel yiizeye verilen addir. Aynanin alt kenar1 teknenin
omurgasina baglanir, kiipeste, gdvdenin sarim1 ve yardimci yapisal elemanlarla yerine
sabitlenir. Kimi durumlarda diimen palas1 ayna iistiinde olabilir (Sekil 5.28). Bu tiir

tekneler Aynakic olarak adlandirilir. Tirhandil ve Gulet tipi teknelerde ayna bulunmaz.

Sekil 5.28 : 1950 yapimi1 “Dauntless”. diimen palasi aynaya distan takilmistir.

Davlumbaz: Yolcu ve diimenciyi serpintiden ve giinesten koruyan yapisal eleman.
Sekilde, (Sekil 5.29) kabin kisminin iistiine sonradan eklenmis ve “paracol” olarak
adlandirilan L tipi yapisal pargalarla giliclendirilmis bir davlumbaz goriiliiyor.

Yiiksekligi diimencinin goriisiinii engellemektedir.

Sekil 5.29 : Bodrum limani ¢ikisinda davlumbaz eklenmis kiiciik bir aynakig.

Kasara: italyanca "Cassero" kelimesinden gelen bu ifadenin dilimize ne zaman gectigi
bilinmemektedir. Tekne gdvdesinin su iistii kesiminde, bas veya ki¢ giivertede yer alan
asil gliverteden yiiksek olan kisa giiverteyi tarifler (Sekil 5.30). Bu sayede, ayni boy
teknede giiverte altinda daha ¢ok sayida kamara yerlestirilebilmektedir. Kitlesel
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turizmin sigrama yaptigi ve Tirkiye’ye c¢ok sayida turistin gelmeye basladigi

1980’lerin sonlarindan itibaren kasarali guletlere siklikla rastlanir olmustur.

Sekil 5.30 : Ilk ki¢ kasarali aynakig teknelerden “Cazgir”, 1987 (Fotograf: Timugin
Binder).

Kosk: Teknenin sevk ve idaresinden sorumlu gemicilerin ve bu amag i¢in kullanilan

teknik donanimin bulundugu mevki. Kaptan Koskii de denir (Sekil 5.31).

Sekil 5.31 : Kaya giineri-1.

5.4.1 Tirhandil

Tirhandil, Ege denizinin her iki yaninda, halen en yaygin iiretilen ahsap teknelerdendir.
Bas1 ve kig1 sivri bir yapiya sahip bu tekne tipi, genellikle 8 ila 20 metre arasinda
boylarda insa edilir ve 4 ila 50 ton aras1 tasima kapasitesine sahiptir. Yunan ve Tiirk
mengeli bir ¢ok kaynakta teknenin en ve boy oraninin yaklasik 1/3 oraninda oldugu

bilgisi yer alir.
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5.4.1.1 Tirhandil’in orijini

Damianidis’in anlatimmna gore, G. Kriezis 1860 tarihli bir yayinda, bugiinkii
Yunanistan’in Hidra adasinda 1658 yilinda, yaklasik 5 metre boyundaki ilk tirhandil’in

inga edildigini ve 5 ton agirliginda oldugunu ifade etmistir. (Damianidis, 1989)

Yine Damianidis’e gore, Konstantinidis, 1954 tarihli yaymninda, Tirhandillerin
Adriatik kokenli Trabakkolo tipi teknelerden geldigini ifade etmektedir. Benzer
sekilde iki bagli olan bu tekneler, sekilde goriilebilir. Tirhandil, Trabakkolo’nun kiigiik
ve basitlestirilmis 6rnegi gibi diigiiniilebilir (Sekil 5.32).

TRABACULO TPEXANTHPI
A ————— o
=N t S 2 N e~ T g 1'//‘
A e — e

T

Sekil 5.32 : Cift basli tekneler: Adriyatik Trabaculo’su ve Ege Tirhandil’i.

Giiney bat1 Ege denizinin en korunakli dogal limanlarina sahip olan Hidra, Spetses ve

Syros adalari, 18 ve 19’yy’da tirhandillerin yapim merkezi olmustur.

Anadolu sahillerinde tirhandil yapimciliginin tam olarak hangi tarihte basladigi
bilinmemektedir. Bu tekneler, 12 adalar’da yerlesik Rum siinger dalgiglar tarafindan
kullanilmistir. Bodrum’da bilinen ilk tirhandil, 1932°de Cengiz tarafindan siparis
edilmis bir siingerci teknesi olan Atilla’dir. Bu tekne Nami’nin Mehmet olarak bilinen

Mehmet Uyav usta tarafindan inga edilmistir.

Tirhandil’in Govde Kisimlari: Tirhandiller ¢ift bash ya da ¢ift yonli tekneler olarak
tanimlanabilir. Omurga, bas bodoslama, diimen dikmesi, genis bir govde, gorece s1g
sulara girebilen, salmasiz, ¢ok derin olmayan bir su alt1 tasarima sahiptir. Diimen
palas1 diimen dikmesine ignecik olarak adlandirilan menteselerle asili olup, bu tekneler
ilk yillarda dogrudan yeke diimen ile, daha sonra hidrolik sistemlerle kullanilmistir.

Her iki basta da gorece dar bir giliverte alanina sahiptir.
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5.4.1.2 Tirhandil’in avantajh nitelikleri

Tirhandiller, kiiclik ve orta boy is tekneleri arasinda tasarlama, insa siireci ve kullanima

dair pek c¢ok kriterde yiiksek verimliligi ile 6ne ¢ikan bir tekne modelidir teknelerdir.

Bir tirhandil plani, insa edilecek tekne ile yapilacak is icin 0Ozel olarak
sekillendirilebilen bir gévde formunun, yani bir li¢ boyutlu egrisel bir yiizeyin basit
inga tarifidir. Diger bir deyisle, kompleks parametrik bir formun sadece diisey planda
alinmis ortografik goriiniislerle tanimlanabilen bir inga algoritmasidir. Bu parametreler
temel olarak teknenin boyu, eni, bordalarin egimi, drafti, bas ve ki¢ bodoslamalarin
egrisi ve teknenin siyer hattini tarifler. Yapilacak isin verimliligini artirmak amaciyla,
bu parametreler arasindaki oranlarda degisiklikler yapilarak, uygun bir form

olusturulur.

Tirhandil'in iki ucu sivri gdvde yapisi, tasarlama siirecinde yapimciya Onemli
kolayliklar sunar. Yapim ve insa siire¢lerinin i¢ ice ge¢cmis dogasi sebebiyle, iki ucu
sivri govde yapisi, insa siirecinde de benzer kolayliklar sunar. Tirhandil gévdesi,
sadece iki egrisel yiizeyin birlestirilmesi ve bunlarin olusturdugu bos hacmin giiverte
ile kaplanmasi ile olusturulmustur. Ki¢ tarafta bir ayna bulunmaz. Bu o6zellik

sayesinde:
e Insas1 gulete gore gorece kolaydir.
e Govdenin burulma direnci daha yiiksektir.

e Aynakig ve gulet gibi diger tekne tiplerine gore, ayn1 boydaki tirhandiller daha
diistiik maliyetlidir.

e Arkadan gelen dalgalara direng gostermeden su yiizeyinde kalir.

e Govde formunun egimli bordalari sebebiyle, tekne yiiklendik¢e su hatti
genisler. Bu sebeple, geometrik oranda artan kaldirma kuvveti olusturur. Ayni1
sebeble, tekne yiikli degilken 1slak ylizeyleri azalir ve daha az direng gosterir,

boylelikle, kiirekle de ilerletilebilir.

5.4.1.3 Tirhandil’in dezavantajh nitelikleri

Benzer ¢ift bash teknelerde oldugu gibi, Tirhandil tipi tekneler de oncelikle basit
imalat yontemleri ile dayanikli is tekne insa edebilmek i¢in iiretilmistir. Suyu yarmak

icin One ve arkaya dogru daralan, sivrilesen ve ylikselen formlara sahiptir.
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Bu iiggenimsi yiizey topografyasi, turizm sektoriinde ihtiya¢ duyulan genis ve konforlu
bir gliverte yilizeyini olusturamaz. Gulet ve Aynakig¢ teknelerin bu konudaki iistiinliigi,
Tirhandillerin turizm sektoriindeki kullanimlarini baskilamistir. Giinlimiizde turizm

sektoriinde Tirhandil kullanimi ile nadiren, sadece yiiksek katma degerli ve az sayida

yolcuya hitap eden ticari faaliyetlerde karsilagilmaktadir.

5.4.1.4 Tirhandil tipleri

Saha calismalarinda tespit edilen Tirhandil varyasyonlar1 asagidaki ¢izelgede yer

almaktadir:

Cizelge 5.1 : Tirhandil tipleri.

a. Agik Davlumbazli Tirhandil

\ ;\,ﬂj“j/)/

agik daviumbazli tirhandil

b. Kapali Davlumbazli Merkez
Kosklii Tirhandil

) @%ﬁ/

kapali daviumbazh merkez kdskli tirhandil

¢. Kabinli Tirhandil

Kabinli trhandil

d. Yarim Davlumbazli tirhandil

o)
\

yanm daviumbazh tirhandil

ADT

Bodrum ydresinde ilk yapilan turistik yelkenli
tekne tiplerindendir. Ki¢ tarafinda kabin
bulunmaz.

Kabinli tirhandilin giines ve serpintiye karsi
koruma 6zelliginin iyilestirilmesi i¢in davlumbaz
eklenmistir. Cok uzun yillar boyunca yaygin
olarak  kullanilmistir.  1980'lerin  sonundan
itibaren kitle turizminin baslamasi sebebiyle
giiverte alan1 kapasitesi yetersiz kalmis ve yerini
kasarali aynakiglara birakmigtir.

KPDMKT

Tirhandillerin smirlh i¢ mekan kapasitesini
iyilestirmek icin gelistirilmistir. Kaptan koskii
teknenin vasat bolgesinde yer alir. Az rastlanan,
nadir bir modeldir.

KT

Bodrum'lu tekne yapimcist Mehmet ve Ziya
ustalarmn ilk kurdugu tekne tipidir. Siingercilik,
balikeilik, yiik ve esya tasimacilig gibi alanlarda
kullanilmistir. Dayanikli ve ekonomik ig teknesi
olarak en ¢ok tercih edilen model olmustur.

YDT

Ender rastlanan bir tirdiir. Davlumbazin
standartlasmig  estetigini asmak, teknenin
profilini diistirmek, farklilagmak igin
gelistirilmis, riizgar ve serpinti korumasi
bulunmayan teknelerdir. Biiyiik boy teknelerde
uygulanir. “Aksona Mancorna” isimli tirhandil
en blinen drnegidir.
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5.4.2 Gulet

En kisa tabiriyle “Gulet”, iki veya daha ¢ok direkli, randa (yamuk dortgen) veya
bermuda (dik tiggen) tipi, omurga dogrultusuna paralel yelkenleri olan, ana yelkeni en
arka direkte bulunan bir tekne tiiriidiir. Govdesi ¢ogunlukla ahsap olarak insa
edilmekle birlikte, ¢elik, aliiminyum ve kompozit 6rnekleri de yapilmaktadir (Binder,

2012; Agan, 2015; Koyagasioglu, 2014, Kademoglu, 2000; Kiikner et al., 2009).

5.4.2.1 Guletin orijini

Koyagasioglu, c¢evrimici bir kaynak olan Probert Encyclopaedia’dan alintilayarak
Gulet deyiminin iki direkli bir Hollanda ticaret teknesi olan “Galliot”dan geldigini,
Galliot’un da, “Gally” den, daha onceleri de Galleon (Kalyon) dan geldigini aktarir.
(Koyagasioglu, 2011) . Bir diger ihtimal ise, kelimenin antik yunancada kdpekbaligi

anlama gelen “Galeos” kelimesinden tliremis olmasidir (Riddell ve Scott, 1996).

Akdeniz’de yaygin kullanilan bu gemi tiiriiniin ismini Fransa’nin atlantik sahilinde
konusulan bolgesel bir dildeki bir deniz kusu betimlemesinden aldigini iddia eden bu
goriigiin yami sira, “Galliot” ismi verilen ve ¢ift direkli olmast sebebiyle bugiiniin
guletlerine benzer yapida olan bir gemiden almis oldugunu iddia eden iki farklh

diisiince oldugu goriilmektedir.

Guletler, Fransa istisnasi disinda, Atlantik’te, Ingiltere’de, Kuzey Avrupa ve Amerika
kiyilarinda “Schooner” olarak adlandirilir. Osmanli Imparatorlugunda ilk gulet 1832
yilinda Amerikali Miihendis Henry Eckford tarafindan insa edilmis olup, ismini
ingilizcedeki “Schooner” kelimesinden almis ve tiirkgede “Uskuna” olarak
bilinmektedir.(Giileryiiz & Langensiepen, 2007)(Koyagasioglu, 2011). Yine
Giilerytiz, 2004 tarihli Osmanlida Yelken adli bir diger kitabinda bu gemilerden
“Uskona” olarak bahsetmistir ve bunlarin Yari-Brikleri (Brigantin) andirdigini sdyler

(Giilerytiz, 2004).

Guletlerin yapim teknigi de orta cagdan beri pratigi siirdiiriilen ve yukarida tarif edilen
“dnce omurga” teknigidir. Inga teknigi prensipte degismemis olsa da, guletler gelismis
govde formlarinin hidrodinamik 6zellikleri bakimindan, Barklar ve Tea Clipper’lar
gibi su hattinda c¢ift kirilimli bir giris egrisine sahiptir. Bu tekneler ¢ok direkli biiyiik

ahsap yelkenli gemilerin evriminin son halkasinda yer alir.
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“Wave-line Theory” ve Guletlere Etkisi: Ingiliz mithendis ve matematik¢i John Scott
Russell ve ileri siirdiigii teorinin gemi yapimindaki 50 yillik hakimiyetinin bugtinkii
guletlerin gdvde formlarinin sekillenmesindeki en dnemli unsur oldugu sdylenebilir.
Russell’in geometrik c¢oziimlemelerinin zayif bir temel iizerine kurulu oldugunu
gosteren kanitlar ortaya ¢iktiktan ¢cok sonra dahi, ortaya attig1 “Wave-line theory” ve
buna gore iiretilen "en az direnis gosteren bicim"e duyulan hayranlik devam etmistir

(Ferreiro & Pollara, 2017).

Ferreiro ve Pollara bu siiregiden hayranligin kismen Russell’1n teorisinin basitliginden
kaynaklandig1 digiinmektedir. Ancak “dalga ¢izgisi” ve buna gore iiretilen diger
geometrik olarak tiiretilmis formlarin tirettikleri nesnelerin gorsel giizelligi olabilecegi
dayaniklihginin arkasindaki asil faktor oldugunu diisiinmektedir. Iki arastirmaci, cok
az nesnenin, ge¢mis yillarin clipper gemilerinin ve yaris yatlarinin zarif gévdelerinden

daha giizel oldugunu ifade eder (Ferreiro & Pollara, 2017).

Bir dizi teknolojik ilerleme, bilimsel yaklagim ve yeni teknigin benimsenmesi sonunda
gelinen noktada, bas tarafi sivri, i¢gbiikey, ortalarda diizlesen ve kigta tekrar hafif
konveks bir form ile biten su hattina sahip tekneler ortaya ¢ikmistir. Su hattindan
yukariya dogru, teknelerin bordasinin tasariminin suya dik agiyla tasarlanmasi da yine

zaman i¢inde gelistirilmis bir uygulamadir.

East Indiaman s

Tea clipper s

Sekil 5.33 : 1820 yapimi East Indiaman ve 1869 yapimi Tea Clipper govde
formlarinin ve su hatt1 ¢izgilerinin karsilastirmasi.

Kemere hatti iizerinden alinan diisey kesitte, yukar1 dogru daralan ortacag

teknelerinden farkli olarak, guletler, diiz bordali giiniimiiz gemilerine benzer (Sekil
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5.33). Bu teknelerde ilk olarak 18.yy sonunda EIC (East India Company) miihendisleri
tarafindan benimsenmis tasarim prensiplerinin uygulandigi goriilmektedir (Kelly & O

Grada, 2017).

Gulet govde formlar karsilastirmasi ve “Akdeniz Guleti” gévde formu: Literatiirde
spesifik olarak “Mediterranean Schooner” ya da tiirkgesi ile “Akdeniz Guleti”
ifadesiyle tanimlanmis bir tekne olmamasina ragmen, 6zellikle Bat1 avrupa ve Kuzey
Afrika sahillerinde karsilasilan Brigantino, Bark, Barkantin gibi ¢cok direkli teknelerin,
boyut ve islevlerinin benzerliklerinden dolayi, birbirlerine yakin formda inga

edildikleri goriliir.

Giinlimiizde Tiirkiye sahillerinde insa edilen turistik tipin de bunlara benzer bir gévde
cizgisinde gelistigi gorlilmektedir. Bodrum’da 1957’de insa edilen balik¢1
guletlerinden ¢ok Once, Tiirkiye’de Karadeniz sahillerinde gulet insas1 siirmektedir.
Ancak bu guletler yiik tasimacilii icin gelistirilmis, yiiksek tonajli -bazilar1 500
tonluk- ve govde formlar1 yiik tasimaciligina yonelik sekillendirilmis gemilerdir.
Balikeilik, siingercilik ve turizm sektorlerinde kullanilmamislardir. Karadeniz’de insa
edilen bu tip yiik guletleri, bas tarafta, John Scott Russell’in gelistirdigi Wave-Line
Theory’nin kaba bir yorumu olan ¢ift kirimli siniis dalga formlu su hatt1 egrisine yakin
bir ¢izgiye sahip olsalar da, orantisal ve boyutsal farkliliklarindan dolay1, Bodrum
guletleri ile olan gorsel akrabaliklar1 kemane bas, ve gulet ki¢ yapisi ile sinirhidir.

Asagida, bu teknelerin govde yapilar1 net olarak goriilebilmektedir (Sekil 5.34).

' .

(Sinan Divan arsivi).
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Yunanistan’da, Ege’de, Dogu Akdeniz’de ve Kuzey Afrika sahillerinde kullanilan
daha kiiciik tonajli guletler, 6zellikle balik¢ilik ve siingercilikte kullanilanlar, daha az
ylk tasimaya yonelik tasarlandigindan, “Clipper” formuna benzer, suyu yaran bas

bodoslamasi dar girisli, hizli, akiskan gévde ¢izgilerine sahiptir (Sekil 5.35).

Clipper’lar 16, 17 ve 18ci yiizy1l kalyonlarina gére daha az yiik tagiyan ancak ¢ok hizli
gidebilen, sivri burunlu, yatik bas bodoslamali ticaret gemileridir (Chapelle, 1973).
“Baltimore Clipper” ad1 verilen, benzer gévde yapisina sahip daha kii¢iik boylu Kuzey
Amerika teknelerinden gelistirilmiglerdir. Clipper’lar, yiiksek siiratleri sayesinde
Avrupa, Avustralya, Uzak Dogu, Amerika’nin dogu ve bati yakasi arasinda cay ve

genel emtia ticaretinde belirleyici bir unsur olmustur.

1869’da Siiveys kanalinin a¢ilmasina kadar deniz ticaretinde tercih edilmis, ancak bu
tarihten sonra ticaret rotalarinin degismesiyle yerlerini buharl gemilere birakmislardir.
(Greenhill & Manning, 1988). Clipper’lar yelkenlerini kaybetse de, bu tekneler igin
gelistirilen etkin gévde formunun pervane ve motor ile birlestirilerek revize edildigi,
modern c¢ag gemilerinin temelini teskil ettigi ve gilinlimiize kadar ulastigi

goriilmektedir.

Sekil 5.35 : Tunus Guleti “MH Tarzan,” (Cherino, 2015).

Atlantik otesindeki “Baltimore Clipper”lara benzer sekilde Akdeniz Guletleri’nin
gbovde formlar1 da bas bodoslama tabir edilen burun egrisi i¢biikey kavisli, siyer hatt1

olarak anilan kiipeste ¢izgisi basta daha yiiksek, ortalarda diisiik, geriye dogru hafifce
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ylikselen bir egriye sahiptir Ki¢ olarak tabir edilen arka kisimlar1 denizden geriye
dogru yaklasik 40 derecelik bir agiyla yiikselen koseleri yuvarlatilmig balkon gibi
uzayan yapida bir platforma sahiptir. Kemere hattinda, karinanin diisey ylizeyleri ve
su hattinin tizerinde kalan bordasi, su ylizeyine dik agidadir. Akdeniz guletlerinin
tamaminda diimen palasi distan goriilmeyecek sekilde su hattinin altinda, kig

bodoslamaya entegre ve diimen mili i¢ten yataklidir.

Buna benzer bir formun 1955 senesinde Istanbul’da Durmus Ali Torlak tersanesinde
insa edildigi, bunun bir gulet oldugu ve iskenderun bdlgesi igin yapildigi Chapelle’in
1957 tarihli “Report to the Government of Turkey on Fishing Boats™ adl1 706 numarali
FAO raporunda yer almaktadir (Chapelle, 1957).

5.4.2.2 BOTAS Guleti ve turistik yelkenli atatipinin dogusu

Bodyrum kalesinden
Rum mahallesine bakis
Omer Yagiz - 1967

Sekil 5.36 : Ziya Giivendiren Tersanesi, temmuz 1967 (Fotograf: Prof. Dr. Omer
Yagiz).
ODTU Ogretim Uyesi Prof.Dr. Omer Yagiz tarafindan 1967 yilinda ¢ekilmis bu iki
fotografta, ilkinde solda, ikinci fotografta sag alt kdsede yer alan ¢ift direkli bir tekne
gorlilmektedir. Facebook sosyal platformunda yer alan “Eski Bodrum™ isimli bir
grupta kendisi tarafindan paylasilan bu fotograflar, bu baglamda daha 6nce herhangi
bir mecrada yayinlanmamis olmasi sebebiyle onem tasimaktadir. Bu fotograflar
sayesinde Tiirkiye’de omurgadan kurulan ilk turistik gulet 6rneginin “BOTAS”
oldugu tespit edilebilmistir. Fotografta ii¢c yelkenli tekne yer almaktadir. Bunlardan
birisi kiigiik bir aynakig, turuncu goévdeli olan bir tirhandil, ve BOTAS isimli 17

metrelik gulettir.

Yukaridaki iki fotografin baskisini alarak Erol Agan ve ustast Hasan Demir6z ile
yaptigim goriisme sirasinda, ibrahim Agan da odada bulunmaktaydi. Ses kayitlarinda

acik olarak anlasildig: iizere, Tiirkiye’de turistik amagh insa edilen ilk gulet olan
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BOTAS’1n adi, ustasinin Ziya Glivendiren oldugu, boyu, ve sahibinin Hasim Birkan

oldugu, ustalar tarafindan hatirlanmis ve ifadeleri ses kaydina gecirilmistir.

Takip eden fotograflar, 1967 senesinde insa edilen BOTAS adli ilk turistik gulet olan
bu teknenin Hagim Birkan ile iligkisinin tespiti ve roportajlarda belirtilen ifadelerin
yanisira periyodik bir dergiden elde edilmis yazili kaynak olmasi ve gorsel bir saglama

olusturmasi bakimindan énem tagimaktadir (Sekil 5.37, Sekil 5.38).

Golden beaches and rich ruins greet (ravelers
to an antique land

TURRKEY

Sekil 5.37 : BOTAS (Sagda), 17 Nisan 1970, Life Magazine (Fotograf: Bill Ray).

Hasim Birkan hakkinda ¢ok az bilgi bulunmaktadir. Teknenin sahibinin gercekten
kendisi olduguna dair belge niteliginde yazili bir liman kayd: bulamamaktadir.
Bununla birlikte, arastirmalarim sonucu ulastigim EV Dekorasyon adli dergide, Hagim
Birkan’a ait Bodrum’daki bir ev hakkinda bir makale yer almakta ve bu makalenin
fotograflarinda, evin salonu oldugu anlagilan bir kdsede yer alan bir vitrin i¢inde,
teknenin Nisan 1970 yilindaki Life Dergisi icinde yer alan fotografi acikca
secilebilmektedir (Cetin ve Atilla, 1978) .

Bu tespitin yanisira, o ddSnemde kendisi de Istanbul’dan Bodrum’a yerlesmis ve 1972
yilinda Ziya Giivendiren usta’ya “Heyamola” isimli bir turistik gulet yaptirmis olan
Giizel Sanatlar Akademisi Heykel Boliimii mezunu bir sanatg1, Ozcan Onur, kendisi
ile gerceklestirilen ikinci roportaj sirasinda sunulan resimleri incelemis, tekneyi

tanimis ve yapim siirecine dair bildiklerini ifade etmistir.
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Ozcan Onur anlatisina gére, bu resimdeki gulet BOTAS olup, Ziya Giivendiren Usta

yapisidir.

4,
s

P

Sekil 5.38 : BOTAS teknesinin Life dergisinde yer alan resmi vitrin icinde (Hasim
Birkan Evi, EvDekorasyon Dergisi, Mart 1978).

Donemin turizm bakani ve tesadiifen kendisi de Girit’in Kandiye sehrinden bir

miibadil olan Nihat Kiirsad’in déneminde verilen bir turizm tesvik kredisinin
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Istanbul’lu yatirimc1 Hasim Birkan tarafindan kullanilmasi sayesinde insa edilmistir.
Eski bir Galatasaray Spor Kuliibii futbolcusu olan Hasim Birkan, kendisini iyi tantyan

Ozcan Onur ile yaptigim roportajda, “baglantilari olan” bir kisi olarak anilmistir.

Bu tiir teknelerin yapim siiresi itibariyle, 1966 yilinda kizaga konmus olmasi
muhtemel, 1967 senesinde denize indirildigi kesin olan ilk turistik gulet Botas, ismini
yine Hasim Birkan’in Bardak¢1r koyunda agtigi Bodrum’un ilk turistik tesisi olan
“Botag Camping” den almaktadir. Botas, bugiin yeni guletlerde karsilastigimiz pek ¢cok

ozellige sahiptir.

Cift direkli yelken donanimi, genis ki¢ havuzluk, acik davlumbaz, bunun i¢inde yer
alan kaptan koskii, ic mekanda yanyana kabinler gibi pek cok ozelligi o tarihte

bilinyesinde bulusturmus, bilinen ilk turistik gulettir.

Yapilan roportajlar, eldeki fotograflar ve bulgular 15181nda, insa edilen ilk turistik
Guletin Botas oldugu ve Hasim Birkan tarafindan siparis verildigi, Ziya Glivendiren
tarafindan yapildigi kesin olarak sdylenebilir. Bu sonug, arastirmanin 6nemli

bulgularindan biri olarak degerlendirilmelidir.

Gulet Govde kisimlart: Guletlerin dncelikli tanimlayict unsuru “kepce ki¢”, ya da
kendi adryla “gulet ki¢” olarak anilan, teknenin gidis yoniiniin tersi istikamette yatik
bir yiizeye sahip ve bu sayede genis bir ki¢ giivertesi olusturan gévde formudur. Bu
form, egrisel bir siyer hatti ile kemane formda gidis yoniine dogru yatik olan bag
bodoslamaya baglanir. Orta posta hizasinda bir kisim, her iki borda ¢izgileri birbirine
paralel olacak cekilde 6ne ve arkaya dogru iki boyutlu bir ylizey tarifine uygun bir
formda ilerler. Bu sayede, Gulet govdeleri 1/5, 1/6, 1/7 gibi en/boy oranlarinda insa
edilebilmektedir.

5.4.2.3 Gulet’in avantajh nitelikleri

Guletlerin en belirgin gorsel 6gesi olan genis kepce ki¢ formu, bunun iginde yer alan
“Bangaca” adli striiktiirel giiclendirme iizerindeki minderler sayesinde yolcularina
konforlu bir oturma ve dinlence alani tanimlar. Bu balkon yap1 ayni zamanda yolcular1
denizin geriden gelen serpintisine karst da korumaktadir. Suyun lizerine dogru uzanan

ve oldukca algak olan bu ylizeyin gorece serin bir kdse sundugu da ifade edilmistir.

Genis “flare” yiizeyleri, yani bas tarafta su hattindan kiipeste seviyesine olan karina

yiizeyi, dalgalar1 kolayca yarmak i¢in dar tutulan bas tarafin sahip oldugu diisiik
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kaldirma kuvvetini ve bunun sebep oldugu hizli suya dalisi yavaslatmak igin

islevseldir.

Guletlerin insa bakimindan avantaj saglayan bir niteligi, paralel orta kism1 sayesinde
yiiksek en/boy oranlarinda, yani dar ve uzun tekneler insa edilebilmesine ve bunlarin
hala performansh ve stabil tekneler olarak kullanilabilmesine olanak saglamasidir.
Ornegin, bu en/boy oram Tirhandillerde 1/3 ve 1/4 arasindadir, yani 21 metrelik bir
tirhandil insa ederken, formiiliin geregi olarak yaklasik 7 metre genislige ihtiyag
vardir. Bu oran guletlerde 1/6 olarak tespit edildiginde, ayn1 genislikte 42 metrelik bir
guletin inga edilebildigi goriilmektedir. En boy oranindaki bu 6zgiirliik, guletlerin daha
kolay baglama yeri bulmasi, i¢ mekanda daha iyi tefris imkani, kabin sayisinin

artirllabilmesi, insa kolaylig1 gibi 6nemli avantajlar1 beraberinde getirmektedir.

5.4.2.4 Gulet’in dezavantajh nitelikleri

Guletlerin birincil dezavantaji, onlara estetik giizelligi kazandiran ki¢ formunun insa
zorlugudur. Bu yapiy1 hem giizel hem dayanikli insa etmek 6zel bir bilgi gerektir,

zaman alir ve yliksek maliyetlidir.

Ikincil dezavantaj olarak, yine ki¢ formunda kasara kullanmilmadig1 durumlarda, kig
giivertenin altinda ortaya ¢ikan diisiik hacimdir. Buraya kabin yerlestirilememesinden
dolay1 klasik Guletler az kabinli, yliksek katma degerli kullanim senaryolarina dayali

i¢ modelleri i¢in tercih edilmektedir.

5.4.2.5 Gulet tipleri

Gulet tipleri zaman i¢inde ¢esitlenmistir. Tiim guletler, teknenin bordasi olarak
tanimlanan yanal yiizeyler teknenin kig¢ tarafinda dis biikey konsol ¢alisan kepge-vari
bir formda birlesir. Bu form teknenin ki¢ giiverte kullanim alanin1 genisletmek i¢in
faydal1 olup, tekneden daha hizli gelen arka dalgalarin seyir konforunu ve yapilan isi

bozmadan iki yandan akmasi i¢in gelistirilmistir.
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Cizelge 5.2 : Gulet tipleri.

a. Ac¢ik Davlumbazli Gulet

——— ——7

—

agik daviumbazh gulet

ADG

Bodrum yéresinde ilk yapilan
turistik yelkenli tekne
tiplerindendir. Bilinen ilk 6rnegi,
guletlerin atatipi olan Hasim
Birkan’a ait, Ziya Giivendiren
yapimi 1967 model BOTAS tir.
Kig tarafinda giiverte altinda
kabin bulunmaz.

Aynakig teknelere kiyasla daha
iist diizey bir ustalik bilgisi ve
iiretim teknolojisi gerektirir.

b. Acgik Davlumbazl

Kasarali Gulet

—

agik daviumbazli kasaral gulet

ADKG

Yiiksek bordal1 yapisi sayesinde
kig giivertesi ve davlumbaz
altinda yer alan salonu ayn
seviyede bulunan gulet modelidir.
Kig kasarali guletlerin kig giiverte
ve salon gecisindeki kademeden
kaynaklanan gecis kopuklugunu
iyilestirmek i¢in gelistirilmistir.

c. Acik Davlumbazli Kig
Kasaral1 Gulet

S@\Eﬁ/

kapali daviumbazli kig kasarali gulet

ADKKG

ADG tipi guletlerin ki¢ kisminda
kabin kazanimi amaciyla
giivertesi yiikseltilmis tekne
tipidir.

d. ikiz Binali Kasarali Gulet

—

ikiz binal kasarali gulet (kibele renove)

IBKG

Mutfagin bas tarafta kig
davlumbazdan bagimsiz ikinci bir
bina i¢inde yerlestirildigi,
"flushdeck" giiverteli, gulet
turizminin ge¢ donemlerinde
gelistirilen aynakig¢ tekne modeli.

e. Kademeli Davlumbazl
Gulet

kademeli daviumbazh gulet

KDG

Kig kasaral1 guletlerin kademeli
ki¢ giiverte-i¢ mekan gecis
iliskisini iyilestirmek amaciyla
gelistirimis gulet modelidir.
Davlumbaz iizerine ikinici bir
davlumbaz eklenmesiyle
olusturulmustur.
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Cizelge 5.2 (devam) : Gulet tipleri.

f. Kademeli Davlumbazli Kig¢
Kasaral1 Gulet

— S ——

kademeli daviumbazli kig kasarali gulet

KDKKG

Yiiksek bordali kademeli
davlumbazli kasaral1 gulet
modeli.

Kig giivertesi kiipeste
seviyesindedir. Bu sayede
maksimum i¢ hacim sunar.

g. Kapali Davlumbazli Ki¢
Kasaral1 Gulet

e

kapali daviumbazli kig kasarali gulet

KPDKKG

Givertesi suya yakin ancak kig
tarafta kabin yerlesimi igin
kasara yiikseltisine sahip gulet.

h. Kapali Davlumbazli Merkez
Koskli Gulet

KPDMKG
Kaptan koskii teknenin vasat
bolgesinde yer alan yiiksek

kapal daviumbazh merkez koskli gulet

bordal1 gulet modeli.
Gl
kapal daviumbazh merkez kskli gulet
i. Kapali Davlumbazli Kig KPDMKG
Kasarali Merkez Kosklii Gulet Kaptan koskii teknenin vasat
bolgesinde yer alan, kig¢ tarafta
kabin yerlesimi i¢in kasara
yiikseltisine ~ sahip  yiiksek
bordal1 gulet modeli.
|_J‘_JD h‘_ll_l -

5.4.3 Aynaki¢

Bodrum bdlgesinde tekne yapimciliginin erken donemlerinde, aynaki¢ olarak tabir

edilen tekneler genel olarak kiigiik yapili, en fazla 15 metre boya sahip, bir veya iki

kamarali teknelerdir. Erken donem aynakiglar, kisa mesafe yolculuklar icin insa

edilmistir. Bu teknelerin ilk 6rneklerinin davlumbazsiz ve ki¢ kasarasiz olarak insa

edildigi ve yakin koylara ve agikta demirli gemilere insan tasimaciligl i¢in yolcu

motoru olarak kullanildigi, arsiv resimlerinden tespit edilmistir.
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Birbirinden olduk¢a farkli gévde formlarina sahip olan erken dénem aynakiglar,
ustalarin teknik bilgisi ve miisteri talepleri dogrultusunda sekillenmistir. Bu tekneler
isimlerini omurganin arka kismina yerlestirilen ve teknenin gévde formunu tarifleyen

besgen forma yakin sekildeki bir diizlemsel yiizeyden almaktadir.

1980’lerin ikinci yarisindan sonra insa edilen ve yine Aynaki¢ olarak tabir edilen 20
metre ve listli boylardaki daha biiyiik tekneler ise, dnceki baslikta incelenmis olan gulet
formunun bir tiirevidir. Bu aynakiglar, su hattinin altinda guletler ile benzer govde
tasarimina sahiptir. Su istlinde, kemere hattindan bas tarafa kadar olan kisimda,

birbirlerinden gozle ayirt edilebilecek bir fark icermez.

5.4.3.1 Aynakig teknelerin orijini

Tarih boyunca Tiirkiye’de en ¢ok insa edilen turistik tekne modeli olan KPDKKA tipi
Kapali Davlumbazli Ki¢ Kasarali Aynaki¢ teknelerin Bodrum’da Gulet ve
Tirhandil’den daha ileri bir tarihte, 1980°1i y1llarin ortalarindan itibaren insa edildikleri

bilinmektedir.

1960 ve 1970’li yillarda insa edilen ADA tipi A¢ik Davlumbazli Aynakig tipi kiigiik
aynakiclar ve Aynaki¢ olarak adlandirilan teknelerin tamami ayn1 gévde formunu ve
karakteristik ¢izgisel 6zellikleri tagimamaktadir. 15 metrelik tek direkli, ki¢ giiverte
altinda kabin bulunmayan bir aynaki¢c ve 24 metrelik ¢ift direkli, ki¢ kasarali ve
giiverte altinda kabini bulunan diger 6rnek, ayni formiilden tiiretilmemistir. Cift direkli
ve ki¢ kasarali Aynaki¢ modelleri Guletlerin govde formundan tiiretilirken, daha

kiigiik aynakiglar i¢in bunu 6ne stirmek miimkiin degildir.

Aynakig¢ Teknelerin Govde Kisimlari: Ahsap aynakig teknelerin govdeleri, belirgin bir
omurga ¢izgisine ve buun uzantisi olan kimi zaman diiz, kimi zaman kemane formlu
bas bodoslarmaya sahiptir. Bu ¢izgi, siyer hatt1 ile giiverte hizasindan teknenin kig
tarafindaki ki¢ aynasina ulasir. Cogunlukla deniz yiizeyine dik ya da dike yakin

tasarlanan ki¢ aynasi, igerideki kabin alaninin duvarini tanimlamaktadir.

5.4.3.2 Aynakig¢ teknelerin avantajh nitelikleri

Aynakig tekneler, govdenin ki¢ formunu olusturan diizlemsel yiizey sebebiyle, insa
bakimindan gulet insasina gore daha ekonomik ve daha kolaydir. Guletlerin kig¢

kismindaki kepge formu, uygulamasi ustalik gerektiren, estetik ancak iiretimi pahali
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bir formdur. Derin denizde dip taramasi yapan balik¢1 tekneleri icin iglevsel bir 6zellik

olsa da, turizm teknelerinde bu form sundugu estetik fayda ile sinirlidir.

Kasarali aynakiglar, guletlerin yolcu kapasitesini artirabilmek icin arka tarafina da
kamara eklenebilmesi amaciyla, kig giivertesi bolgesi bordaya kasara ile yiikseltilerek
hacim yaratilmistir. Boylelikle, standart bir gulet ile ayn1 boyda, ayn1 tonajda bir tekne
ile daha fazla yolcu tasimabilir olmustur. Diisiik biit¢eli yabanci ve yerli turistlerin
ekonomik mavi yolculuk turlari i¢in gelistirilmis bu tekneler, igletmeci igin yiiksek

karliliga sahiptir.

5.4.3.3 Aynakig¢ teknelerin dezavantajh nitelikleri

Ahsap tekne yapimciligt perspektifinden, Aynaki¢ tekneler, Guletlere oranla daha
diisiik maliyetle imal edilirken, aynanin sebep oldugu yapisal farkliliktan dolay1, daha
cok ve daha zayif baglantilara, dolayisiyla guletlere gore daha az torsiyonel dirence
sahiptir. Bu dezavantaj, 6zellikle trol tipi balik¢1 teknelerinde 6nemli olsa da, agir is

yapmayan turizm teknelerinde goreceli olarak daha az 6nem tasir.

5.4.3.4 Aynakic teknelerin tipleri

Aynakig tipleri zaman i¢inde ¢esitlenmistir. Tiim Aynakiglar, teknenin bordasi olarak
tanimlanan yanal yiizeyler teknenin ki¢ tarafinda diizlemsel bir formda birlesir. Bu
form teknenin ki¢ giiverte kullanim alanini genisletmek icin faydali olup, yolcu
kapasitesini artirmak icin gelistirilmistir. Bu varyasyonlar asagidaki cizelgede

incelenmistir (Cizelge 5.3).

Cizelge 5.3 : Aynakic tekne tipleri.

a.A¢ik Davlumbazlh ADA

Aynakig Bodrum yéresinde ilk yapilan tek direkli
yelkenli tekne tiplerindendir.

Kig tarafinda kabin bulunmaz.

Teknenin bordasi olarak tanimlanan yanal
ylizeyler teknenin kig tarafinda ayna olarak tarif
edilen yar eliptik, kesik bir yiizeyde biter-
bulusur.

Kig giiverte kullanim alanini genigletmek igin
acik daviumbazh aynakig gelistirilmistir.
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Cizelge 5.3 (devam) : Aynakic tekne tipleri.

b. Ag¢ik Davlumbazli Aynaki¢
Cift Direkli

Agk Daviumbazh Aynakig (Gift Direk)

ADACD

Ender rastlanan bir tekne tiirtidiir. Turizmin daha
erken donemlerinde, Kasarali teknelerin heniiz
yayginlasmadig bir donemde gelistirilmistir.

c.A¢ik Davlumbazli Kig
Kasarali Aynakig

—_—
— j—%
A R

agik daviumbazh kasarali aynakig

—

ADKKA

Yiiksek bordali yapis1 sayesinde kig giivertesi ve
davlumbaz altinda yer alan salonu ayni seviyede
bulunan aynaki¢ modelidir.

Kapali Davlumbazli Ki¢ Kasaralt Aynakiglarin
(KPDKKA) kig¢ giiverte ve salon gegisindeki
kademeden kaynaklanan gecis kopuklugunu
iyilestirmek i¢in gelistirilmistir.

d. Flybridge Kapali
Davlumbazl Ki¢ Kasarali
Aynakig

fiybridge kapali daviumbazh kasarali aynakic

FKPDKKA

En yaygim model olan Kapali Davlumbazli Ki¢
Kasarali Aynakiglarin (KPDKKA) davlumbaz

ustii flybridge giiverte eklenmis versiyonudur.

e. Kademeli Davlumbazli
Aynakig

kademeli daviumbazh aynakic

KDA

Kig kasarali aynakiglarin kademeli kig giiverte-i¢
mekan gecis iligkisini iyilestirmek i¢in
gelistirimis aynaki¢ modelidir.

Davlumbaz iizerine ikinici bir davlumbaz
eklenmesiyle olusturulmustur.

f. Kademeli Davlumbazl Kig
Kasarali Aynakig

e
(—\ —
[——— g — *4

kademeli davlumbazli kasaral aynakig

KDKKA

Yiiksek bordali kademeli davlumbazli kasarali
aynaki¢ modeli. Kig giivertesi kiipeste
seviyesindedir. Bu sayede maksimum i¢ hacim
sunar.
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Cizelge 5.3 (devam) : Aynakic tekne tipleri.

g. Kapali Davlumbazl
Kasarali Aynakig

e
/S
[

—

kademeli daviumbazls kasarali aynakig

—

KPDKA

Yiiksek bordali, gogunlukla 'Flushdeck'
giiverteli ge¢ donem turistik aynaki¢. Tam
kasaral1 govde yapist sayesinde kabin
binasi govdeye entegre edilmistir. Diiz,
¢ikintisiz basiistii giiverteye sahiptir.

h. Kapali Davlumbazli Ki¢
Kasarali Aynakig

kapali daviumbazli kig kasarali aynakig

KPDKKA

En yaygn turistik ahsap yelkenli modelidir.
1987 sonrast kitlesel turizm politikalart
sonucu charter havayollar1 ile gelen diisiik
biitceli turistin ekonomi beklentilerini
karsilayabilmek iizere gelistirilmistir.

Kig taraftaki giiverte yiikseltisi sayesinde
elde edilen hacme 2 kabin yerlestirilmistir.
Bu sayede, ayni boy bir gulete gore daha
fazla yolcu kapasitesine sahip olur.

i.Kapali Davlumbazli Kig¢
Kasarali Merkez Kosklii
Aynakig

kapali daviumbazh merkez koskld aynakic

KPDKKMKA
Kaptan koskii teknenin vasat bolgesinde yer
alan ki¢ kasarali aynaki¢ modeli.

5.5 Barbaros Yachting Veri Tabani

Mevcut teknelerin analizi amaciyla teknelerin farkliliklarini belirleyen gorsel 6geler

belirlenmis, bunlarla 3 farkli kategoride toplam 26 tekne tipi tanimlanmastir.

Olusturulan veri tabaninda yapim yili, tekne boyu, tekne tipi, yolcu ve ekip sayisi

bilgileri mevcuttur. Elde edilen veriler 151ginda gulet yapimcilifinda degisen trendler

analiz edilmis, ustaligin zaman i¢inde degisen rolii tartisiimistir.

5.5.1 Bu veri tabam nasil olusturuldu

Barbaros Yachting isimli haftalik turistik tekne kiralama araci sirketi, Tiirkiye nin en

biiyiik gulet charter sirketlerindendir. 400’den fazla ticari guletin kiralamasin1 yapar.

Database, bu listeyi isleyerek olusturuldu. Barbaros Yachting’in listesindeki guletleri

smiflandirma yapmak, gelistirilen siniflandirma mantigiin test etmek amaciyla

kullanilmistir.
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5.5.2 Bu Veri Tabaminda Yer Alan Guletler Orneklem Kiimesinin Ne Kadarim

Temsil Eder

Bodrum’da 1970’den beri iiretilen toplam gulet sayisinin 1000’e yakin oldugu
bilinmektedir. Barbaros Yachting filosunun ne kadarinin Bodrum yapimi gulet oldugu
bilinmemekle birlikte, cogunlugu Bodrum limanina kayitli olan bu tekneler sayisal

olarak dnemli bir 6rneklem grubu teskil etmektedir.

5.5.3 Bu veri tabani ne tiir veriler icermektedir
e Tekne yapim yillar
e Tekne son yenilenme yillari.
e Tekne boylari
¢ Yolcu kapasiteleri
e Tipoloji dagilimi

e Turistik hizmet kategorisi

5.5.4 Bu veri tabam ile ne tiir incelemeler yapilabilir
e Yillara gore, iiretilen gulet tiplerinin dagilimindaki degisimi incelemek
e Yillara gore, gulet imalatinin sayisindaki artis ve azalmay incelemek

¢ Guletlerin yolcu kapasitelerini ve yillara gére dagilimini incelemek

5.6 Tekne Tipolojileri Zaman Cetveli

Bodrum Guletleri, ilk drneklerinin denize indirildigi 1967 tarihinden bugiine, siirekli
evrilmis ve halen evrilmekte olan teknelerdir. Evrilmlerinin temel etkeni islevsellikleri
ve gorsel kimlikleridir. Tiirkiye’de geleneksel usulde, ayni tekneden tekrar tekrar
iiretilmez. Bazen ayni anda benzer iki tane iiretilebilir, ancak bunlar da kullanilan

ahsap malzemenin dogasina uygun olarak bazi farkliliklar igerebilir.

Bu sebeplerden dolay1, tekne tipolojisi zaman cetveli hazirlanirken ayni olmayan

ancak biiyiik benzerlik igeren 6rnekler géz 6nilinde bulundurulmustur.

Asagidaki grafik arsiv verileri ve Barbaros Yachting verileri degerlendirilerek

hazirlanmistir. Arsiv verisi ile tespit edilen 17 farkli tekne tipinin zaman igindeki ilk
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rastlandiklar1 yillar, Barbaros Yachting veri tabani dikkate alinarak bu tekne

tipolojisinin tespit edilen son insa y1l1 grafige islenmistir. Arsiv verisinin bulunmadigi

tekne tipolojileri i¢in yine Barbaros Yachting veri tabanindaki en eski teknenin bilgisi

esas alinmustir.

- DAVLUMBAZLI GULET

- DAVLUMBAZLI KASARALI GULET

- KAPALI DAVLUMBAZLI KASARALI GULET

- MERKEZ KOSKLU GULET - NEPTON TiPI

— - MERKEZ KOSKLU KASARALI GULET

—_— - DAVLUMBAZSIZ GULET (A.K. DENIZASLANI)

& —_— - KADEMELI DAVLUMBAZLI GULET
3 —t
[}

DAY LA - DAVLUMBAZLI KASARALI AYNAKIG (ERGENEKON)

— —— KAPALI DAVLUMBAZLI KASARALI AYNAKIC (CAZGIR)

— - KADEMELI DAVLUMBAZLI KASARALI AYNAKIC (ACAIP)
- KAPALI DAVLUMBAZLI AYNAKIC

}3’ = MERKEZ KOSKLU KASARALI AYNAKIG (VARSA)
N b
<

DAVLUMBAZSIZ TRANDIL

1 ‘L< KAPALI DAVLUMBAZLI TRANDIL

(@ ACIK DAVLUMBAZLI TRANDIL

Sekil 5.39 : Bodrum guletlerinin tipolojik zaman cetveli.
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6. VERI ANALIZI VE DEGERLENDIRME

Mavi Yolculuk amacina yonelik kullanilan yelkenli ahsap teknelerin tamami “gulet”
olarak adlandirilmaktadir. “Gulet Turizmi” turizm sektdriinde yaygin kullanilan bir
tanim olarak dilimize yerlesmistir. Miisteriler bu tiir tekneleri “gulet” olarak bilmekte,
ifade etmektedir. Yelken donanimina gore adlandirma yaygin olarak kullanilan bir
smiflama olmayip, alanin uzmanlar1 ve denizcilik tarihi arastirmacilari tarafindan
tercih edilir. Ote yandan, tekne yapimcilig1 ve isletmeciligi ile ilgili ustalar, armatorler,
denizciler, bu tekneleri govde formuna referansla “aynaki¢”, “tirhandil” ve “gulet”
olarak ii¢ gruba ayirarak tanimlamaktadir. Bu arastirmada, tekneleri armasina gore
smiflandirma mantigi benimsememistir. “Gulet” kavrami diger iki anlamiyla
kullanilmaktadir. Baglamsal olarak, tiim ahsap yelkenli tekneleri ifade eden anlamiyla
“Gulet” aragtirmanin genelinde, gévde formunu ifade eden “gulet” tipolojik analiz

boliimiinde tekne modellerinin tanimlanmasinda kullanilmistir.
Bu baglamda, bu arastirma 6ncelikli olarak asagidaki sorulara cevap aramaktadir:

I.  Geleneksel iiretim yontemleri ile bicim bulan Bodrum Guletinin ekonomi
politikalar1 ve teknolojik gelismeler sonucunda bigimsel ve kullanimsal

degisimi nasil olmustur?
II.  Budegisim siirecinde ustalarin rolii nedir?

III.  Guletlerin Tiirkiye endiistri tasarim tarihi agisindan degeri nedir?

6.1 Arastirma Bulgulan

I. Guletlerin endiistriyel tasarim perspektifinden bakildiginda c¢agdas teknolojik
geligmeler karsisinda en biiyiik giicii, otantik, orijinal goriiniislerinin benzersizliginden
ve bu sayede sunduklari nesnel gorsel deneyimden kaynaklanir. Yiiksek direkli,
yelkenli, halatlarla donanmis biiyiik ahsap bir teknede yapilan tatilin gorselligi ¢ok
zengin Ogelerle doludur. Bu tiir tatiller elbette modern, liikks motoryatlarla da
yapilabilir, ancak bu yatlarin siradan beyaz fiberglas yapisi ayni fotografik gorselligi

sunamaz.
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Guletler biiyiik, yiiksek, etkileyicidir. Ahsap malzemenin verdigi dogallik ve haptik
algtya hitap eden olumlu hisler de buna biiytik katki saglar.

Guletlerin motoryatlara gore diger bir avantaji, diisiik maliyetle inga edilebilmeleri
sayesinde, daha diisik yatinm sermayesi gerektirmeleri, daha diisiik isletme

giderlerine sahip olmalar1 ger¢eginden kaynaklanan fiyat rekabeti avantajlaridir.

Bir diger avantaj, klasik c¢izgilere sahip olmalar1 sayesinde, gorsel olarak trend
cizgilerin hizli yaslanmasindan muaf olmalaridir. Modern tekneler hizli yaslanirken,
guletlerin ¢izgisi eskimez, ¢iinkii zaten ge¢cmise ait bir ¢izgiye sahiptirler. Baz1 yillar
o doneme ait giincel cizgilerle iist yapist sekillendirilmis bazi gulet denemeleri
olmustur, ancak bunlar klasik guletlere gére ¢cok hizli yaslanmis, gorsel cazibelerini

yitirmislerdir.

Guletlerin ahsap yapilarindan kaynaklanan en biiylik avantajlari, sahiplik
degistirmeleri ya da is degisikligi durumlarinda kolayca modifiye edilebilir
olmalaridir. Ahsap tekneler ucuz ve hizli bir sekilde {ist yap1 degistirilebilir, hatta belli
bir dl¢lide boylar1 dahi uzatilabilir. Bu durum fiberglas teknelerde farklidir, malzeme
farkindan dolayi fiberi sekillendirirken kaliplama gerektiginden, degisiklikler ahsap
ile ayn1 kolaylikta yapilamaz.

Mavi yolculuk, gulet ile yapilir. bu yerlesmis bir kabuldiir. Fiberglas ya da ¢elik ya da

aliminyum teknelerle yapilan geziler, mavi yolculuk olarak adlandirilmaz.

Guletler, agir tonajli tekneler olduklar i¢in, Ege ve akdenizin kaba dalgalarinda
yolculara ¢ok daha konforlu bir deneyim sunar. Bolgede her giin karsilasilabilecek bir
siddet olan 20 knot hizla esen riizgarlarda, biiyilik dalgalarda, rahatlikla seyir yapabilir.

Siiratleri yiiksek olmasa da, bolgede gezi i¢in yeterli hiza sahiptir.

Fiber tekneler ayn1 havalarda ¢ok yiiksek yakit harcar, deplasmanlari yiiksek olmadigi

icin dalgali denizlerde sekerler, seyir konforlar1 daha diistiktiir.

II. Bodrum Guletinin gelisim siirecinde Ustalik pratigi zaman i¢inde dnemli dlgiide
degisim gostermistir. Ustalik, teknelerin siparis, aga¢ ve malzeme tedarigi, tasarim,
gdvdenin ingasi, iist yapinin ¢atilmasi, armanin kurulmasi, denize indirme, deneme
tecriibesi yapilmasi gibi ilk fikir agamasindan teknenin kullanim asamasina ulasana
kadar gecirdigi tiim asamalarin1 kapsayan bir meslektir. Onceleri masif agag ile inga
edilen teknelerin yapimciliginda karsilasilan zorluklar, epoksi lamine teknik ile ¢cok

biiyiik oranda kolaylamistir. Gerek el aletlerinin giiclenmesi, gerek gliglenen yapim
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malzemeleri sayesinde ustaligin hakim oldugu yetkinlik alan1 gegmise oranla gorece

onem kaybetmistir.

Gelisen piyasa kosullar1 ve degisen insa standartlari, ustalarin tekne yapimciligi
pratiklerini sinirlamis, 24 metreden biiylik tekne yapimeiliginin projesiz yapilmamasi
ve mihendislerle calisma zorunlulugu sebebiyle sebebiyle bagimsizliklarini

yitirmelerine sebep olmustur.

III. Guletler, Tiirkiye Endistriyel Tasarim tarihi perspektifinden incelendiginde,
Tiirkiye'de gelistirilmis 6zgiin bir liriin/hizmet sistemi 6rnegi olarak ¢ok onemli bir
yere sahiptir. Tarihi degerlerin ve dogal giizelliklerin icice bulundugu o6zel bir
cografyanin, yerli imkanlarla iiretilen bir deniz araci ile kesfine yonelik bir faaliyet
olmasi1 bakimindan essiz bir {iriin/hizmet sistemidir. Bu tekneleri insa eden, calistiran,
servis veren ekipler de yerlidir. Bununla birlikte, gogunlukla yabanci miisteriye hitap

eden bir {irlindiir ve yiliksek doviz getirisi saglamaktadir.

Gulet turizminde miisteri profili ¢ok cesitlidir. Turizmciler ¢esitlenmis bir katma deger
arz1 yaratmistir. Liiks tiiketiciye yonelik bir hizmet olarak kurgulanan gulet turizmi,
once batili yabanct miisterilere yonelik bir faaliyet olarak baslamig, zamanla yerel
turizm miisterisine ve digiik biitgeli yabanci turistlerin ihtiyag ve beklentilerini

karsilayacak sekilde ¢esitlenmistir.

Guletler ayirt edici nitelikte gorsel Ozellikleri olan, estetik, cografi tescil isareti
alabilecek nitelikte deniz araclaridir. Bu aracglar 60 yillik zaman dilimi i¢inde siirekli
evrimlesmistir. Tekne yapimcilar1 ve tekne isletmecileri bu uzun gelisim siirecinde
baslangicta ortaya konan estetik 6zellikleri ve otantik yapiy1/goriiniimii korumay1 ¢ok

biiylik 6l¢iide basarmus, tekneler siirekli geliserek iiretilen katma deger artirilmastir.

Zanaat geleneginin sistemik olarak kendisini yasatacak ve doniistiirecek bir yapiya

ulagmast miimkiin olmustur.

Gulet tasarimiyla Bodrum ve ege denizi koylarinda verilen Mavi yolculuk hizmeti,
malzeme bilgisi, ustalik becerisi, iiretim teknikleri ile birlikte cografi bagi canli tutmus,

bu sayede ahsap tekne yapim mirasini kesintiye ugratmadan giiniimiize tagimistir.

Bu temel sorular1 aragtirirken, icerigin olusturulmasinda kurgulanan ikincil soru seti

asagida yer almaktadir:
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i) Gemi Insaasinda kullanilan teknolojik altyapiya ustalik nasil adapte olacaktir?
Ustalar biiyiik tekne insa etmek i¢in gemi insa miithendisleri ve tasarimcilarla

birlikte ¢aligarak tekneleri projelendirmek suretiyle gelistirmeye baslamistir.

i1) Guletlerin 60 yillik evrim siireci i¢inde cagdas turistik dinamiklere adapte

olarak gecirdikleri morfolojik degisimler nelerdir?

30'dan fazla tekne tipolojisi ortaya ¢ikmistir. Bunlarin bazilari, yillar boyunca
degismeyen, yiizlerce 6rnegi insa edilmis tipolojiler olurken, baz1 tipolojiler de
cok daha az sayida insa edilmistir. Bu fark, yatirimcilarin yetkinliklerine ve
miisteri portfoylerine uygun olarak benimsedikleri farkli is modellerine sahip
olmalar1 ile agiklanabilir. Bazi tipolojilerin belli bir dénem araliinda
denendigi ancak muhtelif sebeplerle insalarina devam edilmedigi
gozlemlenmistir. Miisteri kesiminin degisen talepleri ya da fiyat politikalar
dogrultusunda gulet tasarimlari siirekli evrimlesmekte ve taleplere ayak

uydurmaya ¢aligmaktadir.

iil) Bu evrim siirecinde guletlerin morfololojik envanteri olusturulabilir mi?
Morfolojik envanter olusturma ¢alismasi, 400 teknelik bir tekne ticari tekne
havuzundan faydalanilarak, teknelerin resimleri, boylari, ve kamara sayis1 gibi

asli veriler kullanilarak olusturulmustur.

iv) Uretim yontemlerindeki degisimler guletlerin bigimsel ve bicime bagli islevsel

evrimlerine nasil yansimigtir?

Uretim yéntemlerinde yasanan degisimler arasinda, teknelerin bicimselligini
en ¢ok etkileyen yenilik, laminasyondur. Lamine ahsap teknolojisinin
kullanimryla yekpare, giiglii ve kolaylikla {iretilebilen postalar yapilabilmistir.
Bu sayede, guletlerin boyutlari, striiktiirel dayanimlari bozulmadan ve hala
ekonomik olarak insa edilmek suretiyle %300, %400 oraninda
biiyiitiilebilmistir. Oyle ki, 1970'li y1llarin baginda ortalama 17 metre olan liiks
guletler, 2000'lerin sonunda ortalama 40 metrelere ulasmistir. Biiyiiyen
teknelerin planlar1 degismistir. Gerek i¢ hacimlerde, gerek giiverte planinda
cok daha biiyiik hacimler ve genis alanlar elde edilebilmistir. Estetik bakimdan
ele alindiginda, biiylik teknelerde govde cizgileri uzatilabilmis, boylelikle zarif

cizgiler yakalanabilmistir.

154



v) Gulet yapimciliginin evriminde bolgesel farkliliklarin Bodrum guletinin ortaya

cikisina etkileri neler olmustur?

Bolgesel farkliliklar oncelikle ustalik kiiltiirii ve usta-cirak iliskisi sisteminde
ortaya ¢ikmaktadir. Ozellikle Bodrum blgesinde insa edilen guletlerde,
ustalarin birbirleriyle yaris edercesine "en giizel guleti yapma" c¢abasi icinde
olduklart anlatilmaktadir. Bu c¢aba neticiesinde, siirekli iyilestirme cabasi
icinde olan wustalarin Gulet estetik biitlinliigiiniin  korunmast ve

gelistirilmesinde 6nemli bir etkisi oldugu diisiiniilebilir.

Bunu miimkiin kilan bir diger unsur, meshur Bodrum bdlgesi ustalarinin, uzun
yillar boyunca, karsilayabileceklerinden ¢ok daha fazla bir siparis/talep ile
karsilagmalar1 ve bu sayede kendi begenilerini, estetik anlayiglarint empoze
edebilecekleri miisterileri segebilme sanslarinin olmasidir. Farkli bolgelerde
gulet insa eden ve bu arz/talep dengesi i¢inde olmayan ustalar, miisteri
taleplerini karsilama konusunda daha tavizkardir. Bir diger etken olarak,
Bodrum'da tekne yapan ustalarin genelde Girit gogmeni kokenli olmasi 6ne
stiriilmiistiir. Bu sayede, tekne yapimciligi uzun bir siire dar bir sosyal ¢ergeve
icerisinde kalmuis, aile ve komsuluk iligkileri sebebiyle kaliteyi diisiirebilecek
tavirlara "goz actirllmamis” ve yaratilan degerin estetik ve islevsel biitiinliigii

korunmustur.

vi) Bodrum gulet yapimciliginda geleneksel ustaligin yenilik yaratma potansiyeli

nedir?

Bolim 4.2.5'e referansla, Ustalarin tipolojileri siirekli gelistirdigi
gozlemlenirken, belli bir gorsel biitiinligii korumaya ¢aligtiklar1 sdylenebilir.
Kendisini ispatlamig bir modeli tekrar etmek Bodrum'lu ustalar i¢in daha ¢ok
tercih edilen bir yoldur. Bununla birlikte, 6zellikle maliyet avantaji ve daha
dayanikli tiretim imkan1 saglayacak teknolojik yenilikleri, yeni malzemeleri

adapte etmekte cok hizli davranmislardir.
vii) Ustalarin yeni gelisen tipolojilere etkileri ne oldu?

Baz1 ustalarin sadece bazi tekne tiplerini insa ettikleri bilinmektedir. Ornegin,
Erol Agan usta klasik gulet ve tirhandil konusunda iyi bilinen bir ustadir,
bununla birlikte hi¢ aynaki¢ yapmamustir. Yine Ugur Susam, Kivircik Mehmet,
Mustafa Ozkeskin gibi tirhandil ustalar1 gelistirdikleri cizgileri ile meshur
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olmustur. Ustalar, bazi tipolojileri daha ¢ok benimseyerek bunlar1 siirekli
lyilestirmis ve kendi 6zgiin ¢izgilerini olusturarak tekne tiplerinin kalitesine

olumlu katkida bulunmustur.
viii) Gulet morfolojisinin analizinde gévde formu ne éneme sahiptir?

Govde formu, gulet morfolojisinin analizinde belirleyici bir unsurdur. Tekneler
belirlenmis olan 3 govde formuna gore smiflanmistir. 400 tekneyi iceren
morfoloji  analizinde, veritabanindaki teknelerin su altt kisimlar
incelenememistir. Bununla birlikte, teknelerin su iistiinde kalan kisimlar1 bu
teknelerin govde formu yapilar1 hakkinda yeterince bilgi vermektedir.
Kullanim deneyimini dogrudan belirleyen bir unsur olarak teknelerin giiverte
iistli yapilar1 da incelemeye alinmigtir. Morfolojik analiz, teknelerin sadece su
altinda kalan govdelerini degil, su hatti {istlinli, bag ve ki¢ yapilarini, siyer

hattin1 tist yapilarini da dikkate almistir.
ix) Morfolojik analizlerde 6ne ¢ikan, atatip olusturacak vakalar var midir?

Atatip olusturacak vakalarin varlig1 net bir sekilde tespit edilmistir. Tipolojik

ornekler asagida listelenmistir.

6.2 Tipolojik Ornekler ve Morfolojik Analizleri

Barbaros Yachting veri seti kullanilarak yapilan analizlerde, 2019 yilinda mavi
yolculuk yapan 400 tekne arasinda toplam 16 farkl: tipin bulundugu tespit edilmistir.
Bu teknelerin %78’1 20 metre ve iistii teknelerden olusurken, en ¢ok tercih edilen

boyun 23.3 — 26.4 metre araliginda oldugu goriilmektedir (Sekil 6.1).

Boya gore tekne sayisi
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Sekil 6.1 : Boy uzunluguna gore tekne yapim adetleri (Barbaros Yachting 2019).
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Uretimlerin boy ve yila gore dagilimina bakildiginda, 2011 yilina kadar y1l bazinda
insa edilen en uzun tekne boyunun siirekli bir artis gosterdigi goriilmektedir. Bu
tarihten sonra, liretilen tekne boylarinda asagi yonlii bir trend incelenmektedir. Elde
edilen verilerin 151¢inda Bodrum guletlerinin analizi yapilmis ve niteliksel tipolojik

farkliliklar1 incelenmistir (Sekil 6.2).

Boy (m)
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Sekil 6.2 : Boy uzunlugu ve iiretim y1l1 dagilimi (Barbaros Yachting 2019).
6.2.1 ADA

Acik Davlumbazli Aynakic tipi tekneler, mavi yolculuk turizminde kullanilmak
amactyla davlumbazli olarak tasarlanmus ilk gulet 6rneklerindendir. Prof. Dr. Omer
Yagiz tarafindan, 1967 senesinde Bodrum Kumbahge sahilinde ¢ekilmis olan fotograf
serisinde goriilen 3 davlumbazli tekne arasinda, ADA, ADT (A¢ik Davlumbazli
Tirhandil), ve ADG (Ag¢ik Davlumbazli Gulet) tipi {i¢ tekne birlikte denizde
goriilmektedir. Bu tekneler 14-18 metre arasi boylara sahiptir. Buradan hareketle,
ADA tipi guletlerin en erken donemden beri var olan turistik guletlerden oldugu
anlasilmaktadir. Barbaros Yachting portalinda yer alan 401 tekne arasinda, ADA tipi
teknelerin toplami1 13’tiir. Toplam teknelerin %3’ii oraninda bir paya sahip olan ADA
tipi guletler, ortalama 18,41 metre boya sahiptir ve ortalama 3 kabin sayisina sahiptir.
2018 itibariyle grup yas ortalamasinin 7 oldugu g6z 6niine alindiginda, bu tipolojinin
1967 yilinda goriilen orijinaline olduk¢a benzedigi, siirekliligini devam ettiren, giincel

ihtiyaglara cevap veren bir tipoloji olma 6zelligini korudugu sdylenebilir (Sekil 6.3).

Konfor KD Ort Kabin Say

Ort Ort Yil Ort Boy Ort Toplam FY ort

0,1636 49 3 2011 18,41  13/401  6.145

Sekil 6.3 : ADA tipi teknelerin veri analizi.
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6.2.2 ADACD

Acik Davlumbazli Aynaki¢ Cift Direk tipi tekneler, 401 tekne i¢inde sadece 3 6rnegi
bulunan kiigiik bir tipolojik siniftir. Ornekleri 1992 ve 2017 yillarina ait bu tekneler
arasinda en 6dnemli benzerlik, 22 -24 metre aras1 degisen benzer boylarda olmalar1 ve
kic kasarast olmayan govde yapilaridir. ADACD tipolojisinin erken donemlerde,
1970’11 yillarda yapilmis Ornekleri gorilmiistiir. Bu teknelerin gulet turizmi
faaliyetlerinde, 1970-2020 arasindaki 50 yil donem icinde sik¢a insa edilen,

varyasyonlar1 denenen kuvvetli bir ¢izgi olusturamadigi goriilmektedir (Sekil 6.4).

Konfor Kabin Say
Ort KD Ort Ort Yil Ort Boy Ort Toplam FY ort
0,2310 55 4,3 2000 23,00 3/401 5.598

Sekil 6.4 : ADACD tipi teknelerin veri analizi.

6.2.3 ADKKA

Acik Davlumbazli Ki¢ Kasarali Aynakig tipi tekneler, ender tekrar edilen bir tipolojik
siiftir. 2007 ve 2009 yilina ait iki teknenin bulundugu bu sinifta, teknelerin boy
ortalamasinin 41 metre oldugu ve ortalama 5 kabine sahip olduklar1 dikkate
alindiginda, yiiksek standartli, yiiksek katma degerli, ¢ok yiiksek konfor katsayisina
sahip tekneler olduklar1 goriilmektedir. Ki¢ giiverte-salon gecis iliskisi kolaylastirilmig
bu tekneler, az sayida yolcuya kaliteli hizmet vermeye yonelik is modelleri igin

kullanilmaktadir (Sekil 6.5).

Konfor KD Ort Kabin Say

Ort Ort Yil Ort Boy Ort Toplam FY ort

0,1222 191 5,0 2008,0 41,00 2/401 65.340

Sekil 6.5 : ADKKA tipi teknelerin veri analizi.
6.2.4 KPDKKA

Kapal1 Davllumbazli Ki¢ Kasarali Aynakig tipi tekneler, en ¢ok rastlanan tipolojik
smiftir. Veri tabani incelendiginde, 1986 yilina kadar {iretilmis guletler arasinda en
yaygin tip olan KPDKKA tipi guletin higbir 6rnegi goriilmemektedir. Bu durum,
yapilan goriismelerde ve roportajlarda one siiriilen “Kasarali” aynakiglarin ayni
uzunlukta daha ¢ok kabin elde etmek icin gelistirildigi ve diisiik katma degerli gulet

turizmciliginde kullanildig1” goriisii ile paralellik gostermektedir.
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Tiirkiye, turizm politikasindaki degisiklikleri bu yillarda fiiliyata ge¢irmis ve turizm
operatdrleri tesvik edilerek iilkeye ¢ok sayida yabanci turist gelmesinin 6nii agilmistir.
KPDKKA tipi tekneler de bu Kkitlesel turizm politikasina cevap vermeye yonelik
tekneler olarak gelistirilmistir. 401 teknenin 202 adedi bu tipolojidedir. KD
ortalamasinin  diisiikliigli, Kitle Turizmine yonelik tasarlandiklar1 bulgusunu

desteklemektedir (Sekil 6.6).

Konfor Kabin Say
Ort KD Ort ort Yil Ort Boy Ort Toplam FY ort
0,2314 61 6,2 2003 27,2 202/401 8.955

Sekil 6.6 : KPDKKA tipi teknelerin veri analizi.

6.2.5 KDKKA

Kademeli Davlumbazli Ki¢ Kasarali Aynaki¢ modeli tekneler, 64 KD ortalamasi ile
KPDKKA tipi teknelere ¢ok yakin bir deger sunmaktadir. Kademeli davlumbazl
yapinin konforu artirdig1 ya da daha yiiksek katma deger sagladigi sdylenemez. Bu
teknelerde kaptan koskii yiiksek bir noktada konumlanarak iyi bir goriis agisina ve

yolculardan izole bir konuma yerlestirilmistir (Sekil 6.7).

Konfor Kabin Say
Ort KD Ort Ort

0,2307 64 6,6

Yil Ort Boy Ort Toplam FY ort
9.009

2004 28,7

37/401

Sekil 6.7 : KDKKA tipi teknelerin veri analizi.

6.2.6 FKPDKKA

Flybridge Kapali Davlumbazli Ki¢ Kasarali Aynaki¢ tekneler son yillarda daha ¢ok
iretilen tekne tipidir. Tekneler yolcularin kullaniminda olan alani artirmaya ve
cesitlendirmeye yonelik gelistirilmislerdir. Flybridge adi verilen kumanda bolgesi,
daha ¢ok motoryatlarda kullanilan bir tasarimdir. Bunlar, Kaptan koskii yapisinin
tepesinde yer alan ikincil bir agik koprii iken, gittikce asli kaptan koskiine

donlismustiir.

Bu kumanda alaninin goriis alan1 ¢ok genistir. Yolcularin ve ekibin birbirinden daha
iyi ayrildig1 bu teknelerde, Kaptan ve denizciler izole bir konumdadir. Bu tiir
teknelerin yiiksek yapilarindan dolay1 yelken yapabilirligi diisiiktiir. Cok kabinli,
ekonomik deniz turizmine yonelik tekne tipidir (Sekil 6.8).
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Konfor Kabin
Ort KD Ort Say Ort Yil Ort Boy Ort  Toplam FY ort

0,2266 89 7,8 2008

33,64

26/401

Sekil 6.8 : FKPDKKA tipi teknelerin veri analizi.

6.2.7 KPDKKMKA

Kapali Davlumbazli Ki¢ Kasarali Merkez Kosklii Aynaki¢ tekneler toplam 10 adet
olup, gulet filosunda oldukg¢a kiigiik bir yiizdeyi temsil etmektedir. Uretim yili
ortalamas1 2000 olan bu teknelerin, son yillarda iiretilmedigi ve degisen tiiketici

ihtiyaclarini karsilayamadigi anlasilmaktadir (Sekil 6.9).

Konfor Kabin Say
Ort jD Ot Ort

0,2441 59 7,7

Yil Ort Boy Ort  Toplam FY ort

2000 29,6 10/401 6.665

Sekil 6.9 : KPDKKMKA tipi teknelerin veri analizi.

6.2.8 ADT

Acik Davlumbazli Tirhandil tipi 3 tekne sayr itibar1 ile Onemli bir yiizde
olusturmamakla birlikte, diisik KD oranina sahip ancak boy ve kabin sayisi
bakimindan yiiksek konfor sunar. Ortalama boylarinin 20 metre lizerinde olmasina
ragmen kabin sayisinin 3 olmasi, bu teknelerin ana akim olmayan, 6zel kiralama

hizmetleri i¢in tasarlandigin1 géstermektedir (Sekil 6.10).

Konfor Kabin Say
ADT Ort KD Ort ort Yil Ort Boy Ort Toplam FY ort
0,1619 58 3,3 2005,7 20,67 3/401 8.231

Sekil 6.10 : ADT tipi teknelerin veri analizi.

6.2.9 KPDKKMKG

Kapali Davlumbazli Ki¢ Kasarali Merkez Kosklii Gulet tipi tekneler, 25 sene {izeri yas
ortalamasina sahiptir. Bu tiir teknelerin sayisinin 10 adetle smirli olmasi ve boy
ortalamasinin yiiksekligine ragmen (29 m) ¢ok diisiik KD oran1 sunmalari, tiikketiciler
tarafindan son donemde tercih edilmeyen bir tekne tipolojisi olduguna isaret

etmektedir (Sekil 6.11).

160



Konfor Kabin Say
Ort KD Ort Ort

0,2238 45 6,3 1997 29,1 10/401 6.548

Yil Ort Boy Ort Toplam FY ort

Sekil 6.11 : KPDKKMKG tipi teknelerin veri analizi.

6.2.10 KPDMKG

Kapali Davlumbazli Merkez Kosklii Guletlerin ortalama 8.5 kabin sayis1 oranina sahip
olmalar1 sebebiyle, kitle turizmine yonelik tasarlandiklar1 ve yas ortalamalarinn

yliksekligine ragmen gorece yiiksek KD orani sunduklari anlagilmaktadir (Sekil 6.12).

Konfor Kabin Say
ort KD Ort ort Yil Ort Boy Ort Toplam FY ort
0,2658 77 8,5 1998 33,1 10/401 6.119

Sekil 6.12 : ADT tipi teknelerin veri analizi.

6.2.11 ADG

Acik Davlumbazli Guletler, Bodrum’da denize indirilen ilk turistik gulet modeli
BOTAS’1n baslattig1 tipolojinin serisidir. Bu tekneler klasik Bodrum Guleti denince
akla gelen, kepge kicl, giizel formlu Bodrum teknelerdir. Ki¢ kasarasi olmamasi
sebebiyle ortalama 4 kabin sunabilen bu tekneler, gorece diisiik KD oranina sahiptir
ancak bazi 6rneklerin ortalamanin ¢ok tistiinde KD oranina sahip oldugu goriilmiistiir.
Bu tiir oOrneklerin diisiik yolcu kapasiteli, az kabinli liiks tekneler oldugu

anlasilmaktadir (Sekil 6.13).

Konfor Kabin Say
ADG Ort KD Ort ort Yil Ort Boy Ort  Toplam FY ort
0,1957 47 4,1 1997 21,31  22/401  6.285

Sekil 6.13 : ADG tipi teknelerin veri analizi.

6.2.12 KPDKKG

Kapali Davlumbazli Ki¢ Kasarali Guletler, Bodrum bélgesinde 1980’lerin sonlarina
dogru gelistirilmis, ki¢ tarafta ek hacim yaratmak i¢in giivertesi kasara ile yiikseltilmis
teknelerdir. Bu degisikligin ortalama kabin sayisina olan etkisi sinirli kalmistir. 29
metre boy ortalamasina sahip 15 teknenin ortalama kabin sayis1 5 ile sinirlidir. Yiiksek
katma degerli, konforlu deniz turizmi ihtiyacin1 karsilamak igin gelistirilmislerdir
(Sekil 6.14).
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Konfor KD Ort Kabin Say

Ort Ort Yil Ort Boy Ort Toplam FYort

0,1741 75 5 2001 29,0 15/401 14.136

Sekil 6.14 : KPDKKG tipi teknelerin veri analizi.
6.2.13 KDKKG

Kademeli Davlumbazli Ki¢ Kasarali Gulet tipi 4 tekne, Barbaros Yachting
envanterindeki %1°lik bir dilimi temsil etmektedir. Yas ortalamasi oldukca yiiksek

olan bu teknelerin KD orani ¢ok diisiiktiir.

Diisiik biitgeli deniz turizmi ihtiyacina cevap vermektedir. Gelisen tiiketici
ihtiyaglarina uyumlanamamis bir tipoloji oldugu  ve giderek kaybolduklari

sOylenebilir (Sekil 6.15).

Konfor Kabin Say
Ort KD Ort Oort Yil Ort Boy Ort Toplam FY ort
0,2498 53 5,5 1995 22,1 4/401 2.513

Sekil 6.15 : KDKKG tipi teknelerin veri analizi.

6.2.14 ADKKG

Agik Davlumbazli Ki¢ Kasarali Gulet tipi teknelerin olduke¢a yiiksek KD orani ve
diisiik yas ortalamasina sahip olduklari, ¢ok yiiksek FY orani ile, Bodrum guletleri
arasinda, en yliksek katma degerli is modeli icin gelistirildikleri goériilmektedir. Bu
teknelerden sadece iki adet bulunmasina ragmen, yas ortalamasinin yeniligi, bu
modele olan ilginin siirekliligini isaret etmektedir. 35 metre boya sahip bu teknelerde
ki¢ kasarasinin varligi oransal bozukluk yaratmayarak ADG tipi klasik guletlerle

gorsel benzerligi siirdiirmektedir (Sekil 6.16).

Konfor Kabin Say
ADKKG Ort KD Ort ort Yil Ort Boy Ort Toplam FY ort
0,2052 148 6,5 2009,0 35,50 2/401 44.667

Sekil 6.16 : ADKKG tipi teknelerin veri analizi.
6.2.15 KPDG

Kapal1 Davlumbazli Gulet tipi tekneler, ADG tipi guletlerin evriminin bir uzantisi
olarak bunlarla en yakin benzerlige sahiptir. 32 teknenin ortak degeri olan 70 puanlik

KD orani, 5.5 adet ortalama kabin say1s1 ve 28 metrelik boy ortalamasi ile bu teknelerin
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orta / iist seviyede katma degerli turizm faaliyetleri i¢in gelistirildiklerini ortaya

koymaktadir (Sekil 6.17).

Konfor Kabin Say
KPDG Ort KD Ort ort Yil Ort Boy Ort Toplam FY ort
0,1971 70 5,5 2002 28,3 32/401 13.834

Sekil 6.17 : KPDG tipi teknelerin veri analizi.

6.2.16 iIBKKG

Ikiz Binali Ki¢ Kasarali Gulet tipi tekneler, daha ¢ok sayida miisteriye hizmet igin
gelistirilmis Bodrum blgesinde ender rastlanan, gorece yeni bir tipolojideki
teknelerdir. Iki bina arasindaki golge alanda kalan diizlemsel boslugun yarattig1 bolge
miisteriler i¢in ayrilmigtir. Bodrum Guleti imgesinin ¢ok disinda bir estetik gériintimii

olmasi, ¢ok az yayginlagmalarinin agiklamalarindan birisi olabilir (Sekil 6.18).

Konfor Kabin Say
IBKKG Ort KD Ort ort Yil Ort Boy Ort Toplam FY ort
0,2117 93 7 2005 34 6/401 19.948

Sekil 6.18 : IBKKG tipi teknelerin veri analizi.

6.3 Analiz Sonuclari

Barbaros Yachting veri tabanindaki yiizlerce tekne ve olusturulan tipler arasinda tutarl
bir iliski kurulmabilmesi sonucu, bu veri tabanini biitiinsel olarak okumak ve tekne

tipleri ile is modelleri arasindaki ilintiyi yorumlamak miimkiindiir.

Ornegin, veri tabani incelendiginde, 1986 yilina kadar iiretilmis guletler arasinda,
giinlimiizde en yaygin tip olan KPDKKA tipi guletin hi¢bir 6rneginin olmadig:
goriilmektedir. Bu durum, yapilan goriismelerde ve roportajlarda One stiriilen
“Kasaral1 aynakiclarin ayn1 uzunlukta daha ¢ok kabin elde etmek icin gelistirildigi ve
diistik katma degerli gulet turizmciliginde kullanildig1” gortisii ile paralellik
gostermektedir. Tiirkiye, turizm politikasindaki degisiklikleri bu yillarda fiiliyata
gecirmis ve turizm operatdrleri tesvik edilerek lilkeye ¢ok sayida yabanci turist
gelmesinin 6nii agilmis, tekneler de diisiik biitgeli turizm faaliyetleri icin uygun hale
getirilmistir. Benzeri pek ¢ok okuma, veri tabani analiz tablosundan (Sekil 6.19) renk

kodlamasi sayesinde kolaylikla yapilabilmektedir.
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Sekil 6.19 : Barbaros yachting veri taban1 analiz tablosu.
6.3.1 Guletlerin zaman icinde yenilenen iist yapilar1 : NEPTUN érnegi.

1975 yilinda, Ali Kemal Denizaslani usta tarafindan insa edilmis Neptiin guletinin
gecirdigi doniisiim 6nemli bir gelisimin izlenmesine olanak vermektedir. Insa edildigi
tarihte KPDMKG tipinde, kapali davlumbazli, merkez kosklii bir gulet olan Neptiin,
bu tipolojinin Bodrum’daki ilk 6rnegidir (Sekil 6.20). Zaman i¢inde, ortaya koydugu
is modeli bagkaca yatirimcilar tarafindan da benimsenmis ve bu tipte pek ¢ok gulet
tasarlanmis ve insa edilmistir. Neptlin’iin 2010 yilinda gecirdigi son “refit”, gulet
yapimciligi, tipolojiler ve degisen is modelleri hakkinda onemli noktalara 11k

tutmaktadir.

Ahsap teknelerin 6nemli bir 6zelligi, kolaylikla yenilenebilir olmalaridir. Bu, kimi
zaman teknelerin iist yapilarinin tamamen yenilenerek yeniden insa edilmeleri

seklinde olur. Neptiin 6rneginde, 2010 yilinda yapilan yenileme, teknenin tipolojisinde
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de bir degisiklik yaratmistir. Onceden KPDMKG tipolojisinde olan bu tekne,
yenilenmenin ardindan ait oldugu siniftan daha yiiksek “KD -Katma Deger” katsayisi
irettigi tespit edilmis olan KPDKKG tipinde tasarlanmigtir. Neptiin iizerinde yapilan

yapisal degisiklik, veri setinin analizinde belirlenen yaklagimin dogrulugunu destekler

yonde bir gosterge olarak degerlendirilebilir.

et — T — T .

Sekil 6.20 : Neptiin, ilk insa edildigineki KPDMKG tipinde.
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7. SONUC

1960’11 yillardan itibaren baglayan Bodrum’da yasanan ekonomik gelismeler, sosyo-
ekonomik yapinin hizli ve siirekli degisimine sebep olmustur. O tarihe kadar temel
gelir kaynagi olan tarim, mandalincilik, balik¢ilik, siingercilik gibi faaliyetlerin
ardindan, turizme dayali is kollar1 olan pansiyonculuk ve bir deniz turizmi konusu olan
Mavi Yolculuk ile ilintili faaliyetler asli gelir kaynagina doniismiistiir. Mavi yolculuk
ile ilintili faaliyetlerin baginda, bu yolculugun yapildigi ahsap yelkenliler olan Bodrum

Guletlerinin tasarim ve insalar1 diistiniilmelidir.

Bu baglamda, bu tez, su sorular1 cevaplamistir: Bodrum’un ve Bodrum’lularin gurur
kaynagi olan Bodrum Guleti nedir, Gulet atatipi tam olarak ne zaman ve nasil
dogmustur? En bastan beri, yaygin olarak iddia edildigi gibi, sadece onu insa eden
ustalarin vizyonun eseri midir? Ortaya ¢ikmasina yol agan bagka ne gibi etkenler

vardir?

Bu sorularin cevabi aranmaya baslandiginda, literatiirde konunun bugiine kadar ¢cok
dar bir perspektiften ele alindig1 goriilmistiir. Ontolojik olarak nesnenin viicut buldugu
halin varlik sebebine dair anlati, bu teknelerin binlerce yildir insa edilen geleneksel
yapilar oldugu yoniinde iken, aragtirma derinlestiginde aslinda gercegin ¢ok farkl
oldugu ve guletlerin govde tasarimlarmin yakin tarihte pozitif bilime dayali
caligmalarin eseri, 19.yy’da ortaya konan Wave-Line Theory adl1 gemi insa teorisinin
yan iiriinleri oldugunu gostermistir. Literatiirde daha 6nce hi¢ deginilmemis bu husus,
gecerliligini yitirmis bir gemi teorisi ile 21.yy’da artik ilgilenilmemesi olgusuyla
aciklanmaktadir. Ayrica, ¢ogunlukla motor seyri yapan guletlerin giincel durumda
arma ile tariflenmeye calisilmasinin baglamsal olarak bir anlam tiretmedigi de ortaya

koyulmustur.

Bodrum Guletinin ortaya c¢ikisindaki faktorlerin neler oldugu sorusuna cevap
aranirken, devletin rolii de incelenmistir. Devletin ilgili kurumlar1 ve goreve gelen
hiikiimetler, turizm yatirimlarin1 1950°1i yillardan itibaren planlamuis, spesifik alanlari
belirlemis ve bunlara kaynak ayirmayi1 onceliklendirmistir. Turistik beldeler pilot

uygulama icin se¢ilmis, buralarda marina altyapis1 ve mendirekler gii¢lendirilmistir.
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FAO’nun Tiirkiye Balik¢1 Tekneleri arastirmasinin dénemin diinyadaki en yetkin
tekne tasarimcilarindan olan Howar I. Chapelle tarafindan Tiirkiye Hiikiimeti igin
gerceklestirilmis olmasit Onemlidir. Bu arastirmada ortaya c¢ikarilan envanterin
incelemesi uygun tekne tiplerinin belirlenmesini getirmistir. Ulke genelindeki tiim
ustalarca halihazirda inga edilen modellerden en estetik olanin turizme yonelik yolcu
tasimaciligl i¢in devletin turizm tesvik kredisi ile insa edildiginin tespiti bu

arastirmanin 6zgiin ¢iktilarinin en 6nemlilerinden olmustur.

Birinci ve ikinci bes yillik kalkinma planlar1 donemlerinde Tiirkiye’de turizme yonelik
planlama faaliyetleri tanitim odakli olmustur. Bu odak daha sonra kitle turizmine
yonelik bir planlamanin {ilkenin dis ticari agigin1 kapatmasina ve 6demeler dengesini
korumasina yonelik yeni adimlari getirmistir. Devletin planli ¢alismasi sonucu, ulagim
icin yeni bir karayolu a¢ilmis, ardindan uluslararasi kalitede hizmet vermesi 0ngoriilen
Turban yat liman1 Devlet eliyle devreye sokularak isletilmis ve dzellestirilerek 6zel

sektore devredilmistir.

1965 yilinda otelcilik faaliyetlerinin tesvik kredileriyle desteklenmesine ayrilan biitce
ile, ilk turistik Gulet atatipi olusturulmustur. Bu girisim yiiksek seviyede bir bagariya
ulasmis ve hem Tiirkiye, hem de Bodrum’un sosyoekonomik doniisiimiin

sembollerinden biri olmustur.

Bir diger soru seti ile Bodrum Guletinin ortaya ¢ikmasi ve sonrasindaki gelisim
stirecinde tiiretilen onlarca tekne tipinin tasariminda, yeni c¢esitlerin dogmasinda
ustalarin roliiniin ne olduguna cevap aranmistir. Ustalik pratigi neden degerlidir? Bu

yerel yetenek ve insa kapasitesi neden korunmalidir?

2000’11 yillara kadar Tirkiye’de tekne yapimcilifinin rekabet giicliniin temelinde
ustalik ve ustalarm esnek, hizli, etkin iiretimleri yer almaktaydi. Ihtiyacin yasandig
yere yakin olmanin getirdigi en biiylik avantaj, sorunu kavrama ve buna yonelik ¢6ziim

bulma becerisiyle yenilik yaratma giictidiir.

Istanbul’dan, ya da Bodrum disindaki baska bir noktadan Bodrum’daki yerel
girisimciler i¢in tekne tasarimi yapmanin, bunun insasini uzaktan takip etmenin, bir
Bodrum’lu ustanin kendi tezgahinda tasarlayip insa edebileceginden daha verimli
olacag1 varsayiminda bulunmadan 6nce iyi diistinmek gerekir. Ustalik ayn1 zamanda
tkiiltiirel bir faaliyet olup, toplumsal kiiltiiriimiiziin de bir pargasidir. Yaratma, insa

etme, yapma gilicii ve bilgisini toplumun hafizasinda tutabilmek, bu bilgilerin
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gelecekte yeniden sekillenecek olan iiretim/tiiketim paradigmasina katki saglamasi
bakimindan ¢ok degerlidir. Ustalar, gerek kendi inga becerileri ile katma deger yaratma
konusunda, gerekse sunduklari is imkanlar ile daha genis bir ¢cevreye fayda saglama

ve bir lokal toplulugu canli tutma konusunda ¢ok 6nemli roller iistlenmektedir.

Geleneksel ahsap tekne iiretim teknikleriyle bugiine kadar usta-girak iligkisi
cercevesinde nesillerden nesillere aktarilan gulet ustaligmin bir kiltiirel miras
kapsaminda degerlendirilmesi, ahsap tekne yapimcilig1 geleneginin Bodrum’un yerel
kiiltiir 6gesi olarak belgelenmesi, arsivlenmesi, korunmasi, gelistirilmesi siiregleri i¢in

Onem arz etmektedir.

BOTAS ve Ziya Giivendiren usta dérneginde dnemli bir tasarim tecriibesi yasanmis,
ustanin biiyiik bir beceri ile sekillendirdigi, yerel beceri ve evrensel ihtiyaca cevap
veren ¢ozlimleri bulusturdugu ilk turistik Gulet prototipi, yeni bir trend yaratmistir. Bu
tez calismasinda gerceklesstirilen arastirmalar sayesinde, Tiirkiye'nin ilk turistik
amagli Guletinin BOTAS oldugu ve 1967 senesinde Hasim Birkan tarafindan
yaptirildigy, yiiksek bir kesinlikle ilk defa belirlenmistir.

Bodrum Guletinin tiirlerini tansimlamak, bu Guletlerin siniflandirilmasi ve alt tiirlerinin
tespiti, alt tiirleri tespit etmenin sagladigir ekonomik ve diger faydalar, bu modellerin
gelistirilmesinde wustalarin rolii, bu rolin zaman i¢inde ugradigi degisim de

arastirmanin sorularindandir.

60 yillik zaman dilimi igerisinde, ¢esitlenen miisteri talebini ve degisen sartlar1 en iyi
sekilde karsilamaya yoOnelik onlarca tekne modelinin siirekli gelistirildigi
goriilmektedir. Bu modellerin bazilar1 zaman igerisinde kaybolurken, 1967 senesinde
denize indirilen ilk gulet atatipin dogrudan takipgisi olan tekne tiplerinin yapiminin
hala siirdiiglini gérmek de miimkiindiir. Arastirma silirecinde sahada ve arsiv
taramalarinda karsilasilmis pek ¢ok tekne incelenmis ve bunlar benzerliklerine gore
simiflandirilmigtir.  Bunlarin  i¢inde gilincel olarak yaygmn kullanimda olanlar
ayrilmistir. Nitelikleri detayli olarak incelenen ve 16 farkli kategoride gruplanan bu
tekne tipleri, deniz turizmi ile ilgilenen yatirimcilara ve kararlarin1 gozden gecirme
ihtiyac1 duyan mevcut profesyonellere yonelik, kullanicilarin farkli ihtiyaglarini ve
davranis bigimlerini olas1 is modelleri ile birlikte biitiinsel olarak degerlendirmelerine

imkan verecek bir altyap1 sunmaktadir.
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Zihinsel ve fiziksel anlamda insanin yetenek sinirlarini siirekli zorlayicr bir is olan
tekne ustaligi, zor is kosullarda gerceklestirilen, kalici olarak sakatlayici is kazalarina
sebep verebilecek dogasi nedeniyle iirkiitiicii, bu nedenle sadece biiyiik bir hevesle bu
ise baglamis kisilerin siirdiirdiigii, belki de maddi getirisinden ziyade sagladigi manevi

tatmin i¢in sikintilarina katlanilan, 6zel bir meslek dalidir.

Ikinci Diinya Savas: ertesinde Tiirkiye ve daha genel olarak diinya ekonomisinde
yasanan gelismeler, siirekli olarak sartlar1 degistirmistir. Tekne yapimcist ustalar,
degisen, yenilenen bir paradigma i¢inde iistiin adaptasyon yetenegi sergileyerek
mesleklerini ve islerini giincel sartlara uydurmay1 bagarmus, listelik ¢ok kisa bir zaman
dilimi igerisinde Tiirkiye i¢in 6nemli biiyiikliikte bir ekonomik degeri yoktan var etme
becerisini gostermislerdir. Bu noktada, 60 yildir degismeyen orijinal bir tasarimi

ortaya koyan ustalarin estetik ve teknik dngoriilerinin takdir edilmesi gerekir.

BOTAS onemli bir tarihi referans olarak kabul edilebilir. Gulet’ spesifik bir tekne
formudur ve belirleyici gorsel ve islevsel ozelliklere sahiptir. Bodrum bdlgesine ait
olarak gelisen bu tipolojinin ilk drnegine referansla orijinal olarak kabul edilmesi,
orijinalliginin korunmast i¢in yazili olarak tariflenmesi, envanterlerinin ¢ikarilmasi ve

standartlarin1 belirlenmesi kalicilig1 ve siirekliligi agisindan biiylik 6nem tagimaktadir.

Bu arastirmaya dayanarak, geleneksel tekne yapimi isinin devlet eliyle desteklenir
olabilmesi ve bu gelenegin siirekliliginin desteklenmesi i¢cin 6rnek teskil etmesi
acisindan, Maliye Bakanlig1 ve Turizm Bakanlig1 arsivlerinin taranarak Hagim Birkan
ve Botas Kamping girisimlerine dair daha kesin ve destekleyici bilgilere ulasilmasi

anlamli olacaktir.

7.1 Gelecek Onerileri

2

“Mavi yolculuk” veya “Gulet seyahati” olarak anilan bir tatil tiirlinliin ortaya
cikmasinda, popiilerlesmesinde ve turizm sektoriiniin O6nemli bir dali haline
doniismesinde bu faaliyetlerin yapildig1 ahsap teknelerin rolii biiyiiktiir. Bu tekneler
estetik cazibeleriyle, once Bodrum ardindan Mugla ilinin tiim kiyilarimin endemik,
orijinal bir degeri olarak, tiiketicilerin algisinda bilinen ve taninan arzu nesneleri olarak

bir yer edinmistir.

Bodrum Guletinin yiiksek bir marka degeri oldugu yaygin bir kabuldiir. Bunun tescil

edilerek cografi isaretli bir ekonomik varlik olarak degerlendirilmesi, bu alanda yeni
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yatirimlarin  Oniinii agacak ve diinya capinda aranan, tercih edilen iirlinlerin
gelistirilmesinin Oniinii acarak bu yiiksek karli ekonomik faaliyetin ve onbinlerce
kisiye is imkani1 saglayan iligkili mesleklerin gelecekte de var olmasini ve tercih

edilmesini saglayacaktir. .

Teknelerin ilk modellerinin yaratiminda ve sonraki 60 yil boyunca siirekli
yenilenmelerinde, Bodrum’lu tekne yapimcisi ustalarin ¢ok énemli rolleri olmustur.
Ilgede 1930’larda siingerciler i¢in kayik yapmaya baslayan ilk ustalar, dénemin sosyal
ve ekonomik sartlari igerisinde, dnceki yiizyillarin iiriinii olan ahsap yelkenlileri
doniistiirerek yepyeni bir is modelinin dogmasina 6n ayak olmus, onciilii olmayan,
ancak tiim diinyada benimsenen turistik amagli yeni bir tiirii ve bunun 6zgiin tasarimli

teknelerini ortaya koymay1 basarmistir.

Bu basar1 hikayesi, son yillarda bir yavaslama donemine girmistir. 1995 yilinda
imzalanan AB iilkeleri ile Giimriik Birligi antlasmasi, 1999 yilinda Helsinki
Kriterlerinin benimsenmesi ve 2004 yilinda imzalanan AB ile Uyum Siirecinin
baslamasi, iilkede hizli degisimlere sebep olmus, rekabetin dogasini degistirmis, is
yapis sekillerinin ¢ok kisa zaman i¢inde doniisiim ge¢irmesi zorunlulugunu
dogurmustur. Gelismeler, ¢ok uzun siire kapali bir ekonomide yasamis ve boyle bir
ekonomik diizene gore faaliyetlerini diizenlemis tekne ustalari i¢in zorlayict bir

degisim siirecini baglatmstir.

Bu tarihlere kadar, gulet arketipinin evriminin bas aktorii olan ustalar, yeni gelisen
ekonomik paradigma ve yasal diizenlemeler karsisinda, bu teknelerin evrimine sinirl

katkida bulunabilecekleri bir ¢ergeve i¢ine mahkum olmustur.

Sektoriin biitlinii adina yapilacak bir degerlendirmede, yeni diizenlemelerin semsiyesi
altinda daha biiylik, daha pahali, daha giiclii ve daha hizli tekneler yapilabildigi
goriilmektedir. Ote yandan, 1970’lerden itibaren gulet turizmini bu kadar popiiler, bu
kadar sevilen bir tatil formu haline sokan, fakat kantitatif olarak olgiilemeyen bazi

ozelliklerin korunabildigini sdylemek giictiir.

Bodrum’da ahsap tekne ustaliginin degisimini belirleyen bir diger konu da, yillarca bu
islere emek vermis, onlarca tekne insa etmis ustalarin tekne yapma yeteneklerinin
kanunen kisitlanmasidir. AB uyum yasalar ile birlikte daha yiiksek c¢alisma
standartlarin1 yakalama hedefini koyan hiikiimet, miihendislik egitimi olmayan

kisilerin belli biiyiikliigiin tistiindeki tekneleri imal etmesini sinirlamastir.
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Boylelikle ustalar, kanuni diizenlemelere dayali kistaslar geregi daralmis bir alanda
faaliyet gostermek durumunda kalmis, bazi ustalar miithendis ¢alistirarak, bazilar1 da
ailenin yeni jenerasyonlarinin miihendislik bilimlerini tercih etmesi sayesinde,
faaliyetlerini slirdiirebilmistir. Bugiin, miithendislik hesab1 yapmadan, proje ¢cizmeden

yapilabilecek en biiyiik tekne 24 metre ile sinirlidir.

Oodaginda ahsap yelkenli tekneler olan bir iirin/hizmet sisteminin gelismesinde,
“Mavi yolculuk” veya “Gulet seyahati” olarak anilan bir tatil tiirlinliin ortaya
cikmasinda, popiilerlesmesinde ve turizm sektoriiniin 6nemli bir dali haline
doniismesinde bu faaliyetlerin yapildig1 ahsap tekneler kadar, onlarin yapimecisi
ustalarin rolii de biiytiktiir. Bu tekneler estetik cazibeleriyle, 6nce Bodrum ardindan
Mugla ilinin tiim kiyilarinin endemik, orijinal bir degeri olarak, tiiketicilerin algisinda

bilinen ve taninan arzu nesneleri olarak bir yer edinmistir.

1990 ve 2000’1 yillarda mavi yolculuk turizmine olan ilgi stirekli olarak artmaya
devam etmistir. Artan talep, yeni malzemelerin kullanimi1 ve teknolojik yatirimlar
teknelerin liiks seviyelerinde ve insa adetlerinde siirekli artisa sebep olmustur. Artan
boylar1 ile gii¢lenen tekneler agik denizlerde daha rahat seyir yapilabilir hale gelmis,
Gulet Turizmi uluslararasi denizlerde, Ege ve Adriyatik denizi sahillerinde gittikce
poptilerlesmistir. Bu sebeple, marangozhaneden tersanecilige gecis yapmis ekonomik
olarak gii¢lii tekne yapimcilarinin rekabet imkanlarini korumaya ¢alisacagi, ihracat ve
uluslararas1 gulet turizmi odakli daha biiylik tekne siparislerine odaklanacagi

diistiniilmektedir.

Cografi, ekonomik ve politik sartlarin uygunlugu ve teknik becerinin varligi sayesinde
cok hassas bir denge noktasinda var edilebilen bu degerli is kolunun Tiirkiye’deki
biiylimesinin, stirekliliginin tehdit altinda oldugunun altin1 ¢izmek gerekir. Dogal ve
bakir ortamlarda yapilan haftalik yolculuk modeli gulet turizmi, tatil faaliyetlerinin
yurlitildigli cografyalarda kitle turizmine ydnelik biiyiikk otel ve tesislerin
acilmasindan olumsuz etkilenmektedir. Bu olumsuz etki, onceki yillarda Bodrum
cevresindeki koylarin imara acilmasi sonrasi gOriilmiistiir. Gilinlimiizde bu
destinasyonlara daha ¢ok giiniibirlik turlar diizenlenmektedir. Sahillerimizde niifus
yogunlugunun arttmast durumunda, Mavi Yolculuk fikrinin cazibesini kaybedecegi
aciktir. Tim bu olumsuzluklar karsisinda, Gulet yapimcilig1 becerisinin ve Mavi
Yolculuk fikrinin Tiirkiye’ye ait kalmasi, sahillerimizde yasatilmasi ve gelecek

nesillere aktarilabilmesi i¢in yliksek bir farklindalik ve kararlilik gerektigi ortadadir.
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Bu tez, herhangi bir iiriin/insan ya da hizmet/insan etkilesimi tizerine bir akademik
arastirma degil, bir ilgenin kaderini degistiren, bir iilkenin uluslarasi tanitiminda bag
rolii oynayip en goz alici pozlari veren, insanligin en biiylik tutkusu olan merak hissini
doyuran, heyecan ve macera ihtiyacini gideren ve belki de en dnemlisi insanin doga
ile olan kopmaya yiiztutmus bagini giiclendiren bir tutku nesnesinin varolusunu tiim
boyutlariyla anlama cabasidir. Yarattigimiz ve sahip oldugumuz degerlerin 6nemini
bilmek ve bu degerleri koruma yolunda, bu tez ¢aligmasini bir baslangi¢ olarak kabul

etmek en biiyiik umudum ve arzumdur.

173






KAYNAKLAR

Aktar, A. (2016). Siinger pesinde Bodrum’a gitti, vurgunu bitirdi. Tarih, 46—54.

Alden, J.G. (2018, 12 Kasim). Design no 924, Alden designs - hart nautical collection,
MIT Museum - designers of Fine Yachts. Erisim Adresi:
http://www.aldendesigns.com/ motorsailers-ketch/d0924.html

Arpa, H. (2015). Balik¢ilik Tarihimizden Notlar. Ankara: TMMOB Ziraat
Miihendisleri Odasi.

Atahan, A. M., & Bilecik, N. (1989). “Tiirkiye 'de Siingercilik ve Hastaltk Sorunu”
Inceleme Raporu.

Ayaz, H. (2015). Bodrum ve Turizm Sevdam. istanbul: Destek Yaynlari.
Binder, T. (2012). Gayiktan Gulete. Istanbul, Dogan Burda Dergi Yaymcilik.

Binder, T. (2019). Bodrum Denizciligi Ve Tekne Yapimciliginda Giritli Go¢menlerin
Rolii. International Symposium On Cretan Studies ISCreS.

Can, A. (2013, 16 Mayis). 90 Yullik Cumhuriyet Doneminde Gemi Sanayiimiz. Erigim
adresi: https://www. denizhaber.com/90-yillik-cumhuriyet-doneminde-
gemi-sanayimiz.

Chapelle, H.L. (1957). Report to the Government of Turkey on Fishing Boats.

Chapelle, H.I. (1973). The American Fishing Schooner, 1825-1935, New York:
W.W.Norton & Co.

Chapelle, H.L. (1994). Boatbuilding. New York: W. W. Norton & Co.

Cherino, W. (2015, 2 Ocak). MH Tarzan. Erisim adresi: http://www.
lesamisdutarzan.info/

Cakmak, T.F., Dincer, F.I. (eds.) (2016) Deniz Turizmi. Ankara: Detay Yaymcilik.

Cetin, N., & Atilla, N.K. (1978). Bodrum’da Hasim Birkan Evi. Ev Dekorasyon, 19:
30,36.

Cirpanh, M. T, (2016). “Gayik¢1 Mustafa”, Naviga, 5/16: 132-134

Coban, C. (2015). Bodrum Denizcilik Tarihi Arastirmalari. Istanbul: PKitap
Yayincilik.

Coban, H. (1995). Agacin Suyuna Gitmek. Bilim ve Teknik, 333: 37-38.

Damianidis, K. (1989). Vernacular Boats and Boatbuilding in Greece Vol.1 &Vol.2.
University of St. Andrews.

Damianidis, K. (1998). Elliniki Paradosiaki Nafpigiki - Greek Vernacular
Boatbuilding (1st ed.). Athens: ETBA.

Dear, L., & Kemp, P. (2000). “Vulcan” The Oxford Companion to Ships and the Sea.
Oxford University Press.

175


http://www.aldendesigns.com/
https://www/
http://www/

Delis, A. (2016). Mediterranean Wooden Shipbuilding : Economy, Technology and

Institutions in Syros in the Nineteenth Century. Leiden: Koninklijke
Brill NV.

Doane, C. J. (2010) The Modern Cruising Sailboat. Maine: McGraw-Hill
Erhat, A. (1973). Mavi Yolculuk. istanbul: Bilgi Yaymevi.

Eyiiboglu, B. R. (2009). Mavi Yolculuk Defterleri. istanbul: Tiirkiye Is Bankas: Kiiltiir
Yayinlar.

Ferreiro, L.D., & Pollara, A. (2016). Contested Waterlines. The Wave-Line Theory
and Shipbuilding in the Nineteenth Century. Technology and Culture,
57(2),414-444. http://www jstor.org/stable/44017023

Ferreiro, L. D., & Pollara, A. (2017). Clippers, yachts, and the false promise of the
wave line. Physics Today, 7. https://doi.org/10.1063/PT.3.3627

Galanti Bodrumlu, A. (1945). Bodrum Tarihi. Istanbul: Isik Basim Ve Yaynevi.

Greenhill, B, & Manning, S. F. (1988). The Evolution of the Wooden Ship. New
York: Facts on File.

Giileryiiz, A. (2004) Kadirgadan Kalyona Osmanlida Yelken: Mikyas-1 Sefain.
Istanbul: Kaptan Yayincilik.

Giileryiiz, A., & Langensiepen, B. (2007). Osmanli Donanmas: (3rd Edition).
Istanbul: Denizler Kitabevi.

Giilsoken, S. (2020). Bodrum’un Gayiklar: (I. Cahslar, Ed.; 1. Baski). Bodrum:
Bodrum Deniz Miizesi Yayinlari.

Giir, R. (2002). Bodrum 1930 1980 (3rd ed.). Istanbul: Celsus Yaymcilik.

Iggers, G. (1997) Historiography in the Twentieth Century: From Scientific
Objectivity to the Postmodern Challenge. Middletown, Connecticut:
Wesleyan University Press & University Press of New England,
Hanover, N.H.

IMEAK, D. (2019). Tiirkiye'de Deniz Turizmi. Deniz Ticareti - IMEAK DTO,
Agustos.

Kademoglu, O. (2000). Denizlerin Giizelleri. Istanbul: Duran Kitaplar1.

Kelly, M., & O Grada, C. (2017). Technological Dynamism in a Stagnant Sector:
Safety at Sea during the Early Industrial Revolution. Dublin, University
College.

Kokiioz, A. N., & Kuyas, O. (1995). Yiizyillara Yayilan Gelenek Ahsap Tekne Yapim.
Bilim ve Teknik, 338: 40,48.

Koyagasioglu, Y. (2014). Denizin Kanatli Perileri Yelkenliler. Istanbul: Naviga
Yayinlar.

Koyagasioglu, Y. (2016, 17 Kasim). Guletlerin Gelisimi. Gulet Group International
Brokerage. Erisim adresi: http//www.guletgroup.com/guletlerin-
gelisimi.html

Kiiciikerman, O. (1987). Bodrum’un “Usta Teknecileri.” Turing Dergisi, 76/355: 32—
51.

176


http://www.jstor.org/stable/44017023

Kiikner, A., Sanoz, K., Giiner, M.,‘Bal, S., Akyildiz, H., Aydin, M., et al. (2009).
Tiirk Tipi Guletlerin Incelenmesi ve Form Optimizasyonu. 106M086
Tiibitak Arastirma Projesi.

Lavery, B. (Ed.). (2017). A Manual of Maritime Curatorship. Maritime Heritage
Network.

Liddell, H. G., & Scott, R. (1996). A Greek English Lexicon. New York: Oxford
University Press USA.

Mansur Cosar, F. (2015). Bodrum Ege’de Bir Kasaba. Bodrum: BODTO Yayinlari.
Miiller-Wiener, W. (1998). Istanbul Port. Istanbul: Tarih Vakfi Yaynlart.
Nargileci, B. (2008). Bodrum Ekonomisinin Ilk Gézbebegi Siinger. Bodrum Biilten.

Nutku, A, & Kiiciik, F. (1963). Turkish Coastal Vessels I - Cektirme, Gulet. Gemi
Enstitiisii Biilteni, 8: 1,36.

Rieth, E., Barker, R., & Penzo, G. (2003). Shipbuilding Practice and Ship Design
Methods From the Renaissance to the 18th Century.

Sampaio, A. Z. (2018). 2018 3rd International Conference of the Portuguese Society
for Engineering Education (CISPEE). Historic Evolution of Technical
Drawing in Engineering, 9. https://doi.org/10.1109/CISPEE.2018.
8593496

Sariéz, K. (1995). Gemi Insaati Ders Notlar1. Istanbul Teknik Universitesi.

Sozer M, & Sozer S. (2015, 21 Aralik). Ismail Kaptan ve Macerasi, Erigim Adresi:
https://kuakmer.org/ismail-kaptan-ve-macerasi/

Thiesen, W.H. (2000). Industrializing American Shipbuilding, The Transformation of
Ship Design and Cosntruction, 1820-1920. Gainesville: University
Press of Florida

177


https://doi.org/10.1109/CISPEE.2018




EKLER

EK A: Foga guletleri Liman Kayd1
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Tekne Ad1 Turgut Reis Yunus Zehra Biiyiik Kardesler |Nihat Kaptan - 1
_ Emre Ugurlu I
Ozellikleri
MZ]ZEIHTesi Abhsap Ahsap Ahgap Ahsap Absap Ahgap
Inga Yilt 1950 1982 1943 1990 1967 1997
Insa Yeri Yunanistan Bodrum Italya Bodrum Bodrum Bodrum
Tam boy (m) 19 23 20 21 19 23
Ly (m) 15.7 19.3 17.5 17.8 15.8 19.8
B (m) 5.15 5.6 4.8 5.7 4.95 5.8
D (m) 1.75 1.85 2.26 2.0 1.3 1.9
Gii¢ (HP) 350 240 200 300 200 600
Gros Ton - 48.09 - 4191 - 48.87
Net Ton - 26.75 - 19.44 - 28.55
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Sekil A.1 : Foca guletleri Liman Kaydi, Kiikner, 2019.
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