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ÖNSÖZ
Akdeniz’in kıyısında yer alan İzmir kentinin yüzyıllar boyunca çeşitli medeniyetlerin temsil-

cilerini ağırlamasının en büyük nedenlerinden biri, İzmir Körfezi’dir. İzmir, yüzyıllardır işlevi-

ni yitirmeyen bir liman şehri olma özelliğiyle, kendi nüfusuyla beraber Türkiye ekonomisinde 

önemli yer tutan Ege Bölgesi şehirlerinin, Dünya’ya açıldığı bir kapı niteliğindedir. İzmir Akdeniz 

Akademisi, “Akdeniz’in Kıyısında” başlığı altında; Körfez’in doğal, kültürel, tarihsel unsurlarını 

barındıran bir dizi panelin ev sahipliğini üstlenmiştir. Paneller boyunca, İzmir Körfezi ekseninde 

ekolojik zenginliklerin, tarihin ve ekonomik değerlerin İzmirlilerle paylaşılması, Körfez ile ilgi-

li farkındalığın artırılması amaçlanmıştır. “Akdeniz’in Kıyısında Körfez’in Değerleri” başlığıyla 

gerçekleştirilen ilk panelde, Ege Üniversitesi’nden ve Dokuz Eylül Üniversitesi’nde uzun yıllar 

İzmir Körfezi’nde bilimsel çalışmalar yapmış olan akademisyenlerle başlanmıştır. 

Birçok dilde, “Karaların ortasındaki deniz=Mediterranean Sea” olarak adlandırılan Akdeniz eko-

sistemi, insan ve karasal kaynaklı çevresel baskılara karşı, değişik coğrafik konumları bünye-

sinde taşıdığı için biyolojik anlamda çok zengin özelliğe sahiptir. Bu bağlamda, İzmir Körfezi’nin 

zengin ama kırılgan sayılabilecek bir ekosistemi bünyesinde barındırması doğaldır. İç Körfez ise, 

büyük ihracat limanı, yoğunlaşan endüstriyel faaliyetler ve kentsel alanıyla çevrelenmiştir. Tüm 

bu büyümenin yükünü çeken Körfez, uzun yıllar boyunca denize bırakılan atıklarla aşırı dere-

ce kirlenmiştir. Büyük Kanal Projesi’nin hayata geçirilmesiyle birlikte, 2000’li yıllarda faaliyete 

başlayan Çiğli İleri Biyolojik Atıksu Arıtma Tesisi, özellikle İç Körfez’in su kalitesinde önemli bir 

iyileşme süreci ve canlılığındaki geri kazanımı sağlamıştır. Körfez’deki Gediz Nehri’nin oluştur-

duğu deltalarda yer alan lagünler, biyoçeşitlilik anlamında büyük bir zenginlik getirmekte, Kuş 

Cenneti ile bunu taçlandırmaktadır. 294 kuş türüne ev sahipliği yapan alanın korunması için 

elbirliğiyle çalışılması gerekmektedir. İzmir Körfezi’nin, Ege Denizi’nde sardalye, hamsi, levrek, 

barbun, tekir, isparoz, kırma mercan, dil gibi pek çok balık türü için önemli bir yumurtlama saha-

sı olduğu söylenebilir. Bunun yanı sıra, Körfez’in çevresine sıralanmış balıkçı kooperatiflerinin 

gelenekselleşmiş mezatları, denizle kentliyi birleştirmektedir.

Doç. Dr. Alp Yücel Kaya moderatörlüğünde gerçekleştirilen “Akdeniz’in Kıyısında Tarihsel Pers-

pektifte İzmir Körfezi” panelinde, antik çağlardan günümüze kadar İzmir kentinin körfezle etki-

leşimi, kentin mekânsal gelişimi, demografik ve toplumsal dönüşümle birlikte Yrd. Doç. Dr. Akın 

Ersoy, Doç. Dr. Arife Karabağ, Prof. Dr. Cana Birsel ve Prof. Dr. Engin Berber tarafından tartışıl-

mıştır. Antik çağlardan bu yana doğanın şekillendirici olduğu ve yön verdiği kentin mekânsal 

Prof. Dr. Ayşe FİLİBELİ [Dokuz Eylül Üniversitesi Çevre Mühendisliği Bölümü Öğretim Üyesi] 

Doç. Dr. Güzel YÜCEL GIER [Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Enstitüsü Öğretim Üyesi]
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gelişimi, VII. yüzyıl sonrasında insan ve ticaret akımlarıyla doğayı şekillendirmeye başlamıştır. 

XIX.yüzyılda toplumsal ve mekânsal dönüşüm hız kazanırken, Gediz’in yatağının değiştirilmesi, 

demiryolları ve liman inşası, tren, tramvay ve deniz ulaşımının başlaması ile Körfez kullanımı 

yaygınlaşmış ve XX.yüzyılla birlikte bu dönüşümler önemli bir ivme kazanmıştır.    

Akdeniz’in Kıyısında panellerinde ele alınan konu başlıklarından birisi de Körfez’in yaşama-

mıza dokunduğu, “Deniz Kültürü”ydü. İzmir Akdeniz Akademisinin Ekoloji Koordinasyon Biri-

mi, “Deniz Kültürü”nün gündeme getirilmesi gerekçesini, yaşam kalitesini belirleyen en önemli 

olgunun, deniz ve denizle kurulan ilişki biçimi olarak belirtmişti. “Akdeniz’in Kıyısında Deniz 

Kültürü” panelinde daha çok günümüzdeki İzmir Körfezi’nin sualtı, su-üstü aktiviteleri ve kıyı-

ları  hakkında mevcut durumu, projeleri ve planlamaları ele alınarak gerçekleşmiştir. Uzmanlar 

mavi bayraklı plajları, çevresindeki değerleri, sualtındaki zengin fauna ve florasıyla cazip bir 

çekim alanı olduğunu dile getirmişlerdir. Ekolojik karakterini farklı aktivitelerle hem İzmirliye, 

hem de İzmir’in dışından gelen meraklılara scuba dalışları, buna bağlı sualtı fotoğrafçılığı ilgi 

odağı olduklarını sunumlarındaki güzel görüntülerle paylaştılar. İç Körfez kıyısında başlayan  

İzmirdeniz Projesi’nin kapsamı sunulmuş, Bostanlı’dan İnciraltı’na kadar olan alandaki çalışma-

ları, tasarım yoluyla kıyı kullanıcılarına sunulan olanakları ve kentlinin denizle tekrar tanışma 

amacı aktarılmıştır. Marinalardan daha çok amatör denizciliği destekleyen projelerin, deniz kül-

türünün yaygınlaşmasına katkı sağlayacağı vurgulanmıştır. Portatif kayık parklarıyla kentlinin, 

az gelirlinin de denizle tanışma fırsatının yaratılabileceği tartışılmıştır. En önemlisi de denizden 

İzmir’e bakarak algımızı değiştirme-geliştirme fırsatının yaratılabilmesidir. İskeleler, kayıkha-

neler, denize inen merdivenler, yelkenler, kayıklar, surfler gibi unsurların bir araya gelmesiyle 

cıvıl cıvıl bir Körfez’in oluşumundan bahsedilmiştir. 

“Akdeniz’in Kıyısında: İzmir Körfezi’ne Ekolojik Dokunuşlar” panelinde, İzmir Limanı’nın verim-

liliğini, kapasitesini artırmak ve İzmir Körfezi içinde su sirkülasyonunu ve kalitesini iyileştir-

mek amacıyla yapılan çalışmaların tanıtılması hedeflenmiştir. Bu amaçla, İzmir Büyükşehir 

Belediyesi; İZSU Genel Müdürlüğü ve TCDD Genel Müdürlükleri işbirliğiyle sürdürülmekte olan 

‘İzmir Körfezi ve Limanı Rehabilitasyon Projesi’ kapsamında, bugüne kadar sürdürülen çalış-

malar ve gelişmeler hakkında bilgilendirme yapılmıştır. İZSU, İzmir Körfezi’ndeki mevcut su 

kalitesinin iyileştirilmesine yönelik olarak sürdürdüğü çalışmalar kapsamında, deniz ortamı sa-

yısal modelleme çalışmalarını da yürütmektedir. Bu çalışmaların uluslararası ölçekte bir örnek  
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olmasını sağlamak üzere, etkin bir ölçüm ve ‘Çevrimiçi İzleme Sistemi’ni de kurmuştur. Elde 

edilen sonuçlar, Körfez’in güney aksı boyunca açılacak olan Liman Yaklaşım Kanalı ile Körfez’e 

temiz su girişinin artacağını; kuzey aksında oluşturulacak Akıntı İyileştirme [Sirkülasyon] Ka-

nalı’nın da; bu bölgedeki akıntı hızlarını arttıracağını; böylece, ekolojik açıdan daha hassas olan 

kuzey kıyıları ve Gediz Deltası Sulak Alanı boyunca, Körfez’e giren temiz suyun miktarını ve do-

laşımını hızlandıracağını; sonuç olarak, sulak alan potansiyeliyle önemli bir doğal değer olan bu 

bölgedeki su kalitesinin ve biyolojik çeşitliliğin iyileştirileceğini göstermektedir. İzmir Körfezi 

su kalitesini iyileştirmenin en etkili yolu; ‘İç Körfez’le, ‘Dış Körfez’ arasındaki su değişimini hız-

landırmak ve dolayısıyla suyun ‘İç Körfez’de kalış süresini azaltmaktır. Bu iyileştirmenin nerede 

ve nasıl yapılacağını öngörmek amacıyla, İzmir Körfezi için geliştirilmiş hidrodinamik model 

çalışmalarında farklı senaryolar denenmiş, kurulan bu sürekli izleme ve gözlem sistemiyle elde 

edilen verinin değerlendirilmesine yönelik yapılan çalışmalar hakkında detaylı bilgilendirme 

yapılmıştır. Körfez’de kurulan ve ancak belli bir teknik altyapı ve operasyonel kapasiteyle sağla-

nabilen böyle bir sürekli izleme ve gözlem sisteminin verimli işletilebilmesinin, kamu kurum-

ları ve karar vericilerin koordineli çalışmasıyla mümkün olabileceği vurgulanmıştır. Ayrıca, bu 

sistemin geliştirilmesi yönünde çalışmalar yapıldığı ve elde edilen sonuçların paylaşılacağı da 

bildirilmiştir.

Paneller dizisinde, “İzmir Limanı ve Liman İşletmeciliği” konusu ayrı olarak ele alınmıştır. İz-

mir Körfezi içinde yer alan, TCDD İzmir Alsancak Limanı, deniz ulaşımı açısından Ege Denizi’nin 

merkezinde, Karadeniz-Akdeniz rotası üzerinde bulunmaktadır. Bu panelde, İzmir Körfezi’nin 

coğrafi yapısından dolayı, doğal ve korunaklı bir liman niteliğinde olan ve yılın on iki ayı bo-

yunca, kesintisiz olarak her tip gemi, yük türüne hizmet veren İzmir Limanı’nın sayısal veri-

lerle güncel durumu ve mevcut projeleri hakkında detaylı bilgi verilmiştir. ‘İzmir Limanları’ ve 

‘Terminalleri’ tanıtılarak; Dünya ticaretindeki gelişmelere uygun yapılanma gereği tartışılmıştır. 

İzmir şehri, Ege Bölgesi’nin liman şehri olma özelliği ve Türkiye ekonomisinde önemli yer tutan 

niteliğiyle, bölgenin Dünya ticaretinde rekabetçiliğini sağlamak için çok önemli bir fonksiyon 

üstlen¬mektedir. Küreselleşmenin başlıca göstergelerinden biri olan Dünya ticaretindeki artış-

tan, İzmir ve çevresinin hedeflenen oranda pay alabilmesinin önemli şartlarından birisi, Dün-

ya’nın belli başlıca ticari rotalarına düzenli seyirleri olan gemi servislerinin, İzmir Limanlarına 

uğraklarının gerçekleşiyor olmasıdır. Bunun için limanlarımızın değişen ve modernleşen gemi 

kapasitelerine uygun alt ve üst yapıya sahip olmasının bir ihtiyaçtan öte, kesin bir gereklilik arz 

etmekte olduğuna dikkat çekilmiştir. 

“İzmir Körfezi’nde Deniz Ulaşımı” başlığını taşıyan diğer sunumda, Dünya ticaretinde son derece 

önemli bir yere sahip olan limanların büyüme, gelişmesinde gemi ve gemi teknolojilerindeki de-

ğişimlerin önemi vurgulanmıştır. Günümüzde basit bir yapı olarak adlandırılan sallar ve sazdan 

teknelerle başlayan, sonrasında ağaç teknelerle devam eden deniz ticareti sadece ticarete ev sa-

hipliği yapan bölgeleri değil, bu bölgelerin çok daha içlerine kadar olan bölgeleri de etkilemektedir. 

Akdeniz’de bulunan pek çok yerleşim merkezinde, benzer etkileri örneklemek mümkündür. Ge-

lişmenin doğal bir sonucu olarak liman alanları, şehirle çevrelenmiş, karaya doğru büyüyememiş 
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ve kara tarafında bir sınır oluşmuştur. Ancak bugün deniz tarafında da sınır oluşmakta ve bu 

sınırın oluşmasının en önemli faktörü de hızla büyüyen gemiler olarak görünmektedir. Panelde 

gerçekleşen son sunumdaysa, deniz taşımacılığı sektörünün durumu tartışılmıştır. Bölgemiz-

deki liman ve lojistik yatırımların güçlendirilmesi ve ülkemizin deniz ticaretindeki aktarma 

merkezi olma yolunda hedeflenen çalışmaların yapılmasının büyük önem taşıdığı belirtilmiştir. 

Körfez ekseninde yapılan panel serisinin sonuncusunda; körfez-kent-bellek ilişkisini irdelen-

miştir. Gündelik yaşamımızda, yanından geçtiğimiz ama dikkat bile etmediğimiz, görüp de ya-

dırgamadığımız mekânları, Körfez’in durmaksızın değişen kıyı çizgisini, kayıklarını, hatırlama-

ya çalışılmıştır. “Bizim durduğumuz bu noktada daha önce kimler durmuştu?” sorusunu sorarak 

Körfez’i, kentin belleğini keşfetmek için zaman zaman derinlere daldık, zaman zaman yel ye-

perek, yelken kürek denizlere açıldık. Akademisyenler, her kolektif hatırlama sürecinin kolektif 

unutmayı da  beraberinde getirdiğinin altını çizdi. Yüzyıllardır doldurularak değiştirilen kıyı çiz-

gisinde yeni yerler yaratılırken, eskiye ait mekanların yok olması ya da yeniden yeni anlamlarla 

var olan değişimleri gözler önüne serdi. Deneysel arkeolojiyle, 2700 yıl öncesine giderek Foça 

sahillerinden, Marsilya’ya doğru yelken açtık. Diğer bir akademisyen konuşmacımız kentlerin 

belleğinin, kentin mimari özelliğinde, anıtlarında, heykellerinde, binalarında, caddelerinde ve 

meydanlarında onların isimlerinde gizli olmasının ne menem önemli olduğunu vurguladı. Eski 

bir binanın yok olmasının, sokak isminin bir anda değiştirilmesinin üzerimizde bıraktığı geçici 

zihin kaybının bizden kaynaklanmadığını, onların bir anda ortadan kalkması halinde ruhumuz-

dan da bir parça yok olduğunu öğrenmiş olduk.



Fotoğraf: Bülent CİHANGİR
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Akdeniz’in Kıyısında 
Körfez’in Değerleri

Güzel YÜCEL GIER
[DOÇ. DR., DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ DENİZ BİLİMLERİ VE TEKNOLOJİSİ ENSTİTÜSÜ ÖĞRETİM ÜYESİ]

M O D E R A T Ö R

Akdeniz’in doğal, kültürel, tarihsel mirası içinde İzmir şehrinin ele alınması için, “Akdeniz’in Kı-

yısında” isimli bir dizi konferans yapılması planlanmıştı. Bu bağlamda, İzmir Körfezi’nin doğal 

zenginlikleri, tarihi ve ekonomik değerleri, panellerin ana teması olmasına karar verildi. Yaklaşık 

dört milyon nüfusuyla Türkiye’nin üçüncü kalabalık kenti olan İzmir, yüzyıllar boyunca çeşitli 

medeniyetlerin temsilcilerini ağırlayan bir kent olmasını, biraz da Körfez’ine borçluydu. Bu yüz-

den elimizde, geçmişten günümüze dair birçok kaynak vardı. Yayınlanmış bilimsel çalışmalar, 

kitaplar, projeler ve yaşanmışlıklar. Karar vericileri, bilim insanlarını ve İzmirlileri, İzmir Körfezi 

ekseninde buluşturmaya karar verdik. İlk panelimiz, “Akdeniz’in Kıyısında Körfez’in Değerleri” 

toplantımıza Ege Üniversitesi’nden ve Dokuz Eylül Üniversitesi’nde uzun yıllar Körfez’de bilim-

sel çalışmalar yapmış olan akademisyenlerle başladık. 

Denizde yapılan çalışmalarda; Körfez topografik özellikleri açısından iç, orta ve dış olmak üzere 

üç bölümde incelenmekteydi. Genelde kentte yaşanlar ‘İzmir Körfezi’ denilince, ‘İç Körfezi’ anla-

makta. Halbuki Körfez; Foça ve Karaburun’a kadar uzanmakta [Şekil 1]. Haritada bakıldığında, bir 

kadın botunu andıran Körfez’in hafızalarda şekil olarak yer almasının ne kadar kolay olduğu gö-

rülebilir. ‘İç Körfez’, yoğunlaşan kentsel alanı, endüstriyel bölgesi ve Türkiye’nin en büyük ihracat 

limanıyla çevrelenmiş haldedir. Hızlı kentleşmeye bağlı olarak son kırk yılda artan endüstriyel 

faaliyetler; deniz ulaşımı, turizm yatırımları, balıkçılık, balık çiftlikleri bütün Türkiye gibi İzmir 

kıyılarında da yoğunlaşmıştır. Tüm bu büyümenin yükünü, Körfez’e bırakılan atıklarla çözül-

mesi, ‘İç Körfez’in aşırı boyutlara ulaşmış kirlenmesine, hatta ‘Orta’ ve ‘Dış Körfez’ kesimlerini 

bile etkisi altına almasına yol açmıştır. 2000’li yıllarda faaliyete geçen arıtma tesisiyle, özellikle 

‘İç Körfez’in su kalitesinde görülen iyileşme süreci ve canlılığındaki geri kazanımlar, geleceğe 

umutla bakmamızı sağlamaktadır. 

‘Orta’ ve ‘Dış’ Körfez’e doğru kentin kuzey kısmında, Gediz Deltası’nın oluşturduğu lagünler bu-

lunmaktadır. Bunlar Kırdeniz, Çilazmak ve Homa’dır. Körfez’in güney kısmındaysa, Çakalburnu 

Lagünü bulunmaktadır. Homa Lagünü’nde çeşitli çalışmalarda, toplamda kırk altı adet balık türü 

tespit edildiği, lagünde ticari türlerin başında kefal, çipura, levrek, yılan ve dil balıklarının belli 

başlı olduğu vurgulanmıştır. Beslenme için lagünlere gelen yavruların daha sonra Körfez’e dön-

mesinin de, balıkçılık açısından bu lagünlerin ne kadar önemli olduğunu düşünebilirsiniz. Bu tip 

kıyısal ekosistemler, karasal ve sucul ekosistemler arasında geçiş oluşturan ve biyoçeşitliliğin 

zengin bir şekilde oluşmasına imkan veren yerlerdir. Hepimizin bildiği, Çamaltı Tuzlası ve İzmir 

Kuş Cenneti buradadır. İzmir Kuş Cenneti sahası içinde yer alan Homa Lagünü ile birlikte Gediz 
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Deltası’nda yapılan bilimsel araştırmalar sonucunda, iki yüz seksen sekizin üzerinde kuş türü 

gözlemlenmiştir. İzmir Körfezi’nin kuzeyinde yer ismini nesli tükenmekte olan foklardan [Mo-

nuchus monuchus] alan Foça, yaşam alanını oluşturduğu için Özel Çevre Koruma Bölgesi [ÖÇK] 

statüsü kapsamında yer almaktadır. 

Diğer yandan Körfez’in çevresine sıralanmış balıkçı kooperatiflerinin gelenekselleşmiş mezat-

ları, denizle kentliyi birleştirmektedir. Açık artırmada rengârenk balıklar, ahtapotlar, karidesler, 

kalamarlar, tezgahları süslerken bu heyecan ve keyifli gelenek, Akdeniz’in, kültürümüzün ortaya 

çıkardığı bir şölendir. 

Hem akademisyenlerin, hem de dinleyicilerin aktif katımıyla gerçekleştirildiği panelimizde, do-

ğal ve kültürel değerlerimizdeki farkındalıkların artırılmasının ne kadar önemli olduğunu hep 

beraber bir daha görmüş olduk. 

[Şekil 1]  İzmir Körfezi kıyı ve deniz kullanım alanları  [Yucel-Gier vd. 2010’dan uyarlanmıştır.
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Yakın Geçmişten Günümüze  
İzmir Körfezi ve Canlılığı

Bülent CİHANGİR
[PROF. DR., DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ, DENİZ BİLİMLERİ VE TEKNOLOJİSİ ENSTİTÜSÜ ÖĞRETİM ÜYESİ]

Giriş
Tarih boyunca uygarlıkların, su kenarlarında kurulduğu bilinmektedir. Dünyamızı kaplayan ok-

yanus ve deniz kıyıları, nüfus yoğunlaşmalarının en fazla görüldüğü alanları oluştururlar. Su-

cul ortamlar, kara kökenli kirleticilerin önemli ölçüde bertaraf edildiği, ‘alıcı ortamlar’ olarak da 

kullanılmaktadır. İzmir kentinin yakın geçmişe kadar ‘doğal fosseptiği’ olarak kullanılan İzmir 

Körfezi, en somut ve dramatik ‘alıcı ortam’ örneğini oluşturmaktadır. Evsel atıklar, herhangi bir 

arıtma işlemi geçirmeksizin doğrudan denize ulaşmaktaydı ve Körfez’in iç kesimlerinde kirlilik 

aşırı boyutlara ulaşmış; bunun sonucunda da ekolojik dengesinde onarılması güç bozulmalar 

gözlenmeye başlamıştı. 2000’li yılların başında, ‘İzmir Büyük Kanal Projesi’ kapsamında devreye 

alınan ‘Atık Su Arıtma Tesisi’ sayesinde, İzmir kenti büyük bir sorunundan önemli ölçüde kurtul-

muş oldu. Su kolonunda, belirgin bir ‘iyileşme’ süreci izlenmeye başlamış bulunmaktadır. Ancak 

su kolonundaki ‘iyileşme’nin, deniz tabanındaki yaşam alanlarına etkisi, daha yavaş seyretmek-

tedir. Anlatımımda, insan eliyle [antropojenik] kirletilmiş İzmir Körfezi’nin, yakın geçmişten gü-

nümüze değin geçirdiği süreçlere, genel bir bakış yapılmaktadır. İzmir Körfezi ile ilgili yapılmış, 

çok sayıda akademik çalışma bulunduğu da unutulmamalıdır.

İzmir Körfezi, Dokuz Eylül Üniversitesi, Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Enstitüsü tarafından [Ege 

Üniversitesi, Su Ürünleri Fakültesi işbirliğiyle] ‘Atıksu Arıtma Tesisi’ öncesi ve sonrası; gerek ken-

di olanakları ve gerekse İzmir Büyükşehir Belediye Başkanlığı ve İZSU’nun desteğiyle, düzenli bir 

şekilde izlenmiş ve halen de izlenmektedir.

İzmir Körfezi ve Yakın Geçmişi
Yabancı dillerin [İngilizce, Almanca, Fransızca gibi] birçoğunda, “Karaların ortasındaki  

deniz=Mediterranean Sea” olarak adlandırılan Akdeniz ekosistemi, insan ve karasal kaynaklı 

çevresel baskılara karşı, coğrafik konumu gereği hassas bir konuma sahiptir. Bu bağlamda Ak-

deniz’in kıyısında yer alan İzmir Körfezi, kırılgan sayılabilecek bir ekosisteme sahiptir.

İzmir Körfezi, topografik özellikleri açısından; ‘İç’, ‘Orta’ ve ‘Dış’ olmak üzere, üç bölümde incelen-

mektedir. Yenikale geçidinin doğusunda kalan kesim ‘İç Körfez’, Güzelbahçe ile Yenikale arası 

‘Orta Körfez’, Karaburun-Foça hattına kadar olan alan da ‘Dış Körfez’ olarak tanımlanmaktadır. 

Toplam uzunluğu 64 kilometreyi bulan İzmir Körfezi’nin yüzey alanı 500 km² olup, su kapasitesi 

11 milyar m³ civarındadır. Dış Körfez’in derinliği 45 metreyle, 70 metre arasında değişim göster-

mektedir. Geniş tarım alanlarının içinden geçen ve yoğun bir endüstriyel aktiviteye sahip olan 

Gediz Nehri, 17.500 km²’lik su toplama havzasıyla, Dış Körfez’e akan en büyük kirletici kaynaktır. 
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İç ve Orta Körfez’de derinlik, doğudan batıya doğru giderek artar. İç Körfez’in en derin yeri, orta ke-

simlerde yer alır ve 20 metre civarındadır. İç Körfez’in kuzey kesimleri, XIX. yüzyılın ikinci yarısı-

na değin Karşıyaka’nın hemen batısına dökülen Gediz Nehri’nin taşıdığı alüvyonlarla sığlaşmış; 

İzmir Limanı dolma tehlikesiyle karşılaşmış ve 1886 yılında yatağı değiştirilerek Dış Körfez’e 

akışı sağlanarak, günümüzdeki konumuna getirilmiştir. Fotoğraf 1’de görülen İzmir Körfezi’nin 

uydu görüntüsünde, Gediz Nehri’nin getirdiği askı yük bulutu, belirgin olarak görülebilmektedir.

İzmir Körfezi, doğal yapısı gereği, kirlenme sorunlarının bulunmadığı 1900’lü yılların başından 

itibaren günümüze kadar mikro-alg [bitkisel tek hücreli plankton] aşırı üremelerinin ve zaman 

zaman toplu balık ölümlerinin gözlendiği bir sahayı oluşturmaktadır [Nümann, 1955]. Şüphe-

siz, 1960’lı yıllardan arıtmanın yapıldığı 2000’li yılların başına dek artış gösteren azot ve fosfor 

[gübrelenme] girdisi, fitoplankterlerin aşırı üremelerini artırıcı bir rol oynamıştır. Günümüzde 

de İzmir Körfezi zaman zaman benzer süreklilik içinde, yeknesak aşırı üremelerin yaşandığı bir 

ortam konumundadır. Bu bağlamda bölgede aşırı plankton yoğunlaşmasına koşut olarak, toplu 

balık ölümleri görülebilmektedir [Koray&Cihangir, 2002]. Ani plankton patlamaları [red-tide] gü-

nümüzde de hala gözlemlenmektedir [Fotoğraf 1.2].

‘Arıtma Tesisi’nin devreye girdiği 2000 yılı öncesinde, Körfez’deki kirlenmenin başlıca nedenleri 

olarak; hızlı nüfus artışı sonucunda ortaya çıkan plansız kentsel büyüme ve buna paralel olarak 

gelişen sanayileşme görülmektedir. Körfez’in kuzey kesimlerinde yer alan Menemen Ovası sulu 

tarımın yapıldığı önemli bir üretim alanı olup; geniş bir alanı tarayarak gelen Gediz Nehri ve hav-

zasındaki tarımsal faaliyetlerden önemli ölçüde etkilenmektedir. Gediz Nehri haricinde; evsel ve 

endüstriyel atıklar, tarım ve yerleşim alanlarından gelen girdiler, deniz trafiğinden kaynaklanan 

kirlilik, dere ve çaylar, İzmir Körfezi’ni kirleten başlıca kaynaklardır. Söz konusu kirletici kay-

nakların oransal payları, [Uslu ve diğ., 1999]; evsel ve endüstriyel sulardan [%50], yağışlar [%15], 

dereler ve çaylar [%10] tarımsal kaynaklar [%10], deniz taşımacılığı [%4], diğer kaynaklar [%11] 

şeklinde tanımlanmaktadır.

Kirlenme özellikle; İç Körfez’de aşırı boyutlara ulaşmış, Orta ve Dış Körfez kesimleriniyse önemli 

ölçüde etkisi altına almıştı. Kirlenmenin dereceli bir şekilde artmasına bağlı olarak 30-40 yıl 

önce var olan canlı öğeler, yerlerini yavaş yavaş değiştirmişler; fırsatçı türler sayıca artmaya 

[Fotoğraf 1] İzmir Körfezi kıyı ve 
deniz kullanım alanları [Yucel-Gier vd. 
2010’dan uyarlanmıştır.

[Fotoğraf 1.2] İzmir Dış Körfez, Urla-Menteş açıklarında  
plankton [Noctiluca scintillas] patlaması, Nisan 2015.
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başlamıştır. Örneğin geçmiş yıllarda, İzmirlilerin sıklıkla tanık olduğu gibi; Bayraklı sahillerinde 

çipura balığı avlanırken, daha sonraları ancak bazı kefal türleri baskın olarak görülmeye başla-

mıştır. İç Körfez’in [liman civarı] kirli suları adeta kefal kaynıyordu. Tek hücreli serbest yüzen 

canlıların [plankton] neden olduğu renklenmeler [red tide], sıklıkla görülür olmuştu. Tüm bu 

olumsuzluklara karşın, İzmir Körfezi’ndeki canlılık ve dinamizm devam etmiştir. Bilindiği üzere, 

İzmir Körfezi’nin içindeki bu trajedi, ‘Arıtma Tesisi’nin devreye girmesine kadar sürmüştür. Arıt-

manın devreye girmesiyle, bütün olumsuzluklar bıçak gibi kesilmemiştir. Büyük Kanal Projesi 

kapsamında, ‘Atıksu Arıtma Tesisi’ devreye girene kadar İç Körfez, kelimenin tam anlamıyla bir 

‘foseptik çukuru’ olarak kullanılıyordu. Arıtmanın devreye girmesiyle, İç Körfez’deki söz konusu 

tehdit unsurları büyük ölçüde azaltılmış durumdadır. Ancak, Körfez’in genelinde akarsular [en 

başta Gediz Nehri] yoluyla taşınan kara kökenli kirleticiler, tarımsal kaynaklı kirleticiler, liman 

faaliyetleri ve erozyon sonucunda gelen kirletici yüklerin tehdidi hala sürmektedir. Diğer taraf-

tan İzmir İç Körfezi’nin bir çanağı andıran coğrafi konumu gereği, geçmiş dönemden kalan taban 

çamurundaki toksik organik ve inorganik maddelerin varlığı da henüz ortadan kalkmış değildir. 

Arıtma tesisinin devreye girme sürecinden önce, Aksu ve diğerleri [1998] tarafından yapılan bir 

çalışma, İç Körfez dahilindeki yüzey sedimentlerinin, toplam organik karbon ve sülfürle bağlan-

tılı olarak gelişen ağır metallerce belirgin bir zenginleşme gösterdiği saptanmış olup, denizel 

çevrede yaşayan canlılar için önemli bir risk oluşturduğunun vurgusu yapılmıştır. Bunun yanın-

da Arınç ve diğerleri [2000], İzmir Körfezi’ndeki toksik, karsinojenik kalıcı organik kirliliğin tehdit 

edici boyutlarını ortaya koymuşlardır. Arıtma tesisi öncesi, Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz Bilim-

leri ve Deniz Teknolojisi Enstitüsü tarafından yapılan çalışmalarda elde edilen verilerde, İzmir İç 

Körfezi’nin yüzey sedimentlerinin çok yüksek yoğunlukta toplam organik karbon, kükürt, fosfor 

içerdiğini ve bunlara bağıntılı olarak ağır metallerde sanayileşme öncesi taban değerlerinin çok 

üzerinde zenginleşmeler oluştuğu belirlenmiştir. Ağır metallerin en yoğun şekilde izlendiği böl-

genin, İzmir Limanı yöresi olduğu ve Yenikale Geçidi’ne doğru, metal yoğunlaşmalarının azaldığı 

bildirilmektedir. Birkaç küçük bölge dışında, Orta ve Dış Körfez’de düşük oranlarda ağır metal 

zenginleşmesi söz konusudur. Urla açıklarında yer alan Çiçek Adaları’nın doğu kesimlerinde 

görülen ağır metal yoğunlaşmalarında gözlenen zenginleşmelerin 1976 yılından, 1990 yıllarına 

kadar süren İzmir İç Körfez’in kirli sedimentlerinin taranarak, söz konusu bu bölgeye döküm iş-

lemleri sonucunda oluştuğu düşünülmektedir. Gediz Nehri ağzının güney kesimlerinde görülen 

ağır metallerce belirlenen zenginleşmeyse, nehrin drenaj alanında gelişen büyük sanayileşmeyi 

yansıtmakta; Dış ve Orta Körfez’i önemli şekilde etkilemektedir. Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz 

Bilimleri ve Deniz Teknolojisi Enstitüsü tarafından yapılan çalışmalarda; Körfez’de yaşayan bazı 

balık türlerindeki mevsimsel olarak alınan metal ölçüm sonuçları büyük farklılıklar göstermek-

te olup, sadece mercan balıklarında bulunan cıva konsantrasyonları dışındaki sonuçlar, Dünya 

Sağlık Örgütü’nün [WHO] belirttiği değerlerin altında bulunduğu rapor edilmektedir.

1960’lı yıllardan günümüze kadar, her türlü atığa maruz kalan İzmir Körfezi sedimentinde diğer 

metallerin [kadmiyum, kurşun, krom, bakır, çinko] normalin biraz üzerinde olması doğaldır ve 

sedimentten uzaklaşmaları zaman alacaktır.





Fotoğraf: Bülent CİHANGİR
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İzmir Körfezi’nin Genel Canlılığı
Atıksu Arıtma Tesisi’nin işletime geçmesi yanında, 2000’li yılların başına gelindiğinde, İç Kör-

fez’in kuzey kıyılarında yer alan Ragıp Paşa Dalyan duvarlarının da yıkılması, Körfez’in akıntı 

döngüsüne belirgin bir katkı sağlamış bulunmaktadır. İç Körfez’de, ‘aşırı üretim=ötrifikasyon’ 

dereceli olarak azalma göstermiş, bu olguya koşut olarak da ışık geçirgenliği artış göstermiştir. 

Arıtmanın devreye girmediği dönemde, İzmir Körfezi’nin biyolojik özellikleriyle ilgili yapılan bir 

çalışma [Cihangir ve diğ., 1999], organizma gruplarının [fitoplankton, zooplankton, makrobentik 

organizmalar, balık] İç Körfez’den, Dış Körfez’e doğru giderek grup ve tür sayısında belirgin bir 

artıştan söz edilmektedir. Deniz tabanında yaşayan değişik omurgasız türlerinin su kolonundaki 

larvalarının varlığı; özellikle İç Körfez’de uygun yerleşim koşulları gerçekleştiğinde, deniz taba-

nına yerleşerek tür çeşitliliğinin artmasını sağlayacağı öngörülmektedir. Kirletilmiş ortamların 

temel karakteristiği olan ‘az tür, çok birey’ olgusu İç Körfez’de karşımıza çıkmaktadır. Örneğin, 

1997 Yaz döneminde, Konak-Karşıyaka arasında 16 metreden alınan, nerdeyse oksijensiz yapıda-

ki dip çamuru içerisinde yer alan çift kabuklu [midye] Corbula gibba türüne ait birey sayısındaki 

baskınlık, Fotoğraf 3.1’de görülmektedir. 

Bu bölge, kirlenmeye duyarlı türler çok az sayıda bireye sahipken, fırsatçı veya kirlilik göstergesi 

türler yoğun popülasyonlar oluşturmaktadır. Orta Körfez, İç ve Dış Körfez’de dağılım gösteren tür-

leri bünyesinde barındırdığından, bir ‘geçiş zonu’ olarak kabul edilebilir. İç ve Orta Körfez’de de-

niz tabanında yaşayan türlerin dağılımını sınırlayan en önemli faktörün kirlilik olduğu; kirlilik 

kaynağından uzaklaştıkça yüksek tür çeşitliliğine ve var olan türlerin daha az sayıda bireylerle 

temsil edildikleri izlenmektedir. Balık yumurta ve larvaları, organizma grupları içinde kirlilikten 

önemli ölçüde etkilenen grup olarak karşımıza çıkmaktadır. Körfez’in bütününde, yüz elli tü-

rün üzerinde değişik balık yumurta ve larvasına rastlanmaktadır [Çoker&Mater, 2006]. Körfez’de 

mevcut evsel ve endüstriyel kirlenmeye karşın, kirlenme derecelerine bağlı olarak, farklı türler, 

[Fotoğraf 3.1] İç Körfez sediment örneği ve içeriğindeki baskın Corbula gibba [Bivalve] tür bolluğu  
[Cihangir ve diğ., 1999].
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farklı alanlarda yumurtalarını bırakmayı sürdürmektedir. Sardalya balıklarının ana yumurtla-

ma sahası, Foça-Karaburun arasındaki derin su kesimleridir. Hamsi balıklarının yumurtlama 

sahalarıysa, Urla açıklarındaki adaların doğu kesiminde, 60 metre ve daha sığ sularda yer al-

makta; İç Körfez dâhilinde de yumurta bıraktıkları gözlenmektedir. İzmir Körfezi’nin, Ege Denizi 

havzasında sardalya, hamsi, levrek, barbun, tekir, isparoz, kırma mercan, dil gibi pek çok balık 

türü için önemli bir yumurtlama sahası olduğu söylenebilir. Ticari değeri bulunan; bakalyaro, 

barbun, isparoz, kırma ve yabani mercan balıkları, Dış Körfez’de bol miktarda av vermektedir 

[Cihangir ve diğ., 2004]. Günümüzde iç tüketimi yapılmayan kıkırdaklı balıklardan kedi balığı, 

Foça-Karaburun arasındaki derin düzlüklerde yoğunlaşmaktadır [Cihangir ve diğ., 1997]. İç Kör-

fez’den dışarıya doğru çıkan ve Gediz Nehri’nden gelen besin elementleri bakımından zengin 

sular, gıda zincirinin üst basamaklarında yer alan erişkin balıklar için ideal bir üreme, büyüme 

ve beslenme ortamı oluşturmaktadır. Önceki dönemlerde yapılan çalışmalarda görüldüğü üzere 

Körfez genelinde yüzün üzerinde balık türünün, Körfez’i bir yumurtlama sahası olarak kullanı-

yor olması, bölgenin her şeye karşın ekolojik direncinin devamlılığına işaret eden bir bulgudur. 

Arıtma öncesi dönemde İç Körfez’de, aşırı kirliliğe karşın; sardalya, isparoz, pisi, üzgünbalığı ve 

kayabalığı gibi türler yumurtalarını bırakmayı sürdürüyorlardı. İç Körfez’in nitel plankton zen-

ginliği, sardalya, hamsi gibi küçük pelajik balıklar için çekici bir ortam olarak görülmekte ve 

yumurtalarını bırakabilmektedirler [Cihangir ve diğ., 1998; Çoker ve diğ., 1998]. Her türlü olum-

suzluğa karşın Körfez, ekolojik direncini -değişerek olsa da- günümüze kadar koruyabilmiştir. 

Körfez’in, Tuzla ve Homa Dalyanı açıklarındaki sığlıklarıysa, genç bireylerin büyüme sahaları 

olma özelliğini sürdürmektedir. İzmir Körfezi’nin balık stoklarının iyileşmeye bağlı olarak artı-

şında, Körfez’deki balık yumurta-larva dağılımının büyük önemi vardır. İç Körfez’de kirleticile-

rin azalışı, hamsi ve sardalyagiller üzerinde etkili olmuştur. Büyük Kanal Projesi kapsamında, 

arıtma tesisinin devreye alınışından itibaren İç Körfez’deki sardalyagillerin [S. pilchardus, S. 

aurita, Sprattus sprattus] yumurta larvalarına az da olsa rastlanmaktadır. Hamsi yumurtaları, 

İç Körfez’in liman kesiminde dahi halen temsil edilmektedir. İç Körfez’in asıl balık kompozisyo-

nunu, deniz tabanında [bentik] yaşayan kıyı türleri oluşturmaktadır. Çoğunlukla deniz tabanı-

na yumurtlayan kıyı türlerinin yumurtaları [kayabalığı türlerinin bazıları haricinde], İç Körfez 

dip koşullarına uyum sağlayamamaktadır. Ancak İç Körfez’de, ergin balıkların toleransları ve 

buradaki yerleşimlerine bağlı olarak üredikleri sürece, su kalitesinin larvalar açısından uygun 

bir ortam oluşturduğu söylenebilir. İç Körfez’de önemli olan, deniz tabanında meydana gelecek 

olumlu değişimlerdir ki bu olgunun, uzun bir zamana gereksinimi olduğu bilinen bir gerçektir. 

İç Körfez’de olumlu sayacağımız belirtiler büyük ölçüde söz konusu bu türlerin; kayabalıkları 

[Gobiidae], horozbinabalıkları [Blennidae], gümüşbalıkları [Atherinidae], izmaritler [Centracant-

hidae], otbalıklarının [Labridae] İç Körfez’e geri dönüşü ve yeniden üremeye başlamalarıyla il-

gili olacaktır. İzmir Körfezi gibi küçük bir coğrafik sahada, balık popülasyonlarının devamlılığı 

açısından gerekli olan; üreme-beslenme-büyüme gibi balıkçılık ekosisteminin üç ana öğesi bir 

arada gözlenebilmektedir. 
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Arıtma Öncesi ve Sonrası Süreçler
Büyük Kanal Projesi kapsamında, 2000 yılında devreye giren ‘Atıksu Arıtma Tesisi’ öncesi ve son-

rası süreçle ilgili en çarpıcı sonuç, İç Körfez dâhilinde ölçülen çözünmüş oksijen değerlerindeki 

değişimlerdir. Evsel ve endüstriyel atıkların önünün kesilmesini takip eden yıllarda, İç Körfez 

taban suyunda ‘sıfır oksijenli’ kesimlerde; çözünmüş oksijen değerlerinin, arıtma sonrası süreç-

lerde, ‘tehlike sınırı’ sayılan 2 mg/l’nin altına düşmediği görülmektedir [Şekil 4.1]

Bir diğer çarpıcı sonuç; İzmir Körfezi izleme çalışmaları kapsamında; 1997, 2004 ve 2015 yılla-

rında, İç Körfez’de [Konak-Karşıyaka arası] alınan dip çamur görselliği, ‘iyileşme’ süreciyle ilgili 

önemli ipuçları vermektedir [Fotoğraf 4.2]. Büyük Kanal Projesi kapsamında atık girişinin önü-

nün kesilmesiyle, Körfez’e ‘kirletilmiş sediment’ girişinin önlendiği açıkça görülmektedir. 2015 

dönemi taban çamurunun üzerinde açık renkli, ‘sediment filmi’ geçmiş sedimentten belirgin ola-

rak ayırt edilebilmektedir [Fotoğraf 4.3]. Kirliliğe kısmen maruz kalmış ve kalmamış Orta Körfez 

ve Dış Körfez [Karaburun-Levent arası] sediment görüntüleri de [Fotoğraf 4.4] referans olarak 

alınabilir.

[Şekil 4.1] İzmir İç Körfezi’nde Konak-Karşıyaka arasında yer alan istasyonda, 
1998-2016 yılları arasında, mevsimsel çözünmüş oksijen değişimleri  
[DEU, DBTE 199/2015, İzmir Körfezi Oşinografik İzleme Proje Raporu, Haziran 2016].

[Fotoğraf 4.2] 1997 ve 2004 yılları-
na ait İzmir İç Körfez taban çamuru 
görselleri.

[Fotoğraf 4.3] 2015 yılına ait İzmir İç Körfez  
taban çamuru görselleri.
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2015-2016 döneminde, Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Enstitüsü tarafın-

dan yapılan sualtı görsel çalışmalarda da umut verici sonuçlar ortaya çıkmıştır. Yapılan söz ko-

nusu çalışmalarda; Dış Körfez sınırlarında kalan Urla haricindeki diğer istasyonlarda tür zengin-

liği, ışık geçirgenliğinin daha yüksek olduğu ilk metrelerde [4-5 metre civarı] yoğunlaştığı tespit 

edilmiştir. Urla’daki yüksek görünürlük, tür çeşitliliğinin, Orta ve İç Körfez’e kıyasla daha fazla ol-

masını sağlamaktadır. Söz konusu alanlardaki derin kesimler, çamur ve kil zeminden oluşmakta 

ve tür zenginliğinde önemli ölçüde kısıtlama getirmektedir. İç Körfez’de [Konak, Bostanlı ve İnci-

raltı] ötrifikasyon devam ettiği için, bu bölgelerde filitrasyon yaparak beslenen Bivalvia [midye-

ler], Tunicata [tulumlular], tüplü kurtlar ailesinden türler baskınlık arz etmektedir. Özellikle sert 

substratumda [kayalık] biyolojik çeşitlilik, göreceli olarak kum ve çamur zona göre daha fazladır. 

Bu durum ışığın daha rahat ulaştığı, ilk 5 metrelerde çok net olarak gözlenmektedir.

Körfez’in değişik yerlerinden [Dış, Orta ve İç Körfez] alınan sualtı görüntüleri Fotoğraf 4.5-4.6-

4.7’de verilmektedir. Nesli koruma altında olan, pina [Pinna nobilis] ve denizatı [Hippocampus 

hippocampus] gibi türler, varlık göstermektedirler.

[Fotoğraf 4.4] 2004 ve 2005 yıllarına ait İzmir Dış ve Orta Körfez alanlarında taban çamuru görselleri.

[Fotoğraf 4.5] Dış Körfez [Urla]

[Fotoğraf 4.6] Orta Körfez [Güzelbahçe, Narlıdere]
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Sonuç
İç Körfez’in su kolonundaki hızlı iyileşme [görünürlük ve çözünmüş oksijen değerlerindeki ar-

tış; besin tuzlarındaki kısmi azalış, canlı kompozisyonundaki değişimler] dikkat çekicidir. İyiye 

gidişlerin devamı için en önemli göstergelerden birisi, Körfez’in tabanında yaşayan canlıların 

gerek çeşitliliği ve gerekse birey sayılarıdır. Her ne kadar tür sayısı açısından Körfez’in en fakir 

alanını İç Körfez oluştursa da, geçmişe kıyasla İç Körfez’de tür çeşitliliğinde belirgin bir artışın 

olduğu izlenmektedir. 

Bugüne kadar süren izleme çalışmaları sonucunda, Büyük Kanal Projesi’nin ve kirliliğe karşı 

alınan önlemlerin olumlu etkiler olarak yansıdığı, bu sayede dinamik bir ekosistem olan İzmir 

Körfezi’nin, iyileşme sürecinin devam ettiği görülmektedir. Ancak bu iyileşme sürecinin; özellik-

le İç Körfez tabanındaki iyileşmenin uzun zaman alacağı da bir gerçektir.

İzmir Körfezi doğası gereği, besin tuzları ve dolayısıyla canlı kaynakları açısından Ege Deni-

zi’nin en zengin alanlarından birisini oluşturmaktadır. Özellikle İç Körfez’in, su kalitesinde görü-

len iyileşme süreci ve canlılığındaki geri kazanımlar, geleceğe umutla bakmamızı sağlamakta-

dır. Arıtma sisteminin devreye girmesiyle yerel yönetim, kurumsal sorumluğunu yerine getirmiş 

bulunmakta; kentliler olarak bizler, toplumsal sorumluluk ve görevlerimizi ihmal etmemeliyiz.

[Fotoğraf 4.7] İç Körfez [İnciraltı, Bostanlı, Konak]
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İzmir Kuş Cenneti’ne  
Genel Bakış

Prof.  Dr.  Mehmet SIKI
[EGE ÜNİVERSİTESİ FEN FAKÜLTESİ BİYOLOJİ BÖLÜMÜ]

Ahmet KAYA 
[DOKTORA ÖĞRENCİSİ]

Kuşların elçisi olmak, öyle kolay bir şey değil. İzmir Kuş Cenneti’nde, 1982 yılında çalışmalara 

başladım. Kuş Cenneti’ne dair, basınla olan ilişkimiz, 1983 yılı Şubat ayında başlar. Otuz yıllık 

dönemimde, beş yüz-altı yüz haber yaptık. Kuşlarla çalışmak, zordur. Neden? Kuşlar, en küçük bir 

tehlikeyi hissettiğinde bulunduğu yeri, en kısa zamanda terk eden canlılardır. Şu an İzmir Kuş 

Cenneti’nde, yirmi beş-otuz bin arasında flamingo var. İstesem o flamingoları, on dakikada ür-

küterek kaçırabilirim. Neden? Çünkü korkuttuğumuzda, hepsi havalanıp kaçabilecek yetenekte 

canlılardır. Sayın İzmir Büyükşehir Belediye Başkanım Aziz Kocaoğlu’nun, “Akla, bilime dayana-

rak iş yapıyoruz” sözü doğrudur. Kendileri sağ olsun, Kuş Cenneti için taleplerimizin hiç birini 

geri çevirmedi. Her zaman yanımızda oldu. 

Kuş Cenneti, İzmir Körfezi’nin kuzeyinde yer alıyor. Orada, büyük bir canlılık ve zenginlik var. 

Hala biz orayı görmedik, duymadık, değerini bilmedik diyorsanız, bir şey söyleyemeyeceğim. Bu, 

bakıp da görmemek gibi bir şey. Kuş Cenneti’ne bakalım, değerini bilelim. Başka çıkarlar uğruna 

kullanmayalım, kullandırtmayalım. Neden? Şu anda İzmir’de yedi-sekiz üniversite var. Ama ora-

larda, biyoloji laboratuarları yok. Yabancı bir misafir İzmir’e geldiğinde, gezdirebileceğimiz doğru 

dürüst bir yerimiz yok. Bunu turizm konusu gündeme geldiğinde dile getiriyorum ve getirmeye 

de devam edeceğim. Ta ki, Turizm İl Müdürü, Turizm Bakanı, Kuş Cenneti’ne gelene kadar. 

Diyelim, Bergama’dan çıkan bir turist kafilesi, Çiğli’den batıya dönerek Kuş Cenneti’ne geliyor. 

Flamingoları, pelikanları, tuzlusu ekosistemini, tatlı su ekosistemini gezdiriyoruz. Ondan sonra 

şehir merkezine yani Konak’a; Konak’tan da Efes Antik Kenti’ne geçiyor. Ne güzel! Bir de bunun 

tersini yapacak olursak, yolumuz İzmir Kuş Cenneti’nden geçecektir.  Başka şehirlere gıpta edi-

yoruz. Samimi söylüyorum, bugün Ankara istemez mi böyle bir zenginlik ve güzelliğe sahip ol-

mayı. Yani böyle bir yeri, Kuş Cenneti’ni yetkililer niye görmüyorlar? Ben, hala bunu çözemedim. 

İlköğretim okulları, ortaöğretim okullarında; çevre bilinci, çevre bilinci diyoruz. Çevre Haftası 

olduğunda, herkes konuşuyor. Lütfen öğrencilerinizi, bir kere olsun Kuş Cenneti’ne   götürüp, üç 

tane flamingo gösterin. Bugün İsveçliler, Norveçliler, İngilizler; flamingo görmek için Afrika’ya 

gidiyor. Şurada burnumuzun dibinde, böyle bir zenginliğimiz var. Hala daha görmedik, duyma-

dık, bilmedik demeyiniz. Eşim, “Kuş Cenneti’nin, bu kadar önemli olacağını biliyordun da otuz 

yıl önce neden orada bir ev almadık, bir arsa almadık” dedi. Bende, “Orada bir metrekare yerim 

olsaydı, İzmir kamuoyu beni bitirirdi” dedim. Neden? Biraz sonra söyleyeceğim. Kuş Cenneti, do-

ğal sit alanı oldu. Ramsar alanı oldu. Yaban Hayatı Koruma Sahası oldu. Bana ne derlerdi biliyor 
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musunuz? Mehmet Sıkı oradaki arazisini değerlendirmek için uğraşıyor derlerdi. İşte buna, fırsat 

vermedim. Biz önce İzmir’e, sonra Türkiye’ye böyle bir yer kazandırdık. Emeği geçenlere, binlerce 

şükranlarımı sunuyorum. Gelin hep beraber şöyle bir kuşların şehrini, Kuş Cenneti’ni bir gezelim. 

Neler yapabilmişiz onu görelim. Evet, Kuş Cenneti dediğimiz alanda; tuzlalar, Homa Dalyanı, Ra-

gıp Paşa Dalyanı; eskiden vardı şimdi yok. Kırdeniz Dalyanı var. Bakın Süzbeyli diye bir yerleşim 

yerimiz var, Sasalı ona keza. Yakında Kaklıç, Tuzçullu köyleri, Menemen ve Çiğli ilçesi var. Kuş 

Cenneti dediğimiz alan  Menemen ve Çiğli hudutlarının içerisinde bulunuyor. 

Kampüsten, aracımla hareket ediyorum ve yirmi dakikada alana giriyorum. Sakın ola ki; yolu 

kötü deyip gelmemek için mazeret üretmeyin. Kuş Cenneti’nden baktığımızda flamingolar önde, 

arkada Çiğli Evka binaları var. Yani adamlar buradan dürbünle flamingoları seyredecekler. Hele 

Bostanlı Mavişehir’de balkonlardan aşağıya baktıklarında, flamingolar ayaklarının altında. 2014 

yılında, 14.237 çift flamingomuz kuluçkaya yattı. 2015 yılında, 7273 çift ve 2017 yılındaysa 18.340 

çift kuluçkaya yattı. 

Kuş Cenneti, İzmir’in yirmi beş kilometre kuzey batısında, Gediz Nehri’nin eskiden döküldüğü 

yerdedir. Bu kadar çok kuşu, burada yaşamaya cezbeden nedir? Tuzlu, tatlı ve acı su bataklıkları, 

koylar, tuzla havuzları, lagünler... 19.400 hektarlık alan sulak alandır. Bunun yanında sığ, yani 

derin olmayan sularla örtülü yerler dalyanlardır. Buradaki adalarla sığ suların bulunduğu dal-

yanlar, su kuşlarının üremesi ve beslenmesine çok katkı koyan yerlerdir. Tuzla havuzları da aynı, 

keza tüm yıl boyunca çok değişik su kuşlarına barınma imkanı sağlıyor. 

Kuş Cenneti’ne, bir zamanlar ‘Dünya Kuşlarının Başkenti’ dedik. Türkiye’de, 486 kuş türü gözlen-

miş olup şimdiye kadar, 294 tanesine ev sahipliği yapıyor. Kuş Cenneti dediğimiz yer, Foça’dan 

başlıyor, Bostanlı önüne kadar ama merkezdeki kısım 1982 yılında Orman Bakanlığı tarafından, 

‘Su Kuşları Koruma ve Üretme Sahası’ ilan edilmiştir. Burada gözlenen 294 kuşun 63 tanesi yerli. 

Yani devamlı burada bulunuyor, 118 kuş türü kuluçkaya yatıyor, yavru çıkarıyor, 47 tanesi kışın 

Balkanlar ve Ukrayna soğuk olduğunda bize geliyor. 30 kuş türü, transit geçerken uğrayıp besle-

niyor; daha sonra kuzeye, yoluna devam ediyor. Bu türlerden önemlileri; Tepeli pelikan, flamingo, 

deniz kırlangıcı, küçük kerkenez, deniz saksağanı, uzunbacak, kılıçgaga, mahmuzlu kızkuşu, 

hazer deniz kırlangıcıdır. Yine bu 294 kuş türünden 93 tanesi türü korumak için uluslararası söz-

leşmeler var, kendi ulusal mevzuatımızda da var. Bu mevzuatlar, Kuş Cenneti’ni durup dururken 

korumuyor. Bunlara hep beraber sahip çıkmamız gerekiyor. Bunların yaptırımları var. Yapılan 

yanlış uygulamaları, ilgili kurumlara bildirmek zorundayız. Bu konuların takibini yapmak lazım. 

Her işte öyle değil mi? 93 tür su kuşunu, Ramsar Sözleşmesi ile koruyacağımızı devlet olarak, 

1998 yılında  kabul ettik. Yine devlet olarak, 180 tür kuluçkaya yatan kuşu, Berlin Sözleşmesi 

Avrupa Yaban Hayatı ve Yaşam Ortamlarını Koruma Sözleşmesi’nde, 1984 yılında kabul ettik. Bu-

nun yanında yine 1966 yılında devlet olarak imzaladığımız, Paris Sözleşmesi var. Burada, 130 tür 

göçmen kuşa ve kuluçkaya yatan 108 türe de her türlü yardımı yapacağımızı taahhüt etmişiz. Bu 

hükümet işi değil, devletin işi. 





Fotoğraf: İzmir Büyükşehir Belediyesi Arşivi [Emirali KOKAL]
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Dünya çapındaki değeri nedir buranın? Bazen bana; ‘Ya, flamingonun ne faydası var?’ diyorlar. 

Ben de onlara, “İyi de, ne zararı var ya sana kuşun, ne yaptılar size?” diyorum. “Ne yapacağız biz 

flamingoyu? Eti yenmez” diyorlar. Dünya’daki biyolojik zenginlikte, gıda zincirinde flamingonun 

belli bir yeri var. Hem sen flamingo gibi kuş burada çoğaltabiliyorsan bundan daha güzel zen-

ginlik mi var. 

Zaman zaman Kuş Cenneti’ne Almanları, Fransızları, İngilizleri götürüyorum. Bir pelikanın ba-

şında yarım saat oyalanıyor ziyaretçiler. Sağlığımız iyiyken pek dikkat etmeyiz ama başımız, 

dişimiz ağrıdığı zaman hemen doktora gideriz. Ya, zamanında niye tedbir almadın? Yani şunu 

demek istiyorum; yabancı ziyaretçiler, İzmir kuş cennetinin değerini biliyor. Türk insanı bil-

miyor. Neticede; nesli küresel ölçekte olan türlerden söz ediyorum. Kimler onlar; Tepeli pelikan, 

Sibirya kazı, Küçük karabatak, Küçük kerkenez. Kuş Cenneti’nde, her yıl su kuşu sayımları yapı-

lıyor. Mesela flamingo, kışın sayısı 20 binden, 36 bine çıkabiliyor. Tepeli pelikan, 200 ya da 700 

birey. Küçük karabatak, 100 birey. Deltada görülen kuşlar arasında örneğin; Tepeli pelikan 130 

ile 158 çift arasında ürüyor. Flamingo, 7 bin çift-18 bin çift, Deniz kırlangıcı 2000-2500, Küçük 

kerkenez 45 ile 50 çift ürüyor. Tepeli pelikan 2014 yılında 141 çift üredi, 154 yavrumuz oldu. 2017 

yılındaysa, 183 çift kuluçkaya yattı. 2012 yılında flamingo adasının yapılmasında, Sayın Başkan 

Aziz Kocaoğlu’nun çok emeği var. Sağ olsun, eksik olmasın. Kuş Cenneti’ne bugüne kadar, Orman 

ve Su İşleri Bakanlığı’nın fazla bir şey yaptığını göremiyoruz. Bakanlık bazı işler yapmıştır ama 

Kuş Cenneti’ne bütün yatırımları Başkan Aziz Kocaoğlu yapmıştır. Ben bu canlıların hamisiy-

sem, Başkan Aziz Kocaoğlu ise babasıdır. 

Halen Kuş Cenneti’nde, okaliptüs meselesi var. Kim ne derse desin, bu cennete ve memleke-

te yapılmış en büyük kötülüktür, ihanettir. Memleket susuzluktan dolayı kötüye gidiyor, hala 

okaliptüsü savunan bazı bilim insanları var. Okaliptüs, ülkemizin ağacı değil bir defa. 1960’lı 

veya 1970’li yıllarda yurdumuza gelmiş ama bunu artık bitirmemiz gerekiyor. Okaliptüs ağacı-

nın, modası geçmiştir. Küresel ısınmaya doğru gidiyoruz. Elli yıl sonra daha kötü olacak. O da 

mahkemelik bir konu. Mahkeme devam ettiği için fazla konuşmak istemiyorum. 2017 yılında, 

Kuş Cenneti’ndeki okaliptüslerin kaldırılması davasını kazandığım halde, yetkililer mahkeme 

kararını uygulamıyorlar. Şu anda yağmur sularıyla beraber, Kuş Cenneti’ne, yedi sistemden su 

gelme ihtimali var. Sistemler kurulu ama uluslararası ve ulusal mevzuatımız gibi bunun da ta-

kibini yapmak lazım. Yapıyoruz, elimizden geldiğince. Kuş Cenneti’nde uçak ve helikopter soru-

numuz vardı. Genelkurmay Başkanlığı’na çağrı yaptık; sağ olsunlar artık kuşların üreme döne-

minde helikopter de uçmuyor, eğitim uçuşları da yasak. Flamingo adasının yapılması sırasında, 

zaman zaman adanın yapıldığı yere gidiyordum. Sonra orada, yapay yuvalar yaptık. Yuvalara 

yumurtalar koyduk, sonuçta 2014 yılında 10.000 çift, 2015 yıllında da 7.000 çift ve 2017 yılındaysa 

18.000 çift flamingonun üremesini sağladık. Şimdi de, pelikan adası yapılıyor. Pelikan adala-

rını, 1982 yılında bulmuştum. Bugün yok. Onun yerine, bu adayı yaptırıyoruz; ada 2016 yılında 

tamamlandı. Neticede özel bir firmanın işletmesi müdürüyle beraber çalışıyoruz. Eksik olmasın-

lar, dinlenme ve üreme platformlarının yapılması ve yerleştirilmesinde yardımlarını gördük. Su 

kuşları, hep suyun içinde durmuyor. Küçük karabataklar, pelikanlar; her iki tür de biliyorsunuz 
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tehlike altındaydı. Bakın, bizim yaptığımız yerlere tünüyor ve deniz kırlangıçları ürüyorlar. Yedi 

tane yağmur sularıyla beraber, tatlı su gelme ihtimali var. Onlardan bir tanesi de, motopomp  

sistemidir. Aziz Kocaoğlu İzmir Büyükşehir Belediyesi başkanı olduktan sonra, Kuş Cenneti’nde 

motopomp sistemini devreye soktuk. İzmir Kuş Cenneti’nin gelecek kuşlara devrolmasında eme-

ği geçen, Orman ve Su İşleri Bakanı Veysel Eroğlu’nun hakkını verenlerdeniz. Doğa Koruma Milli 

Parklar Genel Müdürlüğü, -çünkü alanın birinci derecede sorumludur- Kuş Cennetini Koruma ve 

Geliştirme Birliği, Doğa Koruma ve Milli Parklar Genel Müdürlüğü’nün kendi aralarında işbirliği 

protokolü yapmışlardır. Bu protokolle, Doğa Koruma ve Milli Parklar Genel Müdürlüğü [DKMP] yet-

kilerini devretmiştir. Birlikte çalışıyorlardı ancak 16 Mayıs 2017 tarihinde DKMP Genel Müdürlüğü 

işbirliği protokolünü yenilemeyerek, Kuş Cenneti Birliği’nin alanda hizmet yapmasının önünü 

kapatmıştır. Şimdiye kadar yaptığı hizmetler için; İzmir Büyükşehir Belediye Başkanı Sayın Aziz 

Kocaoğlu’na, Devlet Su İşleri  Genel Müdürlüğü’ne [DSİ], Binbir Gıda Çamaltı Tuz İşletmesi Mü-

dürlüğü’ne, Menemen Sol Sahil Sulama Birliği Başkanlığı’na, Genelkurmay Başkanlığı’na, Çiğli 

2. Jet Hava Üssü Komutanlığı’na; -helikopterlerin ve uçakların eğitim uçuşlarının yasaklanması 

nedeniyle- İzmir Veteriner Hekimler Odası Başkanlığı’na teşekkür ederiz.  

İzmir Kuş Cenneti’nde, 2016 yılında 16.345 çift ve 
2017 yılındaysa 18.340 çift flamingo,  
kuluçkaya yatmıştır. 

İzmir Kuş Cenneti’ndeki platformlarda dinlenen 
Tepeli Pelikan ve Küçük Karabataklar.

Bütün alınan tedbirlere rağmen, 2016 yılı Temmuz 
ayında sazlıkların büyük bir bölümü kurumuştur.

Flamingolar Türkiye’de, İzmir Kuş Cenneti ve Tuz 
Gölü’nde kuluçkaya yatmaktadır.
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Sessiz Kuğu [Cygnus olor] İzmir Kuş Cenneti  
sazlıklarında, 2014-2017 yılları arasında kuluçkaya 
yatmış ve 2017 yılında 12 yavru uçmuştur.

Karagagalı Sumru [Sterna sandvicensis] Türkiye’de 
sadece, İzmir Kuş Cenneti’nde ürediği bilinmektedir.

Genç Flamingo yavruları birinci yıl açık  
kahverengi olup, üç yaşından sonra yetişkinler  
gibi pembe renkli ve kırmızı bacaklı  
görünüme kavuşurlar.

İzmir Kuş Cenneti’nde, Tepeli ve Ak Pelikan  
gözlenmekte olup Tepeli Pelikan Homa Dalyanı’n-
daki iki  ada da üremektedir. 2017 yılında, 183 çift 
kuluçkaya yatmıştır.

Flamingo yavruları uçmadan önce kreş oluşturup, dört ay bu şekilde yetişkin Flamingoların gözetiminde 
ve bakımında kalırlar. 2015 yılında, Kreş’te 7111 yavru sayılmıştır.
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Körfez’in Kıyısında Bir Hazine: 
 Homa Dalyanı

Zafer TOSUNOĞLU 
[PROF. DR., EGE ÜNİVERSİTESİ SU ÜRÜNLERİ FAKÜLTESİ SU ÜRÜNLERİ AVLAMA ve  

İŞLEME TEKNOLOJİSİ BÖLÜMÜ AVLAMA TEKNOLOJİSİ ANA BİLİM DALI ÖĞRETİM ÜYESİ] 

Akdeniz, 46.000 km kıyı uzunluğuyla, Dünya’nın en uzun kapalı denizi ve 2 milyon km² yüzey 

alanıyla, ikinci büyük biyoçeşitlilik alanıdır. Akdeniz sulak alanlarını, nehir deltaları ve haliçler, 

göller, lagünler [tatlı, acı ve tuzlu su], daimi su yolları ve yağmur sularıyla oluşan alanlar, tuzlalar 

ve baraj rezervuarları gibi farklı doğal habitatlar oluşturur. Dünya’nın en önemli genetik rezer-

vuarı olan sulak alanlar, Dünya’daki tüm türlerin %40’ını ve tüm hayvan türlerininse, %12’sini 

barındırır. Sağlıklı sulak alanlar, sağladıkları hayati öneme sahip işlev ve değerlerle doğrudan 

insan yaşamını ve kalitesini etkilese de Akdeniz sulak alanları artan yoğun baskı altında ekono-

mik, sosyal ve çevre problemleriyle karşı karşıyadır [Cebrian, 2011].

Lagünler, hem ekolojik olarak zengin, hem de estetik, turistik, rekreasyonel ve ticari açıdan ol-

dukça önemlidir. Akdeniz’in, 6.500 km²’lik 400 kıyı lagününde [Cataudella ve diğ., 2015], Türki-

ye’ninse 90’lı yılların sonunda sayıları, 72’yi bulan 36.000 ha’lık lagününün [TKB; 1997] bugün 

ancak sadece on beşinde balıkçılık yapılabilmektedir [Tosunoğlu ve diğ., 2017a].

Homa Dalyanı’nın yer aldığı Gediz Deltası, tarih boyunca Gediz Nehri’nin taşıdığı tatlı su ve alüv-

yonlarla şekillenmiş önemli bir ekosistemdir. Körfez’inin ağzını kapatması nedeniyle yatağı 

değiştirilen Gediz, İzmir’in kuzey ve kuzeybatı kıyılarını, oluşturduğu dört lagünle kuşatmıştır 

[Harita 1]. 40.000 ha’lık bu ekosistemde kuzeyden güneye doğru sırasıyla 400 ha’lık Kırdeniz Dal-

yanı, 1.473 ha’lık Homa Dalyanı ve 725 ha’lık Çilazmak Dalyanı yer almaktadır. Bugünkü deniz 

yüzeyine 25.000 yıl önce erişmeye başlayan ve 5.000 yıl öncede bugünkü kıyı şekillenmeleri-

ni almaya başlayan [Başoğlu, 1975] İzmir Körfezi içinde yer alan Homa Dalyanı, XIX. yüzyılda 

[1887’den sonra] oluşmuştur. Deltada görülen dalga hareketleri ve kıyı akıntıları sonucu kanalın 

ağız kısmında bulunan kaba yapıdaki sedimentin dağılmasıyla kıyı bariyer adaları zinciri oluş-

muş ve bunların denizi bölmesi sonucu arka kısımlarda dalyanlar oluşmuştur [Aksu ve Piper, 

1983]. Bu alanlar, denizel ekosistemle karasal ekosistem arasında geçiş sağlamaları, kendilerine 

özgü tuzluluk, sıcaklık ve derinliğine sahip olmaları nedeniyle biyolojik açıdan oldukça yüksek 

üretkenliğe sahip olsa da bugün bunlardan sadece Homa Dalyanı yaşamını sürdürebilmektedir.

Homa Dalyanı, Gediz Deltası’nın [16 No’lu özel koruma alanı] güneyinde yer alan hassas sulak 

bir alandır. Homa, Kırdeniz Dalyanı ile 1873 ha sulak, 7430 m² karasal alana sahiptir. Homa Dal-

yanı 7,4 km uzunluğunda, 3,0 km genişliğinde olup derinliği çoğu yerde 1 m’yi geçmemektedir. 

Kırdeniz Dalyanı ise aktif olduğu dönemde 3,4 km uzunluğunda, 1,2 km genişliğinde bir ala-

nı kaplamaktayken, Gediz Nehri’nin getirdiği sedimentiylesığlaşmış, kıyı kordonu da 70’li yıl-

larda bütünlüğünü kaybederek zaman içinde dalyan özelliğini yitirmiştir. Homa Dalyanı’nın  
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kuzeyinde eski Kırdeniz Dalyan sahası [arada toprak bir set], tatlı su ve tuzlu su tavaları, doğu-

sundaysa, tuz tavaları ve asfalt bir yol vardır. Güneyinde doğal dolgu ve taş malzemeyle güçlen-

dirilmiş kıyı kordonu, batısındaysa, büyük kısmı doğal kumul set ve bazı yerlerde kargı ve taş 

malzemeyle oluşturulmuş, yapay seddeler [tonozlar] vardır.

İzmir Kuş Cenneti sahası içinde yer alan Homa Dalyanı ile birlikte, Gediz Deltası’nda yapılan 

bilimsel çalışmalarda, 289 kuş türü gözlemlenmiştir [İZKUŞ, 2018]. Bu türlerin 54’ü yerli, geri 

kalanı da göçmen kuş türleridir. Her yıl kış ortasında yapılan sukuşu sayımında tespit edilen ra-

kam 30 bin ile 127 bin arasında değişmektedir. Deltada ayrıca 314 bitki, 295 plankton, 367 bentik 

canlı, 74 balık, 3 kurbağa, 25 sürüngen ve 10 memeli türü de kaydedilmiştir [Anonim, 2007]. Homa 

Dalyanı’nında içinde yer aldığı İzmir Kuş Cenneti, Türkiye’de flamingoların en önemli üreme ve 

barınma alanlarından biridir [Fotoğra 2].

Gediz Deltası içinde yer alan Kuş Cenneti ve Homa Dalyanı’nda, ilk koruma çalışmalarına, 1980 

yılında Orman Bakanlığı’nca başlanmış olup, 1982 yılında Su Kuşları Koruma ve Üretme Sahası 

olarak tescil edilmiş, 1985 yılında Kültür ve Turizm Bakanlığı tarafından Doğal ve Arkeolojik Sit, 

1987 yılında İzmir Büyükşehir Belediyesi tarafından Kuş Cenneti ilan edilmiş, 1994 yılından beri 

[Harita 1] İzmir Körfezi Dalyanları [Google Earth, 2016].

[Fotoğraf 2] Homa Dalyanı’nda Koloni Oluşturmuş Flamingolar [Fotoğraf: Ortaç Onmuş].
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Yaban Hayatı Koruma Sahası ve 15.4.1998 tarihinde Çevre Bakanlığı tarafından da, Kuş Cenne-

ti ve dalyanın içinde bulunduğu Gediz Deltası, 23314 Sayılı Resmi Gazete’de yayımlanan Sulak 

Alanlar Tebliği ile RAMSAR Su Kuşları Yaşama Ortamı Olarak Uluslararası Öneme Sahip Sulak 

Alanların Korunması Sözleşmesi listesine dahil edilmiştir.

Dalyan, kıyı lagünlerinin su giriş çıkışlarının boğazlar vasıtasıyla kontrollü bir şekilde kullanıl-

ması sayesinde balık avcılığının yapıldığı yerlerdir [Tosunoğlu ve diğ., 2017b]. Üç adet boğaza sa-

hip Homa Dalyanı’nın sadece birinde kuzuluk belirli bir süre boyunca kurulu kalır [altı ay], daha 

sonra lagüne balık girmesi için sökülür. Besince zengin Homa Dalyanı’na kefal türleri, çipura, 

levrek, mırmır, dil ve yılan balıkları beslenmek için gelir, burada hızlı bir büyüme performansı 

yakalayarak yaşamlarının bir kısmını bu korunaklı alanda geçirir.

Homa Dalyanı’nda balık avcılığı, başta kuzuluk olmak üzere fanyalı uzatma ağları ve pinterlerle 

yapılmaktadır. Kuzuluk, çit aralığı 3 cm olan sıcak galvanizle kaplı demir ızgaralardan oluşmak-

tadır [Fotoğraf 3]. Daha önceleri geleneksel kargı materyalden yapılan kuzuluğun her yıl yeni-

den yapılması ve sürekli bakım gerektirmesi, dalyanda daha uzun süre kullanımı mümkün olan 

farklı materyal arayışına neden olmuştur.

Homa’nın sığ sularının hızla soğumaya başladığı sonbahar ve kış aylarında, deniz tarafındaki 

korunaklı derin sulara geçmek isteyen balık türleri [çipura, levrek, mırmır, dil] ile üremek için 

yine deniz tarafına geçmek isteyen kefal türleri [topan, sarıkulak, mavraki, ceran, kastroz], dal-

yanı terk ederken kuzulukta bol av verirler. Topan kefal, Ağustos-Eylül aylarında, sarıkulak, mav-

raki ve ceran kefal ise Kasım ayında kuzuluğa daha yoğun gelir. Bu dönemde topan kefallerden 

alınan yumurtalar geleneksel yöntemler [tuzlama, kurutma ve kaplama] ile işlendikten sonra 

havyar olarak tüketime sunulur. Eylül ayının son haftalarında lidaki olarak adlandırılan genç 

çipura bireyleri toplu halde deniz tarafına geçmek üzere kuzuluğa akın etmekte, furya dönemi 

[gece karanlığını tercih eden balıkların bazı günlerde kuzuluğa oldukça yoğun akın ettiği dö-

nem] yaşanmaktadır. Kuzuluğa balık gelişinin azalmasıyla, fanyalı uzatma ağlarıyla dalyanda 

kalan balıkların avcılığına devam edilir. Kuzuluğa balık gelmediğinde ve ağlarda da verim düş-

tüğünde artık boğazlar açılır. 

[Fotoğraf 3] Homa Dalyan Kuzuluğu





Fotoğraf: Bülent CİHANGİR
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Boğazların açılması ve de kuzuluğun sökülmesiyle gelecek dönem için balıkların lagüne girme-

leri ve yoğunluk oluşturmaları sağlanır. Dalyanda yılan balıkları da pinterler ile yakalanmaktadır. 

Fotoğraf 4’de dalyanlarda yakalanan balıklar ve işlenmiş topan kefal yumurtaları görülmektedir.

Homa Dalyanı’nda son yıllarda üretim oldukça azalmıştır. Kırdeniz Dalyanı ile birlikte bir za-

manlar 300 ton civarında balık yakalanırken son 20 yıllık süreçte bu rakam oldukça düşmüş-

tür. 80’li yılların sonuna kadar yoğun bir yılan balığı avcılığı varken, 90’lı yıllardan itibaren yı-

lan balığı avcılığı çok gerilemiştir [Tosunoğlu ve diğ., 2017a,b]. Dalyandaki avcılık miktarının 

düşmesinin en önemli sebepleri arasında; 70’li yılların ortalarında Kırdeniz’in dalyan özelliğini  

Balık Hali [Balık Ayrımı] Kefal Havyar

Levrek Balığı Mavraki Balığı

[Fotoğraf 4] Dalyanlarda avlanan bazı balık türleri ve kefal havyarı.
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kaybetmesi, dalyana 80’li yılların sonlarından itibaren yeteri miktarda tatlı su girdisinin olma-

ması, sığlaşma nedeniyle dalyan içinde yeterince su sirkülasyonunun olmaması ve kirlilik gibi 

nedenler sayılabilir.

Son yıllarda, küresel ısınmaya bağlı olarak meydana gelen iklim değişiklikleri sonucu oluşan 

yağış rejimiyle rüzgâr yönü ve şiddetinde meydana gelen olumsuz değişimler, Homa Dalyanı 

kıyı kordonunu da etkilemiştir. Özellikle 2008 yılındaki fırtınalar, Homa’nın kıyı kordonunu çok 

büyük zararlar vererek, Körfez’in diğer dalyanları gibi yok olma noktasına getirmiştir. İzmir Bü-

yükşehir Belediyesi tarafından 2012 yılında, Homa Dalyanı’nın yaklaşık 5 km’lik kıyı kordonu 

doğal malzemelerle yeniden inşa edilerek kıyı kordonunun restorasyonu gerçekleştirilmiş, bu 

sayede dalyanın yok olma riski ortadan kaldırılmıştır [Fotoğraf 5].

Homa Dalyanı’nın ciddi bir tehdit olarak yaşadığı sorunlar arasında sığlaşma da vardır. Dalyan, 

drenaj kanalı alüvyonları ve denizden gelen sedimentten dolayı sığlaşmıştır. Gediz’den gelen se-

dimentin dışında, dalyan içinde yetersiz deniz suyu değişimi nedeniyle sediment birikerek, kimi 

yerlerde bataklık oluşumuna yol açmıştır. Dalyanı besleyen tatlı su kaynaklarının yetersizliği, 

dalyan ve deniz arasında etkin su sirkülasyonunun eskisi gibi olmayışı, dalyan su seviyesini 

oldukça düşmüştür. Homa Dalyanı tüm bu olaylardan olumsuz etkilenmiş, zaman içinde oluşan 

sığlaşma engellenememiştir.

Homa Dalyanı’nın sığlaşma sorunu, dalyana derinleştirme ve sirkülasyon kanallarının açılma-

sı ve buradan çıkacak malzemelerle tüm dalyan kıyı kordonunun güçlendirilmesi projesiyle 

[Fotoğraf 5] Doğal malzemelerle restore edilmiş Homa Dalyanı’nın kıyı kordonu.
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çözülmeye çalışılmıştır. İzmir Büyükşehir Belediyesi’ne bağlı İZSU Genel Müdürlüğü ile  

Ege Üniversitesi Su Ürünleri Fakültesi arasında imzalanan bir protokolle Homa Dalyanı Rehabili-

tasyon Projesi kapsamında dalyanda ıslah çalışmaları başlamıştır [Fotoğraf 6]. Bu büyük ölçekli 

projede, 2014 yılının son aylarında dalyanda derinleştirme ve sirkülasyon kanalları açılmıştır. Ka-

nal açma işlemi sırasında çıkarılan dip malzemesi, kıyı kordonuna yakın yapay seddelerin oluş-

turulmasında ve yok olmaya yüz tutmuş adacıkların [Fotoğraf 7] restorasyonunda kullanılmıştır.

Homa Dalyanı’nın yaşadığı en önemli sorunlarından bir diğeri de dalyana tatlı su girişinin sağ-

lanamamasıdır. Dalyanın Kuzey kesimindeki alanda tuz tavalarının varlığı, buradan yağmur su-

larıyla gelen drenaj sularının dalyana girişini engellemektedir. Dalyana, Gediz Ovası’nın sulama 

kanalından gelen çok az miktardaki su yetersizdir. Yörede yağış miktarının zaman içinde düş-

mesi, dalyanın tatlı su ihtiyacını iyice artırmıştır.

[Fotoğraf 6] Homa Dalyanı’nda kanal açma ve derinleştirme çalışmaları.

[Fotoğraf 7] Dalyan içinde restore edilmeye çalışılan yok olmaya yüz tutmuş adacık.
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Sorumlu ve sürdürülebilir balıkçılık kurallarına uyulduğu takdirde dalyanlar, denizel alan-

lar için bir rezervuar görevi üstlenerek balık popülasyonlarının zenginleştirilmesine önemli  

katkılar sağlayabilir. Nitekim Homa Dalyanı’nda ilk kez 2012 yılında uygulamaya alınan 3 cm 

sabit çit aralığına sahip demir ızgaralardan geçen lidaki ve gamit kefaller, tüm İzmir Körfezi’nde 

muazzam bir balık bolluğuna neden olmuştur. Balık varlığının artışına dair bilimsel bir çalışma 

olmasa da gerek profesyonel ve gerekse amatör balıkçılıklardan çok olumlu geri bildirimler ha-

len alınmaya devam edilmektedir.

Geleneksel bir balıkçılık olarak sınıflandırabileceğimiz dalyan balıkçılığının geliştirilmesi, kali-

tatif ve kantitatif bilginin seviyesine bağlıdır. Tecrübe ve geleneksel bilgi, dalyan balıkçılığında 

çok önemlidir. Bununla birlikte, birçok değişkenin etkisi altında olan dalyan balıkçılığının sür-

dürülebilir gelişimi için düzenli ve çok yönlü veri toplanması, çok disiplinli bilimsel çalışmalar 

yürütülmesi gerekir. Yönetim kararlarının, buradan üretilecek bilgi ve tavsiyelerin ışığı altında 

alınması, başarı için şarttır.

Ramsar Sözleşmesi’ne göre sulak alanlar içinde yer alan dalyanlar, kıyı toplulukları ve ekosistem 

servisleri için önemli bir rol oynamakta, ekonomik [balıkçılık, yetiştiricilik] fayda sağlamakta, 

taşkınların kontrolünde, sulak alanların oluşturulmasında, kültürel değerler ve rekreasyon alan-

larıyla turizme katkı sağlamaktadır [WWF, 2008]. Dalyanlar ayrıca ekosistem biyoçeşitliliğinde, 

tür zenginliği, tür bolluğunda ve genetik varyasyonlar için önemli birer rezervuar alanıdır. Doğa 

ve insan arasındaki kompleks etkileşimi sonucunda sulak alan ve yaban hayatı olarak da kültü-

rel bir değer içerir. Dalyanlarda biyoçeşitliliğin korunması ve deneyimlerle elde edilen gelenek-

sel bilgilerin sürdürülebilirliği, gelecek kuşaklar için ortak bir mirastır.

Sonuç olarak Homa Dalyanı, İzmir için yaşayan canlı bir hazine ve değerdir. İzmir’in merkezinde 

sayılabilecek bu alanda, rekreasyonel kullanım olanakları ve geleneksel balıkçılık uygulamala-

rının geliştirilmesi, Dalyan’ın ekonomik anlamda sürdürülebilirliğine katkı sağlayabilir. Ekolojik 

anlamdaysa bu hazinenin korunması, yaşatılması ve gelecek kuşaklara aktarılmasına yönelik 

büyük projeler gerçekleştirilse de halen çözüm bekleyen sorunlar vardır. Tüm bunlar için klasik 

yönetim yaklaşımı ve düzenlemelerinden, çok daha fazlasına ihtiyaç duyulmaktadır. Ekolojik ve 

ekonomik açıdan son derece önemli olan bu alandan, sürdürülebilir bir şekilde faydalanabilmek 

için çok disiplinli bir bilimsel yaklaşımla, geniş paydaş katılımlı yönetim planı hazırlanmalı ve 

etkin bir şekilde uygulamaya geçirilmelidir.



K A Y N A K Ç A

●● Aksu, A. E., Piper, D. J. W., 1983, Progradation of the late quaternary Gediz Delta, Turkey, Marine Geology, 

54, 1-25.

●● Anonim. 2007, Gediz Deltası Sulan Alan Yönetim Planı, T.C. Çevre ve Orman Bakanlığı, Doğa Koruma ve Milli 

Parklar Genel Müdürlüğü, Doğa Koruma Dairesi Başkanlığı, Sulak Alanlar Şubesi Müdürlüğü, 424 s.

●● Başoğlu, M., 1975. İzmir İç Körfezi Hidrografisi ve Sedimentolojisi, Yüksek Lisans Tezi, Ege Üniversitesi Fen 

Fakültesi, Bornova, İzmir, 104 s.

●● Cataudella, S., Crosetti, D., Ciccotti, E., Massa, F., 2015, Sustainable Management in Mediterranean Coastal 

Lagoons: Interactions among Capture Fisheries, Aquaculture and the Environment. In: Mediterranean Coastal 

Lagoons: Sustainable Management and Interactions among Aquaculture, Capture Fisheries and the Environ-

ment. Cataudella, S., Crosetti, D., Massa, F., [ed.] FAO Studies and Reviews No. 95, Rome. 7-49 s.

●● Cebrián, D., 2011. Ecological and economic improvement in coastal wetland areas. GFCM-The Committee on 

Aquaculture [CAQ], LaMEd-2 Meeting on the interaction between aquaculture and capture fisheries [IACF] in the 

Mediterranean coastal lagoons. Cagliari, June 28   -30    2011.

●● İZKUŞ. 2018, http://www.izmirkuscenneti.gov.tr/index.html [erişim tarihi; 25.01.2018].

●● TKB. 1997, Türkiye Kıyılarındaki Lagünlerin Yönetim ve Geliştirme Stratejileri ve Islahı, cilt I-II. T. C. Tarım ve 

Köy İşleri Bakanlığı Tarımsal Üretim ve Geliştirme Genel Müdürlüğü, ST Servizi Tecnici in Maricoltura.

●● Tosunoğlu, Z., Kaykaç, M. H., Ünal, V., 2017a. Temporal alterations of fishery landings in coastal lagoons along 

the Aegean coast of Turkey, Turkish Journal of Fisheries and Aquatic Sciences, 17, 1441-1448.

●● Tosunoğlu, Z., Ünal, V., Kaykaç, M. H., 2017b, Ege Dalyanları, SÜR-KOOP Su Ürünleri Kooperatifleri Merkez 

Birliği Yayınları, No. 03, ISBN 978-605-60880-2-5, Ankara, 322 s.

●● WWF. 2008, Türkiye’deki Ramsar Alanları Değerlendirme Raporu. Tapan, D.Ş. [ed.], WWF Türkiye Doğal Hayatı 

Koruma Derneği, 129 s.

th th



A
K

D
E

N
İ

Z
’İ

N
 K

I
Y

I
S

I
N

D
A

 İ
Z

M
İ

R
 K

Ö
R

F
E

Z
İ

 -
 I

.B
Ö

L
Ü

M

43

İzmir Körfezi’nin  
Deniz ve Kıyı Koruma Alanları

Harun GÜÇLÜSOY 
[DOÇ. DR., DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ DENİZ BİLİMLERİ ve TEKNOLOJİSİ ENSTİTÜSÜ  

DENİZ BİLİMLERİ ANA BİLİM DALI ÖĞRETİM ÜYESİ]

Özet
Bu bildiride, İzmir Akdeniz Akademisi etkinlikleri kapsamında 26 Mart 2016 tarihinde Ahmed 

Adnan Saygun Sanat Merkezi’nde düzenlenen “Akdeniz’in Kıyısında-Körfezi’nin Değerleri Pane-

li”’nde sunulmuş olan “İzmir Körfezi’nin Deniz ve Kıyı Koruma Alanları” konuşmasının güncel-

lenmiş metni sunulmaktadır. 

Deniz ve Kıyı Koruma Alanları (DKKA’lar)
Denizel kaynakların aşırı kullanımı [ör. yasadışı ve aşırı avcılık] ve kıyı alanlarının farklı amaç-

larla kullanılması ve/veya bozulması [örneğin; turizm baskısı, kirlilik, yapılaşma], denizel ya-

şam alanlarının ve ekosistemlerin tahribatına neden olan en önemli sorunlardır. Bu gibi sorun-

lar, denizel ekosistemlerinin gıda sağlama, geçim kaynaklarını koruma, suyun kalitesini koruma 

ve benzeri kapasitesinde azalmaya neden olmaktadır. Denizin bu ve benzeri faydaları bir diğer 

deyişle ekosistem hizmetleri sağlıklı iyi korunmuş denizlere/ekosistemlere bağlıdır. Deniz ve 

kıyı koruma alanları bu sorunların çözümüne katkı sağlar, çözümün bir parçasıdır [TVKGM, 2014; 

PISCO & UNSA, 2016]. 

Deniz ve kıyı koruma alanları doğal, tarihi, kültürel, bilimsel ve estetik bakımdan önem taşıyan 

tehlikeye maruz kalmış veya kaybolmaya yüz tutmuş ekosistemlerle ulusal mevzuatımız ve ta-

raf olduğumuz uluslararası sözleşmelerle koruma altına alınmış, nadir, endemik tür ve ulusal ve 

küresel ölçekte nesli tehlike altında olan tür ve habitatları içeren kara ve deniz alanları olarak 

tanımlanmaktadır (TVKGM, 2014).

Deniz ve Kıyı Koruma Alanlarının Faydaları
Deniz ve kıyı koruma alanları; yaşamsal, çevresel, ekonomik ve kültürel ve sosyal olmak üzere 

dört ana başlıkta faydaları irdelenebilir (Şekil 1). 

Türkiye kıyılarından birçok örnek gösterilebilmesine karşın, İzmir Körfezi’nde deniz ve kıyı ko-

ruma alanlarının faydaları sadece Foça Özel Çevre Koruma (ÖÇK) Bölgesi’nde yapılmış araştır-

malarla şu şekilde açıklanabilir: 

●● Çevresel Faydaları: Akdeniz keşiş fokları Monachus monachus (Hermann, 1779)’nın önemli 

yaşam alanlarından biri olan Foça ÖÇK Bölgesi halen türün alanı kullanabilmesi, son 20 yılda 

üreme olmasa dahi alanın beslenme amaçlı kullanması çevresel faydalarına bir örnektir (Güçlü-

soy ve Savaş, 2003; Güçlüsoy yayınlanmamış veri).
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●● Yaşamsal ve Ekonomik Faydaları: Foça ÖÇK Bölgesi balık stokları ve balıkçılığını incelendi-

ğinde, S.S. Foça Su Ürünleri Kooperatifi’nin açıklamasına göre; yöre halkının yaklaşık %30’u ba-

lıkçılıkla geçinmekte ve balıkçılar bu deniz ve kıyı koruma alanından yılda yaklaşık 10 milyon 

TL gelir sağlamaktadır (Bann ve Başak 2011).

●● Kültürel, Sosyal ve Ekonomik Faydaları: Foça ÖÇK Bölgesi’ne yılda yaklaşık 160 bin ziyaret-

çi gelmekte ve bunun yöre ekonomisine katkısı yılda yaklaşık 39 milyon TL olmaktadır (Bann 

ve Başak, 2011). Denizciliğiyle tanınan İyonyalıların kurduğu Foça’nın tarihle bağını balıkçılar, 

mitolojik hikâyeler ve bölge doğasının şekillendirdiği yemek tarifleriyle kurmaktadır (Güçlüsoy 

vd. 2016).

Akdeniz Ölçeğinde ve Türkiye’deki Deniz-Kıyı  
Koruma Alanlarının Mevcut Durumu
Akdeniz, her ne kadar Dünya deniz yüzeyinin %0,8’ini oluşturmasına karşın, küresel denizel bi-

yoçeşitliliğinin %20‘sini kapsamakta, ki bunun yarısı sadece bu bölgeye ait bazı taksadan [can-

lılar grubu] oluşmaktadır, ve önemli deniz ve kıyı biyoçeşitlilik sıcak noktalarından biri olarak 

Dünya’daki öncelikli eko-bölgelerden biri olarak öngörülmektedir  [Gabrié vd. 2012]. Akdeniz öl-

çeğinde deniz ve kıyı koruma alanlarının durumunu değerlendiren raporunda Gabrié vd. [2012] 

şu temel bulgulara ulaşmışlardır:

1. 677 DKKA [tüm Dünya’daki DKKA’ların %6,6’sı] tespit edilmiş ve jeo-referanslandırılmıştır,

2. Tüm DKKA’ların toplam denizel yüzölçümü 114.600 km²’dir, bu da toplam yüzölçümün %4,6’sı-

dır [Ülkemizin de taraf olduğu Biyolojik Çeşitlilik Sözleşmesi bu yüzdenin 2020’ye kadar %10’a 

çıkarılmasını hedef olarak taraf ülkelerden talep etmektedir],

3. Tüm DKKA’ların %96’sı Akdeniz’in kuzeyindeki ülkelerin [çoğunlukla Avrupa Birliği üyesi ül-

kelerde] deniz ve kıyılarındadır, 

YAŞAMSAL
FAYDALAR

Balık Stokları
Alternatif enerji,güneş vb.
Mineraller
Genetik ve tıbbi kaynaklar
Doğal Ürünler

Balıkçılık
Turizm
İş olanakları
Limanlar

Arıtım
Erozyon kontrolü
Sel ve fırtınadan 

koruma
Besin sağlama

İklim düzenleme
Karbon depolama

Turizm/rekreasyon
Eğitim
Peyzaj

Kültürel miras değerleri

ÇEVRESEL
FAYDALAR

KÜLTÜREL VE  
SOSYAL
FAYDALAR

EKONOMİK
FAYDALAR

[Şekil 1] Deniz ve Kıyı Koruma Alanlarının Faydaları [Güçlüsoy ve diğ., 2016].
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4. Tüm bu DKKA’ların sadece % 0,1’i mutlak korumaya sahiptir,  

5. 80 DKKA’da yapılan değerlendirmede bu alanların %42’sinde yönetim planı olup, %80’inde izle-

me çalışmaları yapılmaktadır.

Türkiye’de ise her ne kadar deniz ve kıyı koruma alanlı olarak tanımlanmış bir korunan alan 

statüsü olmamasına karşın,  deniz alanlarını içerisine alan tanımlanmış Özel Çevre Koruma Böl-

gesi ve Milli Park ve benzeri korunan alan statüleri bu boşluğu doldurmaktadır.  Günümüzde 11’i 

Özel Çevre Koruma Bölgesi olmak üzere 171DKKA bulunmaktadır. Bu korunan alanlar, Çevre ve 

Şehircilik Bakanlığı Tabiat Varlıklarını Koruma Genel Müdürlüğü ile Orman ve Su İşleri Bakanlığı 

Doğa Koruma ve Milli Parklar Müdürlüğü’nce yönetilmektedir (Güçlüsoy, 2015 ve 2016). Türkiye 

kıyılarındaki tüm korunan alanlar listesi (DKKA kategorisinde olup olmamasına bakmaksızın) 

Tablo 2 ‘de verilmiştir.

“Gelecek nesiller için, deniz ve kıyı değerlerinin sürdürülebilirliğini sağlamış bir Türkiye” vizyo-

nu ile hazırlanmış Türkiye’nin Deniz ve Kıyı Koruma Alanları Ulusal Stratejisi 2012 ile 2014 yılları 

arasında birçok kurum, kuruluş ve uzman tarafından hazırlanmış (TVKGM, 2014) ve onaylanma 

süreci tamamlanmamıştır. Bu Ulusal Strateji’nin, 5 Stratejik amacıysa şu şekilde belirlenmiştir:

1. DKKA’ların yönetimi için kurumsal yapıyı ve kapasitesini güçlendirmek ve toplumsal farkın-

dalığı arttırmak,

2. DKKA’larında gelir üretimini ve maliyet etkin yönetimini sağlamak,

3. DKKA’larının yönetiminde kamu, özel kurum/kuruluşlar ve sivil inisiyatifler arası koordinas-

yonu güçlendirmek,

4. DKKA’larında yapılan yönetim planlarının mekânsal planlarla bütünleştirilmesini sağlamak,

5. Türkiye’nin kıyı ve deniz değerlerini temsil eden DKKA’larını niteliksel ve niceliksel anlamda 

geliştirmek.

1   Balıkçılığa kısıtlı alanlar, sulak alanlar, yaban hayatı geliştirme sahaları ile SİT alanları hariç

EGE DENİZİ LEVANT DENİZİ
Saros Körfezi Özel Çevre Koruma Bölgesi Fethiye-Göcek Özel Çevre Koruma Bölgesi

Ayvalık Adaları Tabiat Parkı Patara Özel Çevre Koruma Bölgesi

Foça Özel Çevre Koruma Bölgesi Kaş-Kekova Özel Çevre Koruma Bölgesi

Dilek Yarımadası-B.Menderes Deltası Milli Parkı Finike Sualtı Dağları Özel Çevre Koruma Bölgesi

Gökova Özel Çevre Koruma Bölgesi	 Olimpos-Beydağları Kıyı Milli Parkı

Datça-Bozburun Özel Çevre Koruma Bölgesi Belek Özel Çevre Koruma Bölgesi

Marmaris Milli Parkı Göksu Deltası Özel Çevre Koruma Bölgesi

Köyceğiz Dalyan Özel Çevre Koruma Bölgesi Akyatan Yaban Hayataı Koruma Sahası

Yumurtalık Lagünü Tabiatı Koruma Alanı

[Tablo 2] Türkiye kıyılarındaki deniz ve kıyı koruma alanları (Güçlüsoy, 2015 ve 2016)
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Bu Strateji kapsamında, İzmir Körfezi’nde ve il kıyılarında mevcut DKKA’ların iyileştirilmesi ve 

yenilerinin eklenmesi sürecinde yerel yönetimler başta olmak üzere birçok kamu, özel kurum/

kuruluşlar ve sivil inisiyatifler ve benzeri paydaşla çalışmalar yapılması oldukça önemlidir.

İzmir Körfezi’ndeki Mevcut Deniz ve Kıyı Koruma Alanları
İzmir Körfezi Ege Denizi’ndeki en büyük körfezlerden biridir. Ege Denizi Körfez’in girişinden Batı 

Anadolu Masifi’ne kadar 60 km’lik bir girinti yapar. 38⁰ 18’ K ve 38⁰ 44’ K enlemleriyle 26⁰ 44’ D  ve 

27⁰ 10’ D boylamları arasında yer alan Körfez’in deniz alanı yüzölçümü 960,4 km²’dir [Yucel-Gier 

vd., 2010].

Yucel-Gier vd. [2010] korunan alan statülerinin de dâhil edildiği İzmir Körfezi’nin deniz ve kıyı 

alanı kullanımıyla ilgili veriler Tablo 3’de ve alan kullanımı harita 4’de verilmiştir. En çok kulla-

nım [850 km²] açık arayla balıkçılık sektörünün kullandığı denizel alandır. Gediz Deltası’nı kap-

sayan Ramsar Alanı, 1. Derece Doğal Sitler ve Foça Özel Çevre Koruma Bölgesi korunan alanların 

toplam yüzölçümüyse 284 km²’dir. Her ne kadar bu alanlar toplamıyla Körfez’in 1/3’i koruma 

altında olduğu düşünülse bile, bu mutlak bir koruma değildir. Bu alanlar içerisinde balıkçılık ve 

benzeri sektörel faaliyetler sürdürülebilmektedir. Örneğin, Foça Özel Çevre Koruma Bölgesi’nin 

yaklaşık 50 km²’lik bölümünde balıkçılık faaliyetleri devam etmektedir [Yucel-Gier vd. 2010]. 

Körfezin canlılığı [Cihangir, 2018], Homa Dalyanı [Tosunoğlu, 2018], Körfez’deki balıkçı koope-

ratifleri (Ünal, 2018) ve Ramsar Koruma Alanı İzmir Kuş Cenneti (Sıkı, 2018) değerleri hakkında 

detaylı bilgiler bu yayının diğer bölümlerinde paylaşılmıştır. 

Her ne kadar sit alanları korunan alan statüsü olarak İzmir Körfezi ve kıyılarında önemli bir 

yüzölçümü kapsamasına karşın, DKKA kategorisinde değerlendirebileceğimiz deniz alanları-

nın sürdürülebilir şekilde yönetilmesi ve geliştirilmesi yönünde bir uygulaması olmadığından 

[TVKGM, 2013a], Körfez için sadece İzmir Kuş Cenneti ve Foça Özel Çevre Koruma Bölgesi mevcut 

DKKA’lar olarak değerlendirilmektedir. İzmir Kuş Cenneti ile ilgili değerlendirme Sıkı [2018] tara-

fından hazırlanmış olması nedeniyle sadece Foça Özel Çevre Koruma Bölgesi hakkında mevcut 

bilgiler paylaşılmaktadır. 

ALAN KULLANIM SINIFLANDIRILMASI
Yüzölçümü [km2]

Balıkçılık 850,42

Deniz ve Ulaştırma Rotası 113,44

Askeri Bölge 68,19

İç Körfez 40,91

Balık Çiftlikleri 1,23

Ramsar Koruma Bölgesi 136,05

1. Derecede Doğal Sit 92,33

Özel Çevre Koruma Bölgesi 55,26

[Tablo 3] İzmir Körfezi denizel alan kullanımı* [Yucel-Gier vd. (2010)’den uyarlanmıştır]   

*Alan Kullanım Sınıflandırması Yüzölçümü [km²]
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Foça Özel Çevre Koruma Bölgesi
Foça deniz ve kıyı alanları da dahil olmak üzere,  bölgenin doğal ve kültürel varlıklarının ko-

runması için 1990 yılında Özel Çevre Koruma [ÖÇK] Bölgesi olarak ilan edilmiş2 ve 2007 yılında  
3güncel sınırlarına genişletilmiştir [Harita 4].  

Antik dönemin bir düşünce ekolüne göre, Foça’yı kuran yerleşimciler bir fokun karaya kuru-

mak için çıktığını gördükleri için şehre o dönemde “Phocaea” ismini verdiklerini söylemektedir  

[Johnson ve Lavigne, 1999]. Günümüzde de Foça ismini foklardan geldiği bilindiğinden Türki-

ye’deki ilk Akdeniz foku koruma çalışmaları Foça Özel Çevre Koruma Bölgesi’nde başlamıştır 

[Güçlüsoy ve Savaş, 2003]. Kıraç ve Güçlüsoy [2008] tarafından yayınlanan en sonbulgulara göre 

Foça ÖÇK Bölgesi’nde sadece 3 fok bireyini yaşadığı tahmin edilmiştir.  Foça ÖÇK Bölgesi, fokların 

korunması yönünde tür bazında korumanın yapıldığı önemli alanlardan biri olmasına rağmen, 

Tabiat Varlıklarını Koruma Genel Müdürlüğü tarafından turizm ve balıkçılık sektörlerini, arkeolo-

jik, kültürel ve doğal değerleri dikkate alınarak bunların sürdürülebilir kullanım ve yönetimi için 

yönetim planı hazırlanmıştır [Güçlüsoy, 2015].

Biyoçeşitlilik envanter çalışmaları hem denizel hem de karasal ekosistemler için tamamlan-

mıştır. Bu çalışmalar sonucunda Bölgede 168 denizel ve 548 karasal [291 bitki ve 257 hayvan] 

canlının yaşadığı tespit edilmiştir [Güçlüsoy, 2015]. Bann ve Başak [2011], Foça ÖÇK Bölgesi’nin 

denizel ve kıyısal ekosistem hizmetlerinin yıllık değerinin 37 milyon ABD  doları olduğunu or-

taya koymuşlardır. Örneğin, denizin ormanları sayılacak deniz çayırları Posidonia oceanica  

2  Resmi Gazete, sy., 20702, 21 Kasım 1990.

3  Resmi Gazete, sy., 26551, 13 Haziran 2007.

[Harita 4] İzmir Körfezi Denizel ve Kıyısal Alan Planlaması [Yücel-Gier vd. 2010’dan uyarlanmıştır].
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türünün kapladığı 6,7 km² alanın yıllık 400 bin ABD doları değerinde karbon depolama kapasite-

sinin olduğunu hesaplamışlardır.    

Bu mevcut DKKA’da yönetimi planını uygulayacak bir yönetim ofisi 2017 yılında faaliyete geç-

miştir. Hazırlanmış olan yönetim planının koordinasyon ve sekretarya görevini İzmir Çevre ve 

Şehircilik İl Müdürlüğü’ne bağlı Foça Çevre Şube Müdürlüğü üstlenmiştir.

İzmir Körfezi için Önerilen Deniz ve Kıyı Koruma Alanları  
Mevcut  DKKA’lara  ek olarak Urla açıklarındaki Çiçek Adaları ile Karaburun Yarımadası [Ildır 

Körfezi Adaları ile birlikte] deniz ve kıyılarının da sürdürülebilir bir şekilde yönetilebileceği  ko-

runan alanlar statüsüne alınması öngörülen potansiyel alanlardır. Nitekim, her iki bölge Önemli 

Doğa Alanı olarak tespit edilmiş [Eken vd., 2006] ve ilaveten Karaburun Yarımadası’nın ÖÇK Böl-

gesi olması için Tabiat Varlıkları Koruma Genel Müdürlüğü uzmanlarınca etüt çalışması yapıl-

mıştır [TVKGM, 2013b].  

Önemli Doğa Alanları [ÖDA] ülkemizde mevzuatla tanımlanmış herhangi bir koruma statüsü ol-

mamasına karşın doğa koruma açısından önemli alanların belirlenmesinde kullanılan önemli 

bir yöntemdir. Eken vd. [2006], Dünya’da ilk kez ülkemizde uygulanan ÖDA envanter çalışma-

sında ÖDA ile ilgili tanımlamayı şöyle vermişlerdir: “ÖDA metodolojisi kaynağını IUCN Kırmızı 

Liste [Güçlüsoy ve Kıraç, 2013] verilerinden yararlanılarak belirlenen tür koruma hedeflerinden 

ve bunlarla bütünleşmiş daha geniş ölçekli koruma yaklaşımlarından almıştır. ÖDA’lar alan ko-

ruma ihtiyacı duyan türlerin dağılım ve nüfuslarını esas alan standart, küresel ölçekte uygu-

lanabilir ve eşik değerlerine bağlı somut kriterler vasıtasıyla seçilir. Bu kriterler alan koruma 

önceliklerini ortaya çıkarırken iki önemli noktaya vurgu yapmaktadır; hassaslık ve benzersizlik”. 

Urla Çiçek Adaları 
ÖDA olarak tespit edilmiş olan Urla Çiçek Adaları, İzmir Körfezi’nin güneyinde Urla İlçesi ile Gediz 

Deltası arasında kalan 8 adadan oluşur. Toplam yüzölçümü 87 km2 olan bu ÖDA, Hekim Adası, 

Alman Adası, Pınarlı Ada, Akça Ada, Çiçek Adası, Karantina Adası, Uzun Ada ve Yassıca Ada ve 

bunları çevreleyen denizel alandan oluşmaktadır (Hatita 5).   

[Harita 5] Çiçek Adaları Önemli Doğa Alanı Haritası [Eken vd., 2006].



A
K

D
E

N
İ

Z
’İ

N
 K

I
Y

I
S

I
N

D
A

 İ
Z

M
İ

R
 K

Ö
R

F
E

Z
İ

 -
 I

.B
Ö

L
Ü

M

49

Çiçek Adaları ÖDA’sı barındırdığı gümüşi martı (Larus michahellis) popülasyonu nedeniyle ÖDA 

Kriterini sağlamaktadır. Aynı zamanda, nesli Dünya ölçeğinde tehlike altında olan Akdeniz foku 

(M. monachus) için önemli olduğu belirtilmektedir. Bu alandaki tehditlerse turizm amacıyla kul-

lanılan bazı adalardaki yoğun kullanım, otlatma ve aşırı avcılık faaliyetleri olma ihtimali olarak 

ortaya konmuş ve bu kapsamda değerlendirme çalışmaları yapılması önerilmiştir [Eken vd. 2006].

Karaburun Yarımadası
Yüzölçümü 873 km² olan Karaburun Yarımadası ile Ildır Adaları ÖDA olarak tespit edilmiştir. İz-

mir Körfezi batı kıyısında, güney kuzey yönünde uzanan sarp kayalarla kaplı olan Yarımada’nın 

merkezinde 1.218 m yüksekliğinde Boz Dağı bulunmaktadır [Harita 6].  Bu ÖDA, zengin maki 

ve funda topluluklarıyla, nesli tehlike altında olan Papaver purpureomarginatum bitki türü ile 

öne çıkmaktadır.  Alan, deniz kuşlarıyla yırtıcı kuşlar açısından da önemlidir. Ayrıca Ada martısı 

[Larus audouinii], tepeli karabatak [Phalacrocorax aristotelis] gibi deniz kuşlarıyla ada doğanı 

[Falco eleonorae] ve küçük kerkenez [Falco naumanni] gibi kuşları barındırmaktadır. Memeliler 

açısından nesli tehlike altındaki Akdeniz foklarının [M. monachus] üreme alanı olması nedeniyle 

çok önemli bir kıyısal alandır. Yarımadanın güneyinde yer alan dereler, sazlık alan ve sulak alan-

lar nesli tehlike altındaki su samuru [Lutra lutra]’nu da barındırmaktadır. Karakulak da alanda 

az sayıda bulunan önemli memeli türlerinden biridir. 

Tabiat Varlıklarını Koruma Genel Müdürlüğü uzmanlarınca yapılan inceleme ve değerlendirme 

sonrası Karaburun Yarımadası’nın ÖÇK Bölgesi olması yönünde uygun olduğu mütalaa edile-

rek (TVKGM, 2013b) dönemin Bakanlar Kurulu’na sunulmuştur. Değerlendirmede “binlerce yıllık 

birikimin mirası olan doğal yapısı, zengin flora-faunası, sosyo-kültürel dokusu ile Karaburun 

Yarımadası, sahip olduğu varlıkların bütüncül bir anlayışla değerlendirilerek korunması ve eko-

sistemle uyumlu sürdürülebilir bir kalkınma stratejisinin hedeflenmesinin zorunlu olduğu nadir 

yerlerden biridir” şeklinde kanaate ve sonuca ulaşılmıştır [Harita 7]. Aynı raporda alandaki tehdit 

ve riskler; göç, ikinci konutlar, maden/mermer, taş ve mıcır ocakları, balık çiftlikleri, rüzgar enerji 

[Harita 6] Karaburun Yarımadası ve Ildır Körfezi Adaları Önemli Doğa Alanı Haritası [Eken vd., 2006].
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santralleri ve artan kontrolsüz su ürünleri avcılığı olarak ana başlıklar altında değerlendirilmiş-

tir (TVKGM, 2013b). Sonuç olarak, Yarımada’nın ÖÇK Bölgesi olarak ilanı gerekçelendirmiş ve uy-

gun bir coğrafya olduğu belirlenmiş olmasına karşın ilan kararı alınmamıştır. 

İzmir Körfezi Deniz ve Kıyı Koruma Alanlarının Geleceği
Sonuç olarak, Deniz ve Kıyı Koruma Alanları Stratejisi kapsamında değerlendirildiğinde İzmir 

Körfezi deniz ve kıyı alanlarında yapılması gerekli çalışmaları altı başlıkta toplayabiliriz:

1. Karaburun Yarımadası ve Urla Çiçek Adaları’nın bir korunan alan statüsü ile korunması,

2. Mevcut [Örneğin; Foça ÖÇK Bölgesi] ve gelecekte ilan edilmesi muhtemel deniz ve kıyı koruma 

alanlarının yerinde yönetiminin etkin hale getirilmesi,

3. İlgili paydaşlar [kamu kurum ve kuruluşları, sektör temsilcileri, üniversiteler, STK’lar ve benzele-

ri.] ile deniz ve kıyı koruma alanlarının yönetimi için kaçınılmaz olan koordinasyonun sağlanması,

4. DKKA yönetim planlarının [örneğin; Foça ÖÇK Bölgesi Yönetim Planı] hazırlanması, uygulan-

ması, izlenmesi ve belli dönemlerde revizyonu,

5. Mevcut yönetim planlarıyla ilgili işletme planlarının hazırlanması, uygulanması, izlenmesi ve 

revizyonu,

6. Körfez içerisindeki adaların özellikle biyolojik çeşitlilik açısından değerlendirilmesi gereklidir.

Teşekkür

Panel öncesi, esnasında yönlendirmeleri ve katkılarından dolayı moderatör Dr. Güzel Yücel-Gier’e 

minnettarım. Türkçe düzelti için değerli dostum Dr. A. Emre Örümlü’ye teşekkür ederim. Harita-

ların hazırlanmasında desteklerinden dolayı Dr. Gökhan Kaboğlu, Itri Levent Erkol ve Barış Ak-

çalı’ya minnettarım. İzmir Akdeniz Akademisi’nin değerli yöneticileri, bilim kurulu üyeleri ve 

çalışanlarına İzmir Körfezi değerlerinin paylaşıldığı bu panel serisinin fikrini ortaya koymaları, 

tasarımı ve organizasyonu için içtenlikle teşekkür ederim. 

[Harita 6] Öneri Karaburun Yarımadası Özel Çevre Koruma Bölgesi Haritası [TVKGM, 2013 b].
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Körfez’in Balıkçı Kooperatifleri ve 
Balık Mezatları

Vahdet ÜNAL
[DOÇ, DR., EGE ÜNİVERSİTESİ SU ÜRÜNLERİ FAKÜLTESİ  

SU ÜRÜNLERİ AVLAMA ve İŞLEME TEKNOLOJİSİ ANA BİLİM DALI ÖĞRETİM ÜYESİ]

Denizin, insan üzerindeki etkisi çok yönlüdür. Etrafımızı çevreleyen farklı denizler, kültürümü-

zün şekillenmesini doğrudan etkiler. Beslenme alışkanlıklarımızdan, sanatımıza kadar geniş bir 

yelpazede birçok kültür bileşeni, deniz ve beraberinde getirdikleriyle yoğrulur ve var olur. Bu se-

bepledir ki, çoğumuz kıyıları balıkçı gemilerinden, balıkçılardan, balık ağlarından, yosun koku-

sundan, balıktan ve hatta balık restoranlarından ayrı hayal edemeyiz. Denizle en çok bütünleş-

miş mesleklerden birini icra eden balıkçılar, sadece beslenmeye, geçime, yerel ekonomiye değil 

aynı zamanda kültüre de katkı yapar. 

Balıkçılık, insanoğlunun en eski geçim kaynaklarından biridir. Balıkçılık yapabilmek; denizi an-

lamak, bilmek, onunla belli bir uyum içinde mücadele edebilmek, onu sevmekle mümkündür. 

Balıkçılarla başlayan ticari, geleneksel, kültürel hatta sosyal hareket, tutulan balıkların yolculu-

ğu ve bu balıkları tüketen bizlerle yoluna devam eder... Şüphesiz balığın soframıza gelene kadar 

olan hikayesi, ayrı bir yazının konusu olacak kadar özgün ve kapsamlıdır. Zira su ürünleri pazar-

laması, büyük bir çeşitlilik gösterir. Örneğin; Antalya Körfezi’nden avlanan orkinoslar, günlerce 

süren zahmetli bir yolculuktan sonra canlı olarak Çeşme Ildırı kıyılarındaki besi havuzlarına 

getirilir ve burada aylarca besiye tabi tutulur. Zamanı geldiğinde, orkinoslar belli bir ağırlığa ve 

kırmızı etleri belli bir yağ seviyesine ulaştığında hasat edilir. Ama hikaye burada bitmez! Or-

kinosların, yerel pazarlara düşmeden, Japonya’da, Tokyo balık halinde görülmesi ve oradan da 

bazen bir pazar yerinde, bazen lüks bir restoranda son alıcısıyla buluşması farklı coğrafyalarda 

devam eden, en az altı aylık uzun bir süreçte gerçekleşir. Öte yandan, akşamüzeri Urla’dan çıkıp 

kıyıdan bir-iki millik bir mesafede avcılık yapan balıkçının ağlarına yakalanan sargozun, mır-

mırın, çipuranın, kırmızı barbunun öyküsü hemen o sabah, mezat alanında, mermerin üzerinde 

sonlanıverir. Çoğu zaman yerelden bir alıcı gelir ve heyecanı hiç eksik olmayan mezattan gözüne 

kestirdiği balığı alıp ya restoranına, ya evine ya da bir dost ziyafetine götürür.  

Bu yazıda, İzmir Körfezi’ni esas alarak balık mezatlarına ve bunları organize eden balıkçı koo-

peratiflerine dikkat çekmek istiyorum. Bu güzel şehri şekillendirdiği gibi, insanını da etkileyip 

farklı kılan, bu Körfez değil mi? Şüphesiz ki öyle. Bu nedenle, Körfez’in iç kesiminde yer alan se-

kiz adet balıkçı kooperatifi ve bu kooperatiflerin her sabah düzenledikleri mezatları incelemeye 

değer. İzmir’de sayıları zamanla değişen, kırk civarında su ürünleri kooperatifi olduğunu kaçımız 

biliyor? Bu kooperatiflerin ortalama yaşı, yirmi üç yıl. Yarıya yakınında, istisnasız her gün mezat 

yapılıyor. Yeter ki, hava uygun olsun. 
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Urla İskele Su Ürünleri Kooperatifi ve Çeşme Dalyanköy Su ürünleri Kooperatifi, İzmir’in  

başarılı kabul edilen kooperatiflerindendir. Başkanları, İbrahim Temiztepe ve Necmi Özkan, bu 

işe kendilerini adamış, idealist, vizyon sahibi, fedakar insanlardır. Her iki kooperatif, yaz-kış, 

her sabah saat 10:00’da mezat gerçekleştiriyor. Ayrıca Balıklıova Su Ürünleri Kooperatifi saat 

10:30’da, Çeşme Alaçatı Su Ürünleri Kooperatifi saat 11:00’de, Özbek Su Ürünleri Kooperatifi saat 

12:00’de, halka açık mezatlar organize ediyorlar. En taze, en çeşitli, en uygun fiyatlı balıklar bura-

larda satılıyor. Güzelbahçe Su Ürünleri Kooperatifi’nin, mezat saati 06:00. Balık severler, bir başka 

deyişle balık bağımlıları sabah karanlığında mezatın yolunu tutuyorlar.

Kooperatiflerin ortalama ortak sayıları, altmış civarındadır. Birçoğu, bulunduğu barınağı kirala-

yarak hem kendi ortaklarına, hem de diğer tekne sahiplerine hizmet veriyor. Bazılarının, kendi-

lerine ait konferans salonları bile var. Hemen hepsi, küçük ölçekli ve geleneksel av araçlarıyla 

balıkçılık yapıyor. Denizi korumanın, bilincindeler. Toplantılara katılıyor, haklarını savunuyorlar. 

Peki, bizler balıkçıları ve kooperatiflerini ne kadar tanıyoruz? Bize sundukları güzelliklerden, 

faydalardan ne kadar haberdarız? Etrafımızdaki balıkçılardan, bir araya gelip kurdukları koope-

ratiflerden, ürünlerini sattıkları mezatlardan haberimiz yoksa eğer Körfez şehrinde yaşadığımızı 

sorgulamalıyız. Öte yandan, Konak Pier’i bilmeyenimiz yoktur. Paris’teki Eyfel Kulesi’nin ünlü 

Fransız mimarı Gustave Eiffel’in eseri olan, Konak Pier’den söz ediyorum. İşte bu mekan, İzmir-

lilerin balık haliydi. O zamanlar bu şehirde oturanlar, denizi ve balıklarını daha iyi tanıyor, daha 

iyi hissediyordu sanki...

İzmir ilinde ve İzmir Körfezi içinde yer alan su ürünleri kooperatifleri

[Sarı renkle işaretli olanlar mezat organize eden kooperatifler]





Fotoğraf: Bülent CİHANGİR
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Bugün; çipura, topan kefal, ahtapot, karides, palamut, menekşe izmarit, sarıkanat istavrit ve di-

ğer onlarca deniz canlısının renklendirdiği mermer tezgahlar, her gün yeni baştan açık arttırma 

için hazırlanıyor. Balıkçılar, bin bir zahmetle tuttukları balığın kaça satılacağının, alıcılarsa en 

iyi balığı kaça alacağının heyecanını yaşıyor. Bu, Akdeniz’in, bizim kültürümüzün ortaya çıkar-

dığı bir şölen. Rengarenk balıklar, gözleri cam gibi, farklı şekillerde, farklı büyüklüklerde, lezzet-

lerini bilenler için farklı tatlarda. Beyaz mermerin üzerinde kümelenmiş safirler, yakutlar, inciler, 

turkuazlar, zümrütler, elmaslar. Fotoğraf çekmeye doyamazsınız. Hafızanıza kazınır, olur olmaz 

zamanlarda aklınıza düşer, bir daha orada olmak, bir daha kendi gözlerinizle görmek istersi-

niz. Mezatı yöneten kişi, “Burası olduğu gibi, kırk lira. Evet, var mı artıran?” derken izleyenlerin 

aklından neler geçiyor kim bilir? Herkesin bir gözdesi, bir bütçesi, bir planı var. “Şuradaki tek 

adabeyini alayım yeter” diyor biri, diğerinin gözü bir kilo civarındaki kaya barbunlarında. Kaç 

lira olursa olsun almaya niyetli gibi görünüyor. Adeta pusuya yatmış, sıra bir an önce hastası 

olduğu ‘kırmızılara’ gelsin diye bekliyor. Bütçesi kısıtlı olanlar menekşe izmaritler, yanı başın-

daki kupezler ve olmazsa mavraki kefaller için mücadele edecek. Nasıl güzel tava olur bunlar? 

Bilen, kupezi yoğurtlu yapar. Foça usulü...  Bir de dülger balığı var ki, üzerine yorum yapmaya bile 

gerek yok. Dülger balığının hikayesini, Sait Faik yazmış. Okumalısınız! Aslında denizle, balıkla 

ilgili kim, ne yazmışsa okumalısınız. Her tarafı deniz olan bir ülkede yaşıyoruz. Akdenizliyiz, tüm 

medeniyetlerin ortaya çıktığı, yüzyıllarca var olduğu ve yerlerini birbirlerine bıraktığı bir coğ-

rafyanın merkezinde yaşıyoruz. Bu ruhu, Halikarnas Balıkçısı’nı [Cevat Şakir Kabaağaçlı] oku-

madan anlayabileceğimizi sanmıyorum. Bu anlamda, kıyı kentlerinde oturanların biraz daha 

şanslı olduğunu söylemek gerekir. Zira Körfez’in, İzmir’e ve insanına kattığı değerler çok fazla. 

Bu değerlerin ne kadarının farkında olduğumuzu sorgulamalıyız? Ne kadarını, içselleştiriyoruz? 

Ne kadarını, kullanıyoruz? Bu yazının konusuyla ilgili olarak, kendimize sormamız gerekiyor; 

Mermere yatırılmış ahtapotların büyüleyici görüntüsü [Urla-İskele Su Ürünleri Kooperatifi mezatı, 2015]



A
K

D
E

N
İ

Z
’İ

N
 K

I
Y

I
S

I
N

D
A

 İ
Z

M
İ

R
 K

Ö
R

F
E

Z
İ

 -
 I

.B
Ö

L
Ü

M

57

balıkçı deyimiyle, “Taşın etrafındaki kalabalığın heyecanına bir kez olsun katılmadan, İzmir’de 

yaşıyorum diyebilir miyiz?”

Bu ahtapotları, civardaki bir restorancı aldı. Muhtemelen salatasını yapıp öyle servis edecek. Bire, 

on kazanacak bunlardan. Onda birini balıkçı alacak, çeyreğin çeyreğinin çeyreğini kooperatif 

kazanacak. Böyle kurulmuş düzen. 1998 yılında, ‘Balıkçılık Ekonomisi ve Yönetimi’ konusunda 

doktora yapmak için gittiğim ve bir yıl sonra bitiremeden döndüğüm Hindistan’da, bir botanik 

bahçesini geziyordum. Benim gibi hayranlıkla bahçeyi gezerken tanıştığım yaşlı Avustralyalı 

çiftin sözlerini hiç unutmuyorum: “Biz tüm dünyayı gezdik, hayatımızda yediğimiz en pahalı 

balığı Türkiye’de yedik. Sizde balık neden bu kadar pahalı?” “Siz balık değil, kazık yemişsiniz” 

diyecek oldum fakat dilim varmadı. Buyurun siz açıklama getirin... 

Denizi sevmek, bize sunduklarından faydalanmak, faydalandırmak, onunla iç içe yaşamak bir 

kültür meselesi. Değişim, devam ediyor. Düzelecek, yolunu bulacak ama bu iş bizimle, denizi, ba-

lığı, balıkçıyı seven ve bilen bizlerin tepki, katkı ve talepleriyle olacak. Merak, sevmek ve bilmek 

esas. Eğitim şart yani!..

Ortadaki iki sinarite, hatırı sayılır bir para ödendi! Helal olsun alana! Kıyasıya bir mücadele dön-

dü mezatta. Urlalıydı alıcı. Denizi ve balığı herkesten çok seviyordu. Aslında bu balıkların, daha 

fazlasını hak ettiğini çok iyi biliyordu.

Bu fotoğraf, çok şey anlatıyor. Alaçatı balıkçısı, ulu önder Mustafa Kemal Atatürk’ü baş tacı etmiş. 

Diğer yanda, mavilikler içinde süzülen beyaz bir martı. Ortada ay yıldızlı, kan kırmızı bayrağımız. 

Ön tarafta, boylu boyunca bu yazının konusu olan mezat alanı ve rengarenk balıklar. Birazdan 

Alaçatı’da yaşayanlar mermerin etrafını dolduracak...

Bir gün siz de katılın, en güzel balığı alma mücadelesine. Birini gözünüze kestirin bu koopera-

tiflerin. Alın sevdiklerinizi yanınıza ve bu kez balık almak için çıkın evinizden. Mezat saatinden, 

yarım saat evvel orada olun. Balıkların mermer taşa gelişine, sıra dışı satışına ve mezat sonrası 

hüzne tanıklık edin. Sakın balık almadan dönmeyin! Mezatın balığı, her zaman tazedir. Her za-

man lezzetli... Ha bir de sakın unutmayın! Bir balıktan çok daha fazlası vardır mezatlarda...

Urla-İskele Su Ürünleri Kooperatifi’nin  
gerçekleştirdiği mezattan bir görüntü.

Alaçatı Su Ürünleri Kooperatifi Mezatı.



Fotoğraf: İzmir Büyükşehir Belediyesi Arşivi [Emirali KOKAL]
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Akdeniz’in Kıyısında 
 Tarihsel Perspektifte İzmir Körfezi

Alp Yücel KAYA
 [DOÇ. DR., EGE ÜNİVERSİTESİ İKTİSAT BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ]

M O D E R A T Ö R

Kapitalizmin 1970’li yıllardan bu yana yaşadığı uzun bunalım, karlılık arayışındaki sermayenin 

doğayı sınırsız yağmalanacak bir ekonomik kaynağa indirgemesini gündeme getirdi. Akdeniz 

bu kriz ve yağma sürecinden en fazla etkilenen coğrafyalardan biri olurken, “İzmir Körfezi’ne bu 

etkinin derecesi ne oldu?” sorusu, ileride izlenecek politikalara yönelik tarihsel perspektifi de göz 

ardı etmeyen bir durum tespitini zorunlu kılıyor. Bu çerçevede İzmir Akdeniz Akademisi, 2016 yı-

lında “Akdeniz’in Kıyısında İzmir Körfezi” başlıklı bir konferans serisini gündemine aldı. Bu seri 

içinde 21 Mayıs 2016 tarihinde, “Akdeniz’in Kıyısında Tarihsel Perspektifte İzmir Körfezi” başlıklı 

oturumda antik çağlardan günümüze kadar İzmir’in Körfez’le etkileşimi kentin mekânsal geli-

şimi demografik ve toplumsal dönüşümle birlikte Yrd. Doç. Dr. Akın Ersoy, Doç. Dr. Arife Karadağ, 

Prof. Dr. Cana Bilsel, Prof. Dr. Engin Berber tarafından tartışıldı.

Yapılan konuşmalarda, İzmir’in Körfez’deki gelişiminde antik çağlardan itibaren deniz, nehirler, 

vadiler ve ovalarla birlikte doğanın şekillendirici olduğu ama doğanın yön verdiği kentin mekân-

sal gelişiminin XVII. yüzyıl sonrası, insan ve ticaret akımlarıyla tam aksine doğayı şekillendir-

meye başladığı ortaya konuldu. XIX. yüzyılda toplumsal ve mekânsal dönüşüm hız kazanırken 

Gediz’in yatağının değiştirilmesi, demiryolları ve liman inşası, tren, tramvay ve deniz hatları ula-

şımın başlaması, İzmirlilerin Körfez kullanımını Göztepe’den Karşıyaka’ya, Buca’dan Bornova’ya 

yoğunlaştırdı; XX. yüzyıldaki tüm toplumsal ve mekânsal dönüşümlerle birlikte benzer hızlı bir 

ivme, 2000’li yıllarda yaşandı: Kordonboyu’nun doldurulması ve Agora kazısıyla kent merkezinde-

ki kamusal alanın genişlemesi; Bayraklı ve Narlıdere’de çok katlı ve lüks konutların inşasıyla yeni 

yerleşim merkezlerinin oluşumu; Körfez çevresinde yavaş da olsa süregiden mütenalaştırma ve 

kentsel dönüşüm çalışmaları; İZBAN ve metroya ek olarak Körfez sahil şeridini Fahrettin Altay’dan 

Bostanlı’ya saracak tramvayın süregiden inşası; limanın taşınması şeklinde devam ediyor.  

Tüm bu gelişmelerle birlikte toplantıda, Prof. Engin Berber’in tartıştığı XIX. ve XX. yüzyıllarda ya-

şanan toplumsal dönüşüm, önemli bir tespit içermekteydi. İzmir, Körfez çevresindeki balıkçılık, 

tarım, sanayi, madencilik ve ticaretle birlikte bir işçi ve emekçi kentidir: Körfez boyunca üzüm ve 

zeytin ziraatı ve bununla ilgili sanayide antik çağlardan bu yana çalışan köylüler, işçiler; Körfez 

balıkçıları ve midyecileri; Foça’da şap ve taş madenleri işçileri; Çamlaraltı tuzlasının işçileri; Yelki, 

Kavacık, Efemçukuru, Karşıyaka’daki malakit, altın, simli kurşun madenleri işçileri; tütün işçileri; 

liman işçileri... İzmir’in,  XVII. yüzyıl sonrası bir liman kenti olarak gelişimi özellikle gayrimüslim-

ler ve Levantenlerin, bir başka deyişle gelişmekte olan burjuvazinin, yürüttüğü ticari ve sanayi fa-

aliyetler çerçevesinde incelenir. Toplantıda ortaya konan bu yeni tespit, bu klasik şemayı tamamen 

tersine çevirmekle kalmıyor, İzmir tarihinin yeni bir perspektifle tartışılmasını gündeme getiriyor. 
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XVII. Yüzyıldan  
XX. Yüzyıla İzmir’in Bir Ticaret  
Limanı Olarak Gelişimi, Kent  

Mekânının Oluşumu ve Başkalaşımı1 
F. Cânâ BİLSEL

[PROF. DR., ORTA DOĞU TEKNİK ÜNİVERSİTESİ MİMARLIK BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ]

“Akdeniz, bir bütün olarak birbirine bağlanmış deniz ve kara yollarından ve bir o kadar da, al-
çakgönüllü, orta büyüklükte ve büyük kentlerin el ele tutuşmasından oluşmuştur. Yollar ve yine 
yollar, başka bir deyişle bütün bir ulaşım sistemi. Kelimenin tam anlamıyla bir hareket mekânı 
olan Akdeniz’i anlamak, ancak bu sistemi anlamakla mümkün olabilir.” 

Fernand Braudel, Akdeniz2     

Dünya’nın birçok bölgesinde olduğu gibi, Akdeniz’de de kentler ulaşım yolları üzerinde kurul-

muşlar, bu yollar üzerinden gerçekleştirilen bölgeler arası ticaret etkinliğinde etkin rol oyna-

mışlar, bu etkinliği denetlemekteki güçlerine bağlı olarak zenginleşmişler, büyüyüp gelişmişler 

ve yeni yolları kendilerine çekmişlerdir. Braudel’in ifade ettiği gibi, deniz uzak diyarları, başka 

kentleri birbirine bağlayan bir ulaşım ortamı oluşturmuştur. Deniz kentleri çoğunlukla güvenli 

limanların üzerinde kurulmuşlar; kimisi daha alçakgönüllü iskeleler olarak varlığını sürdürür-

ken, kimi yerleşmeler büyümüş, giderek büyük liman kentlerine evrilmişlerdir. Bunlar ya deniz 

yollarıyla iç bölgelere uzanan karayollarının kavşağında konumlanmış, ya da bu yolları kendi-

lerine çekmeyi başarmışlardır. Batı’dan Roma’ya uzanan Via Egnatia ve Anadolu’yu kat ederek 

Doğu’ya uzanan karayollarıyla, Karadeniz ile Akdeniz arasındaki deniz yolu geçişinin üzerin-

de son derece stratejik bir yerde konumlanmış olan İstanbul bu birinci grubun en iyi örneğidir; 

onun imparatorluklara başkentlik etmesi bu coğrafi konumunun belirlediği bir yazgıdır, denile-

bilir. Bir Akdeniz liman kenti olan İzmir, daha çok ikinci gruba örnek olarak verilebilir. Kent, Ege 

Denizi üzerinde, Karaburun yarımadası tarafından korunmuş derin bir Körfez’in en doğusunda 

konumlanmış; bu Körfez tarih boyunca, gerek fırtınalara gerekse düşman saldırılarına karşı ko-

runaklı bir doğal liman oluşturmuştur. Denizle karanın buluştuğu yerde doğan yerleşimler, tarih  

1   Doktora tezimden geliştirmiş olduğum bu makalenin daha uzun bir versiyonu, Arredamento Mimarlık dergi-
sinde yayımlanmıştır. Cânâ Bilsel, Cultures et fonctionnalités : l’évolution de la morphologie urbaine de la ville d’Izmir aux 
XIXe et début XXe siècles, doktora tezi, Université de Paris X-Nanterre, 1996 ve Cânâ Bilsel, “İzmir, Ya Da Bir Akdeniz 
Liman Kentinin Denizle Değişen İlişkisi Üzerine”, Arredamento Mimarlık, Ekim 2012, sayı 250.

2   Fernand Braudel, La Méditerranée, l’espace et l’histoire, Flammarion, Paris, 1985 [ilk basım 1977], s. 67
Türkçe çevirisi için bkz. Fernand Braudel, Akdeniz, Mekân, Tarih, İnsanlar ve Miras, çev. Necati Erkurt, Aykut 
Derman, Metis Yayınları, İstanbul, 2007.   
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boyunca denizle ve karayla olan ilişkilerini her dönemde yeniden kurmuşlar; deniz ve karayolla-

rını kendine çektikleri ölçüde büyümüş ve gelişmişlerdir. 

Urla yakınlarındaki Limantepe Höyüğü kazıları, İzmir Körfezi’nin güneyinde M.Ö. 3. binyıla uza-

nan bir kentsel yerleşimin varlığını ortaya koymuştur. Ege’nin karşı yakasında bulunan Kiklad 

Adalarıyla, Limantepe arasında ticari ilişkiler kurulmuş olduğu kazılarda ortaya çıkan bulun-

tularla kanıtlanmaktadır.3 On İki İyon kentinden biri, efsaneye göre Meles’in kıyısında doğan 

Homeros’un yaşadığı kent olan Smyrna, Körfez’in kuzeydoğusunda, Bornova koyunun kuzeyinde 

bulunan Bayraklı Höyüğü’nde yer alır. Miletos’lu Hippodamos’tan yaklaşık üç yüzyıl önce ızgara 

düzeninde bir kent planının, olasılıkla bir yangın sonrasında gerçekleştirilmiş olduğu bu yerleş-

me, o dönemde Körfez’e doğru uzanmış, üç yanından denizle kuşatılmış bir yarımada üzerinde, 

ince bir berzahla karayla ilişkilenen küçük bir kentti. Bu kent denizden değil, karanın içlerinden 

gelen saldırılarla, önce Lidyalılar sonra da Persler tarafından istila edildi, yerle bir oldu ve söy-

lenceye göre Smyrnalılar köylerde yaşamaya mahkûm edildiler. Smyrna’nın kent statüsüne ye-

niden yükselişi, İskender’in generallerinden Lysimakhos’un daha güneyde, savunma için elve-

rişli Kadifekale [Pagos Tepesi] üzerinde yeni bir kent inşa etmesiyle olmuştur. Roma döneminde 

Smyrna ve Ephesus Küçük Asya’yı başkent Roma’ya bağlayan iki büyük liman kentidir. Bugün 

kentin tarihi merkezinde gün ışığına çıkarılmış bulunan Agora yapısının, Roma dönemi devlet 

Agora’sının yalnızca kuzey yarısını oluşturduğu düşünüldüğünde, liman kenti Smyrna’nın bu 

dönemde eriştiği büyüklüğü ve İmparatorluğun başkenti Roma’yla deniz yoluyla kurulan iliş-

kilerde önemli bir merkez olduğu anlaşılabilir. Agora, kent içerisinde birbirini dik kesen iki ana 

yolun -Altın Yol ve Ephesus’a giden Kutsal Yol’un- buluştuğu noktada konumlanmıştı. Bunun 

hemen batısında, olasılıkla askeri gemilerin demirlediği bir iç liman bulunmaktaydı. Bugün dai-

resel bir çizgi izleyen Kemeraltı Sokağı, bu iç limanın rıhtımını oluşturmaktaydı.

Roma yönetimi altında ulaştığı görkemli dönemden sonra, Hıristiyanlığın yayılmasıyla bir pis-

koposluk merkezi olmasına karşın İzmir bir daha aynı öneme sahip olamamış, Orta Çağ boyunca 

çeşitli güçlerin sahip olmak için çatıştığı bir savaş alanına dönüşmüştür. Latin istilâsı sırasında 

sürgündeki Bizans yönetiminin batıya açılan limanı olarak yeniden önem kazanmakla birlikte, 

daha sonra Batı Anadolu kıyılarındaki pek çok yerleşme gibi, Cenevizlilere tahsis edilir.4 Bölgeye 

ilk Türkmen akınlarının, XI. yüzyılda gerçekleştiği ve ilk defa bir donanma kuran Çaka Bey ile 

buradan denize açıldıklarını tarihçiler aktarmaktadır. XIII. yüzyılda Aydınoğulları İzmir’i alarak 

Kadifekale’ye yerleşmişler, fakat bir süre sonra Haçlılar, limanı ele geçirmiştir. St. Jean Şövalye-

leri, iç limanın girişine inşa ettikleri St. Pierre Kalesi ile limanı ve aşağı kenti denetimleri altına 

almışlardır. Bu dönemde İzmir, Aydınoğulları’nın hâkimiyetindeki Kadifekale’de Türklerin yer-

leşik olduğu yukarı şehir ve Haçlılar’ın denetiminde iç liman çevresindeki aşağı şehir olmak 

3  Sakıp Sabancı Müzesi’nin ev sahipliği yaptığı “Karşıdan Karşıya-M.Ö. 3. Bin’de Kiklad Adaları ve Batı 
Anadolu” isimli sergi, M.Ö. 3. binyıla uzanan bu deniz ticaretini ve karşılıklı ticari olduğu kadar kültürel olan 
değişimi Ege’nin her iki yakasındaki arkeolojik buluntular üzerinden anlatmaktadır. 

4  Daniel Goffman, “İzmir: Köyden Kolonyal Liman Kentine”, Edhem Eldem, Daniel Goffman, Bruce Masters, 
Doğu ile Batı Arasında Osmanlı Kenti Halep, İzmir ve İstanbul, Tarih Vakfı Yurt Yayınları, İstanbul, 2003, s. 96. 
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üzere ikiye bölünmüştü.5 Tarihçi Tuncer Baykara, ‘Gâvur İzmir’ deyiminin ilk defa bu dönemde 

aşağı şehri adlandırmak üzere kullanıldığını yazar.6  XIV. yüzyılda kent, Aydınoğulları ile St. Jean 

Şövalyeleri arasında bitmek bilmeyen savaşlara sahne olmuş, ekonomisi giderek gerilemiştir. 

İzmir, XV. yüzyılda Osmanlı topraklarına katıldığında, ekonomisi yakın çevresindeki tarım faali-

yetine dayanan küçük bir iskele konumundaydı. Batı Anadolu kıyılarında çok sayıda küçük iske-

le yerleşmesi, bölgenin meyve, tahıl, pamuk ve diğer tarım ürünlerini İstanbul’a aktarmaktaydı. 

XVI. yüzyılın sonlarına kadar Osmanlı yönetimi Batı Anadolu’yu İstanbul’u besleyen bir tarım 

bölgesi olarak görmüş, Batılı tüccarların Ege kıyılarındaki iskelelerden kaçak olarak yaptıkları 

ticareti engellemeye çalışmıştı. İzmir, kıyıdaki diğer iskele yerleşmelerinden farkı olmayan nü-

fusu iki binle, beş bin arasında küçük bir kasabaydı.7 Bu dönemde Urla ve Çeşme İzmir’den çok 

daha önemli yerleşmelerdi. Anadolu’yu kat eden kervanlarla yürütülen uzun mesafe ticaretinin 

Çeşme’ye kadar ulaştığı ve bu limana İran ipeklerini taşıdığı bilinmektedir. Kanuni Sultan Sü-

leyman döneminde Çeşme’de inşa edilen kervansaray, bu ticaretin XVI. yüzyıl ortalarında tüm 

canlılığıyla sürdüğüne tanıklık eder. Bu uzun mesafe ticaretinin Çeşme’ye yönelmesi boşuna de-

ğildir; çünkü hemen karşısında bulunan Sakız Adası’nda Cenevizlilerin yönetiminde, uluslara-

rası deniz ticaretinde önemli bir liman olan Chios [Sakız] bulunmaktadır. İstanbul’a yönelen de-

niz yolu üzerinde, pahalı lüks malların değiş tokuş edildiği Chios Limanı, Osmanlılar tarafından 

fethedildiği 1566 yılından sonra da bir süre daha önemini korur. Fakat XVI. yüzyılın sonlarından 

itibaren bu işlevin, İzmir’e kaydığı izlenecektir.    

Osmanlı’nın ‘Duraklama’ Döneminde 
İzmir’in Önlenemez Yükselişi
Yüzyıllar süren bir durgunluk ve gerileme döneminin ardından İzmir’in XVII. yüzyılda tarih 

sahnesinde yeniden yükselişi tarihçilerin açıklamakta zorlandıkları bir gelişmedir. Braudel, 

Osmanlı ekonomisinin ağırlık merkezinin XVII. yüzyılda İzmir’e kaydığı saptamasını yapar ve 

“Smyrna’nın tarih sahnesinde bu parlayışı”nı, “bilinen ama tam olarak açıklanamayan bir olay” 

olarak niteler.8 Kentin bu yükselişi, Doğu Akdeniz deniz ticaretinde bir dönüm noktasına ve kara 

ticaretinde uzun mesafe yollarının güzergâhlarının değiştiği bir döneme denk düşmüştür.         

Uluslararası bir ticaret limanı olmadan önce İzmir bölgesinin ürünlerini pazarlayan bir bölgesel 

liman olarak gelişmeye başladığı, Osmanlı yönetiminin korumacı politikasına karşın, XVI. yüzyıl-

da Venedik ve Ragusa gemilerinin bu limandan Avrupa’ya tahıl, pamuk, deri ve meyve taşıdıkları 

5  Uğur Tanyeli, Anadolu-Türk Kentinde Fiziksel Yapının Evrim Süreci, İTÜ, İstanbul, 1987, s. 117-121.

6  Tuncer Baykara, İzmir Şehri ve Tarihi, Ege Üniversitesi, İzmir, 1974, s. 21-22.

7  Daniel Goffman, agm., s. 97, 106-107; Zeki Arıkan, “XV. ve XVI. Yüzyıllarda İzmir”, Üç İzmir, Yapı Kredi 
Yayınları, İstanbul, 1992, s. 63-64.

8  Fernand Braudel, “L’Empire turc, est-il une économie-monde?”,  Mémorial Ömer Lütfi Barkan içerisinde, 
Paris, 1980, s. 41.
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bilinmektedir.9 İzmir’in nüfusu da bu dönemde artmaya başlamıştır. Fakat kentin uluslararası 

bir ticaret limanı olarak yükselişi, ilginç bir biçimde merkantilizmin yeniden örgütlenmesiyle eş 

zamanlı olmuştur. Yeni Dünya’nın keşfinin ardından Batı kapitalizminin ağırlık merkezinin At-

lantik Okyanusu’na kıyısı olan kuzeybatı Avrupa ülkelerine kaymasıyla birlikte, İngilizler, Fran-

sızlar ve Hollandalılar yalnız okyanuslarda değil, Doğu Akdeniz’de de deniz ticaretini denetimleri 

altına almak için birbirleriyle rekabet etmekteydiler. 1581 yılında kurulan İngiliz ticaret birliği 

Levant Company’nin kendisine Anadolu’da merkez olarak İzmir’i seçmesinin ardından, Sakız’da 

bulunan Fransız ve İngiliz konsoloslukları 1619-1620 yıllarında İzmir’e taşınır.10 Doğu’dan Ana-

dolu’yu aşarak gelen kervanlar, bu tarihten sonra artık Çeşme’ye değil, İzmir’e yönelmiş olmalı-

dır. Osmanlı-Safevî Savaşı sırasında, o zamana kadar Halep’i besleyen kervan yollarının tekinsiz 

hale gelmesi, özellikle İpek Yolu’nun güzergâhının Kuzey Anadolu’ya kaymasına neden olmuş; 

bunun sonucunda bir yandan bu güzergâh üzerindeki Tokat ve Ankara gibi kentler gelişirken, İz-

mir bu uzun mesafe kervan ticaretini kendisine çekmeyi başarmıştır.11 Bunda Batılı tüccarların, 

kervan ticaretini elinde bulunduran Osmanlı tebaasından tüccarlarla kurmuş oldukları ilişkile-

rin payı büyüktür. Akdeniz’de uzun mesafe deniz ticaretini elinde bulunduran Avrupalı tüccarlar, 

başlangıçta İzmir’e yerleşen Sefarad Yahudileri’nin, daha sonra da diğer gayrimüslimlerin ara-

cılığıyla bu ticaret ilişkilerini sürdürmüşlerdir.12 Böylece İzmir, Batı deniz ticaretiyle, Doğu’nun 

kervan ticaretinin buluştuğu bir değiş tokuş noktası olarak zenginleşmiş ve gelişmiştir. İran’dan 

kaynaklanan iki ana kervan yolu, biri kuzeyden Bursa üzerinden, diğeriyse [Afyon] Karahisar 

üzerinden kente ulaşmaktaydı. Belirli mevsimlerde yoğunlaşan kervanlar İran’ın ipeklilerini, 

Ankara’nın ‘angora’larını ve diğer Anadolu kentlerinin yünlü dokumalarını İzmir’in hanlarına 

taşımakta, bu mallar hanlarda Avrupalı tüccarlara satıldıktan sonra Avrupa limanlarına doğru 

yola çıkmak üzere gemilere yüklenmekteydi. Bu gemiler Avrupa limanlarından İzmir’e gelişle-

rinde kağıt, kumaş, işlenmiş metallerin yanı sıra sömürgelerinden, örneğin Antiller’den şeker, 

kahve gibi ürünler getirirlerdi. 1756 yılı için yapılan bir çalışmaya göre, o yıl İzmir limanına gelen 

iki yüz otuz dokuz gemiden yüz otuzu doğrudan bir Avrupa limanına doğru yola çıkmıştı. Lima-

na demirleyen gemilerin önemli bir çoğunluğu o dönemde Fransız bandıralıydı; onları Ragusa 

ve Toscana, Hollanda ve İsveç gemileri izliyordu. O yıl siyasi konjonktür yüzünden İngiltere ve 

Venedik gemileri daha az olmakla birlikte yine de İzmir limanında mevcuttu.13  [Resim 1] 

9  Zeki Arıkan, agm., s. 66.

10  Necmi Ülker, 17. ve 18. Yüzyıllarda İzmir Şehri Tarihi, Akademi Kitabevi, İzmir 1994; İlhan Tekeli, “Ege 
Bölgesi’nde Yerleşme Sisteminin 19. Yüzyıldaki Dönüşümü”, Ege Mimarlık, sayı 3-4, 1992.

11  İlhan Tekeli, agm.

12  Daniel Goffman, İzmir and the Levantine World, University of  Washington Press, 1990.

13  Daniel Panzac, “Activité et diversité d’un grand port otoman: Smyrne dans la première moitié du XVIIIe 
siècle”, Mémorial Ömer Lütfi Barkan, Paris, 1980, s. 159-164.
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Kimi tarihçiler Osmanlı yönetiminin ‘iaşeci politikası’ yüzünden, İzmir’in bir uluslararası ticaret 

limanı olarak gelişmesini başta görmezden geldiğini daha sonra bu ticaretin ulaştığı boyut kar-

şısında, bu durumu kabullenmek zorunda kaldığını savunurlar.14 Gerçekten de Osmanlı yönetimi 

Sakız’ı ele geçirdiğinde burada yerleşik olan uluslararası ticaretin süreceğini varsaymış olmalı-

dır. Daniel Goffman’ın vurguladığı gibi, İzmir’i uluslararası bir liman ve ticaret merkezi yapmaya 

karar verenler, Batılı tüccarlardır. Buna karşılık, XVII. yüzyılın ikinci yarısından itibaren Bâb-ı 

Âli, İzmir’de ticaret altyapısını geliştirmek ve bu uluslararası ticaretten gümrük vergileri yoluyla 

pay almak üzere önemli yatırımlar yapmıştır. Sadrazam Köprülü Mehmet Paşa limanın giriş çı-

kışını denetlemek üzere, Körfez’in daraldığı noktada Sancakkale’yi inşa ettirmiş; Köprülü Fazıl 

Ahmet Paşa Büyük Vezir Han ile ona bitişik bir bedestenle büyük bir Gümrük binası yaptırmış, 

kentin önemli sokaklarına taş döşetmiş ve kente su getirmek üzere bir su kemeri inşa etmiştir.15 

Bir diğer önemli han yapısı olan Küçük Vezir Han ise Merzifonlu Kara Mustafa Paşa döneminde 

inşa edilir. Büyük hanlar arasında bugüne kalabilmiş olan Kızlarağası Hanı da yine bu dönemde 

geleneksel çarşı içerisinde Hisar Camii ile Ok Kalesi arasında kıyıya yakın bir konumda yapıl-

mıştır.16 Bu büyük ticaret yapıları, Osmanlı yönetiminin XVII. yüzyılın ikinci yarısında önemli bir 

uluslararası liman haline gelmiş olan İzmir’de bu ticareti desteklemek amacıyla bir bayındırlık 

etkinliğine giriştiğini göstermektedir. Bu yapıların özellikle devlet hazinesine gelir getirmeye 

yönelik ticaret ve gümrük yapıları olmaları dikkate değerdir.

Osmanlı ülkesine denizden gelen seyyahlar için İzmir bir giriş kapısı niteliğindeydi. Kentin XVII. 

ve XVIII. yüzyıl gravürlerinin çoğunlukla denizden çizilmiş olması, kentin denizden yaklaşılır-

ken bütün olarak algılanmasıyla ilişkilidir. Bunlar arasında Hollandalı ressam Cornelius de Bru-

ijn’un İzmir gravürü, hem erken bir dönemde kenti betimlemesi, hem de ayrıntıda bilgiler içeren 

14  Daniel Goffmann, “İzmir: Köyden Kolonyal Liman Kentine”, agm.

15  Daniel Goffmann, agm., s. 122.

16  Aktepe, “İzmir Hanları ve Çarşıları Hakkında Ön Bilgi”, İstanbul Üniversitesi Edebiyat Fakültesi Tarih Dergisi, 
sayı 25, Mart 1971, s. 105-153; Bozkurt Ersoy, İzmir Hanları, Atatürk Kültür Merkezi Yayını, Ankara, 1991.

[Resim 1] İzmir Şehri’nin Görünümü,  
Pitton de Tournefort [Fransız seyyah ve botanikçi], 
XVIII. Yüzyıl Başı

[Resim 2] Cornelius de Bruijn’un, 
‘1670 yılında İzmir’ Gravüründen Detay:  
Bedesten, Soğan Kale, İç Liman ve Gümrük Binaları
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lejandıyla özellikle üzerinde durulmaya değer.17 Bu gravürde, tepedeki Kadifekale’yle birlikte, 

kıyıdaki Hisar, Ok Kalesi ya da Soğankale olarak adlandırılan liman kalesi bu çizimdeki en bas-

kın ögedir. Bu kalenin hemen solunda [kuzeyinde] Bedesten ve onun gerisinde Büyük Vezir Han 

görülmektedir. [Resim 2]

İzmir’in bu uluslararası ticaret etkinliğinin çevresinde gelişen ekonomisi, kentin önce çevre-

sinden ardından da deniz aşırı ülkelerden insanları kendisine çekmesine ve nüfusunun hızla 

büyümesine neden olmuştur. Çevre illerden Türkler ve Yahudiler, adalardan Rumlar, doğu illerin-

den ve İran’dan kervan ticaretiyle ilgilenen Ermeniler, Fransız, İngiliz, Hollandalı, İtalyan -kısaca 

‘Frenk’- tüccarlar ve Doğu’nun bu ‘Eldorado’suna zengin olma hayaliyle gelen her sınıftan ve mil-

letten Avrupalılar, Doğu Akdeniz’e yerleşerek yerli halkla karışan Levantenler İzmir’in kozmo-

polit ahalisini oluştururlar. XVII. yüzyılın ortalarında kentin nüfusu yaklaşık altmış bini bulur, 

XVIII. yüzyıl ortalarındaysa yüz bine ulaşır.18 Osmanlı kentleri çok kültürlü kentler olmakla bir-

likte, bunlar arasında İzmir, hem bir liman kenti olması hem de tarihsel gelişim sürecinin belir-

lediği özel koşullar nedeniyle Dünya’daki birçok liman kentinden çok daha fazla kozmopolittir. 

Hemen tüm Osmanlı kentlerinde olduğu gibi İzmir’de de farklı din ve kültürlerden gruplar kent 

mekânında ayrışarak kentin farklı bölgelerinde yerleşmişler, kendi mahallelerini oluşturmuşlar-

dır. 1688 yılında kenti yerle bir eden deprem ve yangının ardından, özellikle gayrimüslimler ara-

sından kimi gruplar, eskiden tarihi merkezin çeperinde sıkışmış oldukları mahalleleri bırakarak 

kıyıya paralel olarak kuzeye doğru yeni mahalleler oluşturmuşlardır. XVIII. ve XIX. yüzyıllarda 

Müslüman-Türk mahalleleri, Kemeraltı’ndan doğuda Kadifekale’ye ve güneyde Değirmendağı’na 

doğru bir yelpaze gibi ışınsal olarak yükselen sokaklar üzerinde oluşmuş olan alanda yer al-

maktaydı. Bu ana sokakların İç Liman’ın rıhtımı olan Kemeraltı Sokağı ile buluştuğu yerde birer 

cami bulunması ilginçtir. Kuzeyden güneye sırasıyla Hisar, Şadırvanaltı, Kestanepazarı [Ahmed 

Ağa], Hacı Hüseyin [Başdurak] ve Kemeraltı [Hindli Hacı Yusuf] camileri19 XVII. yüzyılda henüz 

kullanılmakta olan İç Liman’ın çevresinde belirli aralıklarla konumlanmıştır ve iç liman ve onu 

kuşatan çarşıyla, yukarı mahalleler arasında ilişki kurarlar. 

Farklı grupların, kent mekanında yerleşmeyi seçtikleri alanlar, yaptıkları işlerle olduğu kadar 

birbirleriyle olan ilişkileriyle de açıklanabilir. Farklı dinlerden gruplar, çarşı, pazar ve eğlence 

yerlerinde -kısaca kamusal alanda bir araya gelirken, oturdukları mahalleler- başka bir deyişle 

özel alanları birbirinden ayrılmıştı. Bununla birlikte, birçok Osmanlı kentinde olduğu gibi İz-

mir’de de yerleşim bölgeleri arasında fiziksel sınırlar bulunmamaktaydı. Bu bölgelerin iç içe 

geçtiği yerlerde Türklerle Yahudiler, Türklerle Ermeniler, Rumlarla Levantenlerin bir arada otur-

duğu mahalleler bulunuyordu. Kemeraltı ve çevresindeki geleneksel çarşıda her gruptan in-

san alışveriş yapar, yan yana dükkanlarda bir arada çalışırdı. Frenk Sokağı ile geleneksel çarşı  

17  Corneille Le Bruyn, Voyage au Levant, Henri de Kroonevelt, Delft, 1700.

18  Daniel Goffman, agm.; M. le Comte de Choiseul Gouffier, Voyage pittoresque dans l’Empire otoman, en Grèce, 
dans la Troade, les Iles de l’Archipel et sur les côtes de l’Asie Mineure, cilt 1, Librairie J.-P. Aillaud, Paris, 1842., s. 87.

19  Ziyaeddin Bilgin, “Kemeraltı’nda Camiler”, Ege Mimarlık, sayı 1, 1992, s. 48-51.
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arasındaki sokaklarda ve özellikle Gül Sokağı’ndaki taverna ve meyhanelerde Müslüman Türkler 

dahil her gruptan insan bir arada eğlenirdi.20 Anadolu’dan Yunanistan’a göçen Rumların bugün 

nostaljiyle söyledikleri Rembetiko’lar, ilk defa İzmir’in o tavernalarında söylenmiş olmalıdır. 

Kentle Deniz Arasında Bir Serbest Bölge: Frenk Mahallesi  
Batı ve Doğu arasında uluslararası ticaretin değişim noktası olan İzmir, kapitülasyonlarla Os-

manlı topraklarında varlıkları güvence altına alınan Avrupalı tüccarların yerleşimine izin veri-

len bir serbest liman olmuştur. Osmanlıların topluca ‘Frenkler’ olarak adlandırdığı, çeşitli ülke-

lerden Avrupalılar kentin belirli bir bölgesine, tarihi ticaret merkezinden kuzeyde Tuzla Burnu’na 

-İtalyanca adıyla Punta’ya- doğru kıyıya paralel uzanan Frenk Sokağı’nın iki yanında yerleş-

mişlerdir. XVIII. yüzyılın sonlarına tarihlenen ve Fransız coğrafyacı Barbié du Bocage tarafından 

çizilmiş olan bir kroki, burada bulunan Fransız ve İngiliz konsolosluklarıyla, büyük tüccarların 

evlerini ayrıntıda işaret etmektedir. Avrupalı tüccarların ticarethaneleriyle çoğunlukla bunların 

üst katlarında bulunan evleri daha çok Frenk Sokağı ile deniz arasındaki ince şerit üzerinde 

konumlanmıştır. Osmanlı yönetiminin yeni kilise inşasına izin vermeyen genel politikasına kar-

şın, burada kiliselerin yapımına izin verilmiş olması, Avrupalıların İzmir’in kendilerine ayrılan 

bu mahallesinde, kendi ülkelerinde olduğu gibi yaşamalarına olanak veren bir serbestlikten ya-

rarlandıklarının bir göstergesidir. Frenk Sokağı, insanların çeşitli Avrupa dillerinde birbirleriyle 

selamlaştıkları bu kozmopolit mahallenin merkezidir.  

Kentin XIX. yüzyıl haritaları incelendiğinde, Frenk Mahallesi kentle deniz arasında kendine özgü 

dokusuyla ilk bakışta dikkati çeker. Bu dokuyu Frenk Sokağı ile deniz arasında, denize dik açılan 

çok sayıda birbirine paralel dar sokak ve ince uzun yapı parselleri oluşturmaktaydı. Osmanlıca 

‘Frenkhane’ sözcüğünün bozulmasıyla, günlük dilde ‘verhane’ olarak adlandırılan bu daracık so-

kak ve geçitlerin büyük bölümü Frenk evlerinin özel mülküydü ve hemen hepsi denize açılmak-

taydı.21 Denize dik, ince uzun parsellerden oluşan bu doku, kıyıya paralel genişlemenin mümkün 

olmadığı bu sınırlı alanda, her bir parselin denizden maksimum faydayı sağlaması mantığıyla 

ve bu parsellerin zaman içerisinde denize doğru büyümesiyle oluşmuş olmalıdır.[Resim 3]

Frenk Sokağı ile deniz arasında, Frenk ticarethanelerinin ve depoların olduğu bu kıyı şeridinin 

XVI. yüzyıl sonlarından XIX. yüzyılın ortasına kadar, İzmir’in liman bölgesini oluşturduğunu 

söylemek yanlış olmaz. İki büyük han yapısı olan Büyük ve Küçük Vezir Hanları’nın, Avrupalı 

tüccarların ticarethanelerinin konumlandığı bu kıyı şeridinin hemen doğusunda Frenk Sokağı 

üzerinde inşa edilmiş olmalarıysa, bu Osmanlı ticaret yapılarının limanla olan doğrudan ilişki-

sini göstermektedir. 

20  Rauf  Beyru, 19. Yüzyılda İzmir’de Yaşam, Literatür Yayıncılık, İstanbul, 2000.

21  Rauf  Beyru, 18. ve 19. Yüzyıllarda İzmir, İzmir, 1973.  â
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İzmir Limanı
‘Frenk Gümrüğü’ ve ‘Osmanlı Gümrüğü’ olarak adlandırılan iki gümrük yapısı, İzmir Limanı’n-

dan giren ve çıkan mallardan, gümrük vergisi almaya yönelik olarak inşa edilmiştir. Bunlardan 

Frenk mahallesinin güney ucunda konumlanmış olan birincisi Avrupa limanlarından gelen ve 

bu limanlara gitmek üzere yüklenen malları denetlerken, iç limanın güneyinde bulunan ikinci 

gümrük binası, İzmir’in diğer Osmanlı limanlarıyla olan ticaretini denetlemekteydi. Girişi Ok Ka-

lesi tarafından korunan iç limanın, XVI. yüzyılda kullanıldığı ve Osmanlı donanmasının kalyon-

larına ayrılmış olduğu anlaşılmaktadır. Olasılıkla gemilerin boyutlarının büyümesiyle zamanla 

işlevsiz kalan bu iç liman önce molozlarla, ardından da yapılarla doldurulmuştur.      

İzmir Limanı’nda ticaret gemileri kıyıdan uzakta, doğal bir liman olan körfezde demirlemekte, 

gemilerle kıyı arasında mallar kayıklarla yüklenip boşaltılmaktaydı. XVI. yüzyıldan XIX. yüzyıl 

başına kadar, bu yükleme boşaltmanın önemli bir bölümü, Frenk mahallesinin kıyısında, ver-

hanelerin açıldığı çok sayıdaki derme çatma iskeleden yapılmaya devam etti. Birçoğu buradaki 

ticarethanelerin, özel kullanımındaki bu iskelelerden mallar çoğu zaman gümrük vergisi verme-

mek için geceleri kaçak olarak yüklenip boşaltılmaktaydı.22 Kaçakçılık konusu bir yana, kıyıda 

22  Rauf  Beyru, 18. ve 19. Yüzyıllarda İzmir, age.

[Resim 3] 1854-1856 İzmir Planın’da Frenk Mallahesi ve İzmir Limanı [Çizen: Cânâ BİLSEL]



A
K

D
E

N
İ

Z
'İ

N
 K

I
Y

I
S

I
N

D
A

 İ
Z

M
İ

R
 K

Ö
R

F
E

Z
İ

 -
 I

I
. 

B
Ö

L
Ü

M

70

sürekli bir rıhtımın inşa edilebilmesi belirli bir örgütlülük gerektirir. Birçoğu ahşap olan bu iske-

leler arasında, İngiliz Konsolosluğu’nun önünde bulunan ‘İngiliz İskelesi’ taştan yapılmış sürekli 

bir rıhtım olmasıyla bir istisna oluşturur. 

XVIII. yüzyıl başında İzmir’e gelen Fransız seyyah Pitton de Tournefort limanı şöyle anlatır: 
 “Limanda bir rıhtım olsaydı bu mahalle [Frenk mahallesi] çok güzel olacaktı, fakat deniz [dalga-
ları] evlerin arkalarına kadar vuruyor ve gemiler neredeyse mağazaların içine giriyor.” 23

Tournefort’dan yüz yıl sonra, 1830’larda İzmir’i ziyaret eden Fransız mimar Charles Texier ise 

İzmir limanının değişmeyen bu durumu şöyle eleştirir:

 “İzmir kentine en gerekli şeylerden biri, malların yüklenip boşaltılmasını kolaylaştıracak ve 
Avrupalı tüccarlarla konsoloslara ait en güzel evlerin inşa edilmiş bulunduğu ve fakat isabetli 
bir şekilde Taïs Copriaïs [çöplük] olarak adlandırılan bu mahalleyi [Frenk mahallesini] sağlık-
laştıracak olan güzel bir rıhtımdır. Frenk Caddesi’ne paralel küçük bir bölümde, az bir masrafla  
kahvehanelerin barakalarının satın alınmasıyla [bir] rıhtım inşa edilmişti; bu rıhtım limanın kı-
yısı boyunca devam ettirilebilirdi. Fakat mahalle sakinlerinden birinin burada denizin üzerinde 
bir ev yapmaya karar vermesiyle rıhtımın uzatılması tamamen engellenmiş oldu; çünkü ne hü-
kümet ne de mülk sahipleri bu evi yıkabilmek için bedelini karşılamayı istemeyecektir.” 24

Texier bir yandan XIX. yüzyılın ilk yarısında İzmir Limanı’nın rıhtımının bulunmayışını yadır-

gamakta, diğer yandan Frenk mahallesini güzelleştirecek ve [herhalde kanalizasyonun da yapıl-

masıyla] sağlıklılaştıracak sürekli bir rıhtımın inşa edilebilmesine engel olan, deniz üzerinde ya-

pılmış kimi derme çatma yapıların istimlâk edilmesindeki sorunları işaret ediyordu. [Fotoğraf 4]  

23  Joseph Pitton de Tournefort, Voyage d’un botaniste, Cilt 2, L’Imprimerie Royale, Paris, 1717, s. 499.

24  Charles Texier, Descriptions géographique, historique et archéologique des provinces et des villes de la Chersonèse d’Asie, 
Firman-Didot Frères, Fils et Cie, Paris, 1862, s. 308.

[Resim 4] Rıhtımın İnşası Sırasında Frenk Mahallesi’nin Verhaneleri Önünde Denizin Doldurulması,

Fotoğraf: Rubellin, 1870/ Kent-Deniz İlişkisinde Önemli Bir Dönüm Noktası: İzmir Rıhtımlarının İnşası  
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İzmir Limanı’nda bir rıhtım için ilk girişim, ancak XIX. yüzyılın ikinci yarısında gerçekleşti. En-

düstri Devrimi sonrasında 1830’lardan başlayarak, deniz taşımacılığında buharlı gemiler kulla-

nılmaya başlanmıştı. Buharlı gemilerin yaygınlaşmasıyla, katlanarak artan ticaret hacmi karşı-

sında limanların da buna uygun bir biçimde düzenlenmesi, gemilerin doğrudan yanaşabileceği 

rıhtımların, modern liman tesislerinin, antrepoların ve yeni gümrük yapılarının inşa edilmesi 

giderek bir zorunluluk haline geldi. 

İzmir’de modern bir limanın inşa edilmesi konusu, özellikle Avrupalı tüccarlar arasında 1860’la-

rın başlarından itibaren ciddi bir şekilde tartışılmaya başlanır. 1867 yılının Kasım ayında bir 

fırtınada denizin kabarmasıyla kıyıdaki yapıların zarar görmesi bu konudaki girişimleri hızlan-

dıracaktır. İzmirli üç İngiliz tüccar, John Charnaud, Alfred Barker ve George Guerranico, liman 

inşaatı için Osmanlı Hükümeti’ne bir imtiyaz başvurusunda bulunurlar. Ticaret ve Nafia Vekâ-

leti ile girişimciler arasında aynı ay içerisinde bir sözleşme imzalanır.25 Bu sözleşme Konak’ın  

güneyindeki Sarıkışla’nın önünden, inşaatı yeni tamamlanmış bulunan Aydın [bugün Alsancak] 

Garı’nın önüne kadar yaklaşık 3 kilometre uzunluğunda bir rıhtımla birlikte, limanı çevreleyecek 

bir mendirek inşa edilmesini öngörüyordu. Rıhtımın genişliği 18 metre olarak belirlenmiş, bunun 

6 metrelik bölümünde bir tramvay hattının yapılması planlanmıştı. Osmanlı yetkililerinin isteği 

üzerine rıhtımla birlikte bir kanalizasyon sisteminin yapımı da sözleşmeye dahil edilmişti. İmti-

yaz sahipleri rıhtım inşaatını 5 yılda tamamlamayı taahhüt etmişler, buna karşılık 25 yıl işletme 

hakkını elde etmişlerdi. Bu sürenin sonunda, işletme hakkı devlete geçecekti. Girişimciler bu iş 

için devletten hiçbir garanti istemiyor, buna karşılık limana yüklenip boşaltılan tüm mallardan 

vergi alma hakkının yanında, daha da önemlisi rıhtımla mevcut kıyı arasında doldurarak, deniz-

den kazanılan tüm alanın mülkiyet hakkını elde ediyorlardı. Yabancılara Osmanlı topraklarında 

mülk edinme hakkı tanıyan yasanın 1867 tarihinde çıkarılmasıyla, bu olanaklı hale gelmişti. An-

cak, sözleşmedeki bu son hükümle Rıhtım Şirketi’nin kazandığı haklar, İzmir’de kıyıda mülkleri 

bulunan tüccarlar arasında büyük tepkiyle karşılandı. Dönemin İzmir gazeteleri, bu tartışmaları 

bütün canlılığıyla yansıtmaktadır.26 O zamana dek denize doğrudan erişimi olan ve denizi dol-

durarak arazi kazanmış olan bu kişiler, doğal olarak şirketin kendilerine dayattığı koşullarda, bu 

haklarından feragat etmek istemezler. Fakat Rıhtım Şirketi, mali nedenlerle inşaata başlayama-

yınca devreye Fransız konsolosu girer ve bir Fransız müteahhitlik şirketi olan, ‘Dussaud Frères’ 

ile ilişki kurulmasını sağlar. Bu firma daha önce Cherbourg Limanı’nın bir bölümünü, Marsilya’da 

Napolyon Limanı’nı, Trieste’de Sudbahn rıhtımını ve Cezayir kentinde rıhtım inşaatlarını gerçek-

leştirmiş, Süveyş Kanalı’nın açılmasında da rol almış olan deneyimli bir inşaat şirketidir; İzmir 

Rıhtımları Şirketi’nin bütün hisselerini satın alarak şirketin yeni sahibi olur.27

25  Jacques Thobie, Intérêts et impérialisme français dans l’Empire ottoman [1895-1914], Université de Paris I, Pub-
lications de la Sorbonne, Paris, 1977, s. 132.  

26  Bu konuda ayrıntılı bilgi için bkz. Sibel Zandi-Sayek, “Struggles over the Shore: Building the Quay of  
Izmir, 1867-1875”, City and Society: An Annual Review of  the American Anthropological Association, vol. XII, no.1, 
Spring 2000, s. 55-78.

27  Jacques Thobie, age., s. 134; Mübahat Kütükoğlu, “Osmanlı Dış Ticaretinin Gelişmesinde İzmir Limanı 





Fotoğraf: Konak Meydanı/ İZMİR/ 1934-Adil AKÇAMLI (Bağış Fonu)-APİKAM
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Dussaud Frères, İzmir Rıhtımı ve mendireğin yapımını Şubat 1876’da tamamlar ve 1878 yılında 

Osmanlı Hükümeti’yle yapılan yeni bir sözleşmeyle, yeni bir gümrük ve liman tesislerinin yapı-

mı karşılığında rıhtımın işletme imtiyazını alır. Osmanlı Hükümeti, Dussaud İzmir Rıhtımları 

şirketiyle imtiyaz sözleşmesini XX. yüzyılın başlarına kadar birçok kez yenileyecektir. İnşaat ta-

mamlandığında, İzmir Limanı ve rıhtımları birçok yazar tarafından teknik açıdan olduğu kadar 

şehircilik açısından da büyük bir başarı olarak değerlendirilmiştir.28

1880 yılında inşaatın ikinci aşamasının da tamamlanmasıyla, 4 kilometre uzunluğunda ve de-

nizden 1,5 metre yüksekliğinde sürekli bir rıhtım, 1,200 metre uzunluğunda bir mendirek inşa 

edilmiştir. Rıhtım boyunca 3,6 kilometre uzunluğunda bir tramvay hattı Konak’ı Aydın [Alsan-

cak] Garı’na bağlamaktadır. Aydın Demiryolları Şirketi ile yapılan bir anlaşmayla bu tramvay 

hattı, geceleri limanla gar arasında yük taşınması için kullanılmaya başlanmış; gündüzse rıh-

tım boyunca yolcu taşımayı sürdürmüştür. [Fotoğraf 5 ve 6] 

Dussaud Frères şirketi rıhtımın inşaatı için denizi doldururken, 4 kilometrelik rıhtım boyunca 

derinliği on metreyle yüz elli metre arasında değişen bir sıra kent adası elde etmiştir. Şirket, 

bu parsellerin bir bölümünün satışıyla; liman tesislerinin, yeni antrepo ve dokların yapım mas-

raflarını karşılamış, açık arttırmayla satılan bu parselleri, zaman içerisinde değerlenmelerini 

bekleyerek satışa sunmuştur. Bu boyutta bir arazi spekülasyonu, İzmir’de ilk kez Rıhtım Şirketi 

tarafından gerçekleştirilmiştir. Bu alandaki parseller İzmir’in en pahalı parselleri olacak, bir bö-

lümünde antrepoların yoğunlaştığı bu yeni kıyı şeridinin geri kalanını kısa sürede her gruptan 

kentin zenginlerinin malikaneleri dolduracaktır [Fotoğraf 7]. Lamec Saad tarafından yapılan 

1876 tarihli İzmir haritası, liman ve rıhtımın yapımından hemen sonra İzmir kentinin yeni görü-

nümünü göstermektedir. Bu haritada, rıhtım boyunca üretilen, fakat henüz yapılaşmamış olan 

yeni kent adaları görülmektedir.

ve Gümrüklerin Rolü”, Türkiye Ekonomisinin 100 Yılı ve İzmir [1886-1985], İzmir Ticaret Odası, İzmir, 1986, 
s. 99-120

28  Bkz. Vital Cuinet, La Turquie d’Asie, cilt 3, s. 448; Dimitri Georgiades, La ville de Smyrne, s. 145; François 
Rougon, Smyrne, situation commerciale et économique, Berger-Levrault et Cie Éditeurs, Paris, 1892, s. 446-447. 

[Fotoğraf 5] Liman’ın İnşasından Hemen Sonra 
İzmir Rıhtımı, Fotoğraf: Rubellin, 1880.

[Fotoğraf 6] İzmir Rıhtımı Üzerinde Atlı Tramvayla 
Toplu Taşınım
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İzmir Rıhtımı, yalnızca Liman’da demirlemiş gemilerden yükleme boşaltma yapılan bir alan de-

ğildir; aynı zamanda, üzerinde kentin gösterişli yapılarının inşa edildiği bir sahil bulvarı olarak 

tasarlanmış ve kısa zamanda kentlilerin tercih ettikleri bir gezinti alanına dönüşmüştür. Rıhtım 

boyunca yaratılan, bir kenarından atlı tramvayların geçtiği bu sahil yolu ‘Kordon’ olarak adlan-

dırılmıştır. ‘Kordon boyunda’ zenginlerin konutları yanında oteller, kulüp binaları, konsolosluklar 

ve diğer kullanımlar yerleşmiş, yeni bir tiyatro binası ‘Théâtre de Smyrne’ burada yapılmıştır. 

Rıhtımın inşasıyla İzmir kentinin deniz cephesi neredeyse tümüyle yenilenmiş, kentin denizle 

ilişkisi bütünüyle değişmiş, kentle denizin buluştuğu ara kesitte yeni bir kentsel mekân türü, 

kentlilerin denizle buluştuğu bir kamusal alan yaratılmıştır.  

Liman ve rıhtımın yapımı, gerisinde kalan kent dokusunu da büyük ölçüde etkilemiştir. Gümrük, 

Pasaport iskeleleri arasında Liman’ın antrepolarının arkasında kalan daracık sokak ve geçitler-

den oluşan verhaneler üzerinde limanla ilgili çeşitli kullanımlar, deniz yolları ve sigorta şirketle-

rinin acentaları, çeşitli ülkelere ait postanelerin şubeleri, çeşitli ticarethaneler vb. yerleşir.29 1905 

tarihli Goads sigorta haritaları, Gümrük ile Pasaport arasında ‘Cordon’ üzerindeki ve gerisindeki 

bu dokuyu, bu alandaki kullanımları ayrıntılı bir biçimde göstermektedir. Bu haritalarda, geç-

mişte kentin denizle, verhaneler ve iskelelerle kurduğu dikey ilişki biçiminin yarattığı kentsel 

dokuyla, onun önüne denize paralel inşa edilen rıhtımın yarattığı yeni ilişkinin tuhaf çakışma-

sını sergilemektedir. 

XIX. Yüzyılda Denizle Yeni Bir İlişki Biçiminin Ortaya Çıkışı: 
Sayfiye Yerleşmeleri Ve Yalılar   
XIX. yüzyılın ikinci yarısında İzmir kenti, sınırlarını aşarak çevreye doğru yayılmaya başlar. 

Nüfusunun bu dönemde ikiye katlanmasıyla, Aydın ve Kasaba demiryolu hatlarının kollarının 

sağladığı erişim olanakları kuşkusuz bu yayılmanın en önemli nedenleridir. Bu süreçte kent 

29  Rauf  Beyru, 18. ve 19. Yüzyıllarda İzmir, age.

[Fotoğraf 7] XIX. Yüzyıl Sonu ve XX. Yüzyıl Başında Kordon Boyunda Dolgu Alan Üzerinde İnşa Edilen 
Yapılarla Kentin Deniz Cephesi Bütünüyle Yenilenmiştir.
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önce Körfez’in kıyıları boyunca bir yayılım göstermeye başlar. Bu eğilim, ilk olarak sayfiye yer-

leşimlerinin ortaya çıkmasıyla başlar. Karşıyaka [Cordelio], XIX. yüzyıl başında henüz küçük bir 

çiftlikten başka hiçbir yerleşimin bulunmadığı bir yerdi. Bu alanda yerleşim, o zamana dek İzmir 

Körfezi’ne dökülen Gediz Irmağı’nın, Körfezi doldurarak bir göle dönüştürmesi tehlikesi karşı-

sında yatağının kuzeye, Foça yarımadasına taşınması sonrasında mümkün olmuş, 1865 yılında 

Kasaba demiryolunun buradan geçişi Karşıyaka’ya erişimi sağlamış, burada yerleşim bu tarih-

ten sonra artmıştır. [Fotoğraf 8] XIX. yüzyılın sonunda Körfez’de vapur seferlerinin başlamasıyla 

Karşıyaka, vapur iskelesiyle demiryolu istasyonu arasında açılan Bahariye Caddesi çevresinde 

daha da gelişecektir.30

Tarih boyunca liman kenti İzmir, başka limanlardan gelen gemilerin taşıdığı veba ve kolera gibi 

salgın hastalıklara maruz kalmıştır. Kentin dışında, hastalık taşıyan gemilerin tecrit edilmesi 

için bir karantinanın yapılması, XIX. yüzyılın ilk yarısında gerçekleşmiştir. II. Mahmut döne-

minde kentin güneyinde deniz kıyısında inşa edilen büyük bir kışla yapısı olan Sarıkışla’nın 

güneybatısında konumlandırılan -aslında çevresinde yerleşim bulunmaması gereken- bu tesi-

sin ve Askeri Hastane’nin etrafında zamanla aynı adla anılan ve büyük çoğunlukla varlıklı Türk 

ailelerin yerleştiği bir mahalle oluşur. Karantina’nın gerisinde tepe üzerinde Karataş ise Rotsc-

hild Hastanesi’nin kurulduğu tepede, Yahudilerin yerleştiği yeni bir mahalledir. [Fotoğraf 9] Bu 

mahalleyi kıyıya bağlamak üzere 1907 yılında bir Yahudi girişimci, kentin bugün de simge yapı-

larından biri olan Asansör binasını yaptırır. [Fotoğraf 10] Körfezin güneybatı kıyısı boyunca ba-

tıya doğru oluşan yeni mahallelerse, başlangıçta bir etnik grubun yerleşimi olarak ortaya çıkmış 

olsalar da, zamanla her gruptan görece varlıklı ailelerin yerleştiği mahalleler olarak geliştikleri 

izlenir. Güneybatı kıyısı üzerinde Göztepe [Enopi], Reşadiye [Güzelyalı] ve daha ötede Üçkuyular 

[Uyracti] başta birbirinden kopuk sayfiye yerleşimleri olarak kurulmuşlardır. [Fotoğraf 11]    

Sosyolog Mübeccel Kıray’ın işaret ettiği gibi, XIX. yüzyılın ikinci yarısında İzmir’de etnik ve dini 

temelli bir toplumsal-mekânsal ayrışma, yerini mekânda sosyoekonomik bir ayrışmaya bırak-

30  Çınar Atay, Tarih İçinde İzmir, Yaşar Eğitim ve Kültür Vakfı, İzmir, 1978.

[Fotoğraf 8] XX. Yüzyıl Başlarında  
Karşıyaka Yalısı.

[Fotoğraf 9] XX. Yüzyıl Başlarında  
Karataş Mahallesi - ‘Faubourg de Karatach’.
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maktaydı.31 Bu dönemde toplumun her gruptan varlıklı kesimleri, Kordon’un yanı sıra, güneyba-

tıda Göztepe’ye doğru deniz kıyısı boyunca yerleşmeyi tercih etmeye başlamıştı. Bu gruplar baş-

ta, İstanbul’da Boğaziçi’ndekine benzer biçimde, sayfiye evleri ve yalılar yaptırdılar. 1883 yılında 

bir Osmanlı özel girişimi olarak kurulan Hamidiye Vapur Şirketi, 1884 yılında Körfez’de vapur 

seferleri yapmaya başladı.32 Başlangıçta ulaşımın güç olduğu Karşıyaka ve güneybatı yönünde-

ki bu iskeleler bundan sonra daha da geliştiler.

Göztepe yönündeki yerleşimlerin birbirleriyle bağlanmasıysa, yüzyılın sonunda bir tramvay hat-

tının ve tramvay caddesinin [Midhat Paşa Caddesi] açılmasıyla gerçekleşecek, bundan sonra bu 

yönde kıyı boyunca sürekli bir kentsel gelişme izlenecektir. Tramvay hattı kıyıya paralel ola-

rak ulaşımı sağlarken, vapur seferleri hem körfezin iki yakası arasında hem de birbiri ardı sıra 

iskeleler arasında ilişkiyi sağlar. XIX. yüzyılın son çeyreğinden başlayarak Körfez’i çevreleyen 

iskeleler arasında yapılan vapur seferleri kentlilere gündelik yaşamlarında kenti denizden dene-

yimlemenin yeni biçimlerini ortaya çıkarır. Böylece deniz, kıyısında gezinti yapılan, rıhtımdaki 

küllük kahvelerinden güneş batımının izlendiği, vapurla karşı yakaya geçilirken keyfi çıkarılan 

bir ortam olarak İzmirlilerin yaşamında yeni bir yer edinir. Bu kente özgü, kentlilerce paylaşılan 

yeni bir yaşam kültürünün gelişmesini de beraberinde getirir.33

1919 yılında İzmir’e çıkan Yunan Ordusu’nun resmigeçit yaptığı temsil mekânı, Kordon’dur. Sa-

vaşın sonunda 1922 yılında Türk Ordusu’nun kenti yeniden almasını takiben çıkan büyük yan-

gında, yanmakta olan Ermeni, Rum, Levanten mahallelerinden insanların kenti terk edebilmek 

31  Mübeccel Kıray, Örgütleşemeyen Kent: İzmir’de İş Hayatının Yapısı ve Yerleşme Düzeni, Türk Sosyal Bilimler 
Derneği, Ankara, 1972.

32  Çınar Atay, age. 

33  XX. yüzyıl başlarında İzmir’de yaşam kültürü, gündelik yaşam ve kent mekânlarıyla  ilgili anı, betimle-
meler için özellikle şu edebi eserler tanıklıklar sunar: Kosmas Politis, Yitik Kentin Kırk Yılı, İzmir’in Hacı Fran-
gu Semtinden, çev: Osman Bleda, Marenostrum, Belge Yayınları, İstanbul, 1992; Halid Ziya Uşaklıgil, İzmir 
Hikâyeleri, Cumhuriyet Basımevi, İstanbul, 1950 ve Kırk yıl, Ş. Kutlu [der.], İnkılâp Kitabevi, İstanbul, 1987.

[Fotoğraf 10] 1907 yılında Karataş’ta  
İnşa Edilen Asansör.

[Fotoğraf 11] İzmir Körfezi’nde Deniz Ulaşımı ve 
Denizden Göztepe İskelesi’nin Görünümü.
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için çaresizlik içerisinde yığıldığı mekân yine Kordon rıhtımıdır.34 Yanan İzmir’i -dolayısıyla bir 

dönemin kapanışını- temsil eden fotoğraflar, limanda demirlemiş müttefik gemilerinden Kor-

don’a doğru çekilmiş fotoğraflardır. 

Sonuç Yerine
Deniz kentlerinin, limanlarıyla yaşamsal bir ilişkileri bulunur. Bir Akdeniz liman kenti olan İz-

mir, bir dönem önemini yitirmişken XVI. yüzyıl sonlarından başlayarak uluslararası deniz ticare-

tiyle, kervan ticaretinin buluştuğu çok kültürlü bir liman kenti olarak hızlı bir gelişme göstermiş, 

kentin mekânsal strüktürü ticaret yolları, hanlar ve liman boyu yerleşmiş bulunan ticarethane-

ler çevresinde oluşmuş ve gelişmiştir. 

Endüstri Devrimi’nin ardından deniz ulaşımında değişen teknoloji ve artan kapasite modern bir 

limanın yapımını gerekli kılmış, bu amaçla inşa edilen liman ve rıhtımlar bütün kentin yalnız 

deniz cephesini değil, kentin sosyoekonomik ve mekânsal yapısını dönüştürmüştür. XIX. yüz-

yılda ortaya çıkan yeni kentsel mekân üretim biçimleri yanı sıra, endüstri devrimi sonrasın-

da uluslararası yatırım projeleri olarak gelişen demiryolları ve liman inşaatı, tramvay ve deniz 

hatlarının açılması İzmir’de kent mekânında önemli bir dönüşümü ortaya çıkarmıştır. Osmanlı 

modernleşmesinin öncü merkezlerinden biri olan İzmir, XX. yüzyılın başlarında deniz, demir-

yolu ve tramvay hatlarıyla Körfez çevresinde Göztepe’den Karşıyaka’ya, Buca ve Bornova başta 

olmak üzere, kent merkeziyle gündelik ilişki içerisinde bulunan banliyö yerleşimleriyle modern 

bir metropole doğru evirilmiş ve mekânsal bir başkalaşım geçirmiştir.   

    

34  Dido Sotiriu romanında bu anları çok canlı bir biçimde anlatır: D. Sotiriou, Benden Selam Söyle Anadolu’ya, 
çev. A. Tokatlı, Sander Yayınları, İstanbul, 1970.
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İzmir Körfezi’nde İnsan ve İktisat: 
Tarih Penceresinden Özlü Bir Bakış

Engin BERBER
 [PROF. DR., EGE ÜNİVERSİTESİ ULUSLARARASI İLİŞKİLER BÖLÜMÜ SİYASİ TARİH ANA BİLİM DALI BAŞKANI]

Bu metin, kadim medeniyetler yatağı Anadolu’nun, Akdeniz’i kucakladığı irili-ufaklı körfezler-

den biri olan İzmir’i seyreden, üç farklı kent ve yakın çevresine odaklanıyor. Tarihçi kimliğimle, 

Antik Çağ’da ‘Smirniakos Kolpos’ denilen İzmir Körfezi’ni bir kolyeye dizili inci misali çevreleyen 

bu kıyı kentlerini, vaktiyle inceleme konusu yapmıştım. Söz konusu kentlerin ikisi Körfez’in ku-

zeyinde; biriyse, güneyinde konumlanmıştır. 

1997 yılında, ‘Foça’ [Phokaia] konulu uluslararası bir toplantının koordinatörlüğünü yapmıştım. 

Geçmişten Günümüze Foça Uluslararası Sempozyumu Bildirileri başlığıyla kitaplaşan [Anka-

ra, 1998] Eski Foça’daki bu toplantının ardından; Türkiye’de cumhuriyetin ilan edilişinin 75. yıl 

dönümü anısına basılan, Foça Üzerine Yazılar başlıklı [İzmir, 1998] kitabının da editörüydüm. 

Sonraki süreçte, Foça’yı konu edinen çalışmalarımı sayıp dökmeyi gereksiz bulmakla birlikte, 

Osmanlı Bankası-Alpha Bank [Yunanistan] işbirliğiyle İstanbul’da gerçekleştirilen “Ege’nin İki 

Yakasında Toplum ve Ekonomi” başlıklı seminerler dizisi çıktılarından olup mikro tarih çalışma-

sı sayılabilecek hacimli bir makalemi, özellikle anmak isterim.1 Yunan işgali döneminde, Foça ve 

kırsalında cemaatler arası ilişkilere mercek tutan bu makale, ilgili Yunanca malzemeyi görmüş 

olması bağlamında değerlidir.

Yrd. Doç. Dr. Erkan Serçe ile birlikte, İzmir Körfezi’nin kuzeyinde inceleme konusu yaptığım ikinci 

kent, Osmanlı döneminde Rum-Ortodoks cemaatin ‘Kordelyo’ dediği, Karşıyaka’ydı. Yaklaşık beş 

yıllık bir çalışmanın ürünü olan Karşıyaka Tarihi kitabı [İzmir, 2011], Yamanlar Dağı’ndan [Ama-

nara] kaynaklanan sel sularını Körfez’e aktaran mevsimlik çayların taşıdığı alüvyal malzemenin 

şekillendirdiği kıyı düzlüğü üzerinde kurulu olan Karşıyaka hakkında ürettiğim ikinci kitaptı.2

Vaktiyle doktora öğrencim ve Ahmet Priştina Kent Arşivi ve Müzesi’nde [APİKAM] araştırmacı 

olan Serhan Kemal Saygı ile birlikte yaptığımız, Tarih Öncesinden Günümüze Güzelbahçe Tarihi 

başlıklı çalışmam [İzmir, 2013], Körfez’in güneyindeki bir kente odaklanmış ilk ve an itibariyle 

son kent tarihi kitabımdı. İlk fırsatta, Antik Klazomenai [Urla-İskele] kentinin tarım arazisi olan 

Güzelbahçe’nin eskiden köyü, şimdi mahallesi olan Yelki üzerine yazmayı planlıyorum.

Foça, Karşıyaka -ki, antik Smyrna kenti Bayraklı’nın ilçe yapıldığı yakın geçmişe kadar, idari an-

lamda Karşıyaka içindeki bir ören yeriydi- ve Güzelbahçe’nin iktisadi geçmişinde tarım, ticaret, 

1  Engin Berber, “Life in the Anatolian Countryside during the Greek Occupation: The Example of  Foça”, 
Economy and Society on Both Shores of  the Aegean, Edited by: Lorans Tanatar Baruh and Vangelis Kechriotis, At-
hens: Alpha Bank Historical Archieves, 2010.

2  İlki, Kuruluşundan Cumhuriyete Karşıyaka Belediyesi Tarihi 1887-1923 başlığını taşımaktadır, İzmir, 2005.
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sanayi ve denizcilik var. Aslında böyle olması bir tercih değil, zorunluluktu. Şöyle ki, antik dönem-

de Batı Anadolu’nun iç bölgelerinde Frig ve Lidya gibi güçlü devletler vardı. Dolayısıyla denize 

kıyısı olan bu kadim kentlerin, artan nüfuslarını besleyecek tarım alanlarını iç bölgelere doğ-

ru genişletme şansları yoktu. İşte bu sebeple söz konusu kentler, imkânları çerçevesinde şarap, 

zeytinyağı vb. ihraç edilebilecek yerel sınai ürünlere yöneldiler. Karşılığında başta buğday olmak 

üzere, tüketim maddeleri ithal ettiler. Ünlü tarihçi Herodot, aralarında Phokaia ve Klazomenai’nin 

de bulunduğu On İki İon Kenti’ni3 birleştiren bir yol ağından söz etmektedir. Foça ve Klazome-

nai’nin Akdeniz ve kuzeydeki uzantısı olan Karadeniz’de kurduğu ticaret kolonileri var. Yeri gel-

mişken odaklandığımız üç kentin, Lidya ve Pers saldırılarına maruz kaldığını belirtmek isterim. 

XI. yüzyılda Foça, Klazomenai ve Smyrna, dolayısıyla Karşıyaka Türkmen Beyi Çaka egemen-

liğine girmiş ve bir süre böyle kalmıştır. Bu kentlerde meyve ve sebze gibi zeytin ve üzüm de, 

zamandan bağımsız olarak değişmeyen tarım ürünleri olmalıdır. Sanayide zeytinyağı, şarap, de-

mir-döküm ve kereste üretimiyle denizde balıkçılığı hiç kuşkusuz unutmamak gerek.  

Asıl önemli olan, odaklandığım kentleri konu edinen çalışmalarda yeterince değinilmediğini 

düşündüğüm madenciliktir. Örneğin Klazomenai kırsalında, kurşun cevheriyle sirke karıştırı-

larak elde edilen bir kurşun türevi [kurşun asetat olmalı] var ki, Antik Çağ’da çok değerliydi. Bir 

de ‘malakiti’ veya ‘malakit’ denilen yeşil renkli bir mineral var. Çağdaş yazarların ‘yeşil tebeşir’ 

dediği bu çok bilinmeyen mineral, gemilerin boyanmasında kullanılıyordu. Romalı mimar Diti-

rius, Klazomenai’de Kızıl Dağ’dan çıkan malakitin, Akdeniz’in en güzel yeşili olduğunu söylüyor. 

1920’li yıllarda Klazomenai, yani Urla’da altınla karışık; cıvayla, kurşun çıkarıldığı bilinmekte-

dir. Bu ikincisi, üzümüyle meşhur olan Karabağlar İlçesi’ne bağlı Kavacık’taydı. Yeri gelmişken, 

on beş-yirmi yıldır Kavacık sakinlerine, altını siyanürle kurşundan ayrıştırmaya onay vermesi, 

daha doğrusu bu işleme sessiz kalması dayatılmak isteniyor. Benzer bir dayatmanın, Karşıya-

ka’nın yaslandığı Yamanlar Dağı için de geçerli olduğunu belirtmek isterim. Bu arada 1950’lerden 

sonra, daha çok Karadeniz’den gelip Güzelbahçe’yi yurt tutan vatandaşların, ilçeyi balıkçılık sek-

töründe Türkiye’nin en önemli noktalarından biri haline getirmiştir. 

3  Diğer kentler Anadolu’da: Miletos, Myous, Priene, Ephesos, Kolophon, Lebedos, Teos, Erythrai; Ege De-
nizi’nde: Samos ve Khios adasıdır.

Kordelio/Karşıyaka [XX. yüzyıl başı].
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Orta Çağ’dan itibaren madenciliğin, Körfez’in kuzeyindeki Foça kentine damgasını vurduğu açık-

tır.  Bu bağlamda, öncelikle kumaş boyamada kullanılan bir maden olan şap üzerinde durmak 

istiyorum. Haçlı Seferleri’ni takip eden yıllarda, Avrupa’da dokumacılık sektörü yükselince şapa 

olan ihtiyaç artmış, dolayısıyla Foça önem kazanmıştı. Şap, yüzeyden toprak kazınarak çıkarılan 

bir madendi ve Yeni Foça’ya [Nea Phokaia] üç kilometre uzaklıktaki Kozbeyli arkasındaki Şapha-

ne Dağı’ndan çıkarılırdı. Şap ticaretinin önemini, Cenevizli Zakkaria ailesi fark etmiş ve masraflı 

olması nedeniyle Doğu Roma İmparatorluğu’nun donanmasını kullanmadığı/kullanamadığı bir 

sırada, Eski Foça’yı koloni haline getirmişti. Sonradan ele geçirdiği Sakız, başlangıçta Bizans ve 

Zakkaria [Ceneviz] donanması arasında el değiştirse de, sonuçta Zakkaria ailesinde kalmıştı ki, 

bu aile Akdeniz çukurunda adeta tekeline aldığı şap ticaretinden büyük paralar kazanmıştı. 

Yeni Foça, Şaphane Dağı’nda çalışan madencileri iskan için, XII. yüzyılın sonunda kurulmuştu. 

XX. yüzyılı göremeyen kalesi, kentin korunmaya değer bir yerleşim yeri olduğunun açık kanıtı-

dır. İspanya ve İtalya’da [Tolfa’da] şap madeninin bulunduğu XV. yüzyılda yani Batı Anadolu’nun 

Osmanlı egemenliğine geçmesinden kısa bir süre Foça, önemini yitirmiş olmalıdır. XIX. yüzyıla 

doğru, Foça’ya can veren başka maden ve madenciler Foça’ya can vermeye başlamıştı. 

Bilindiği üzere denizin, insanlara sunduğu fırsatlar sonsuzdur. Yemek için balık; gübre olsun diye 

yosun; cam için kum, inşaat için çakıl. Devamı var, et ve balık kokmasın; zeytin gibi balık da sala-

mura yenebilsin; bölgede yaygın olan küçükbaş hayvancılıktan kaynaklanan deri tabaklanabil-

sin, meyve ve sebze turşu yapılabilsin diye de tuz veriyor. Tuz, bir dönem Roma İmparatorluğu’nun 

asker maaşlarını ödemek için kullandığı son derece değerli bir mineral. Batı dillerinde maaş an-

lamına gelen ‘salary’ sözcüğü, tuzdan kaynaklanıyor. Bol güneş, rüzgar, killi toprak, deniz suyu ve 

insan emeği bir araya geldiğinde, ‘beyaz altın’ diye tanımlanan tuz minerali ortaya çıkıyor.

Küçük Asya Araştırmaları Merkezi [Atina] Arşivi’nde mevcut, Anadolu’dan gitmiş Rum göçmen-

lerin anılarını okurken, Eski Foça’lı bir Rum’un tuzla ilgili söylediği şu cümleden çok etkilemiş-

tim, “ekmeğimiz tuzdan geliyor.” Gediz Çayı’nın [İrmos] Akdeniz’le buluştuğu noktada  ‘Çamaltı’ 

ve ‘Ada’ isimli, iki tuzla var. Bu tuzlaların mülkiyeti, devri Osmani’de Karşıyaka’da ikamet et-

mekte olan, Rum-Ortodoks cemaatinden Karavokiri ailesine aitti. Duyun-ı Umumiye İdaresi’nin, 

Foça Kalesi [1843] Çamaltı Tuzlası’nda Hasat [1970’lerin başı].
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Osmanlı Devleti’nin borcuna karşılık el koyduğu tuzlaların önceleri bu aileye, yıllık dört bin lira 

bedelle kiraya verilmiş olduğunu da belirtmek isterim. 

XX. yüzyıl başında bu iki tuzlada hasadın gerçekleştirildiği Ağustos ve Eylül aylarında, değişik 

cemaatlerden yaklaşık bin beş yüz işçi çalışıyordu. Hiç kuşkusuz, tuzlalarda sürekli çalışanlar 

da var, ama hasat mevsiminde kazma ve ahşap küreklerini omuzlayarak gelenler Foçalı köylüler. 

Akdeniz’in başka yerlerinde olduğu gibi, yılın belli aylarında tuzla çalışanları, emeklerini ücret 

karşılığı satan köylü-madencilerdi. Bunların çıkardığı tuz, sayıları kırka yakın olan mavnayla 

Eski Foça’da Büyük ve Küçük Liman’da bulunan, her biri yüz bin kiloluk silolara [dört adet] geli-

yor ya da Eski Foça’nın hemen ardındaki Yiğitler, Koca Mehmetler ve Ilıcapınar köylerini mesken 

tutmuş deveciler marifetiyle Menemen İstasyonu’na götürülüyordu. Bu istasyon, Foça tuzunun 

ülke içine karadan gönderildiği ana dağıtım noktasıydı. Az önce sözünü ettiğim mavnalarda ça-

lışan amele sayısı, dört yüz civarındaydı. Ayrıca, Foça’dan Avrupa’ya ihraç edilecek tuzu, açıktaki 

gemilere yükleyen sekiz yüz kadar amelenin de çalıştığı bilinmektedir. Bu rakamlar bir araya 

getirildiğinde; XX. yüzyıla girerken Foça’nın, madenciliğin başat sektör olduğu, bir işçi kenti ol-

duğu ortadadır.

Dahası da var. Tuz madenciliği kadar katma değer yaratmasa da, taş madenciliğinin de önemli 

olduğu anlaşılıyor. Foça kırsalındaki elli kadar ocaktan, çok kaliteli taşlar çıkarılıyordu. Hem in-

şaatta kullanmak, hem üzüm ve zeytini ezip sıkmak, hem de yel değirmenlerinde kullanmak için. 

Eski Foça’dan Nemrut Körfezi’ne uzanan kıyı şeridine dizili koylar, küçük batıkların miras bırak-

tığı çok sayıda değirmen taşını ağırlıyor. Tıpkı, amforalar gibi. Bildiğim kadarıyla bugün Foça’da 

taş işçisi yok, ama Yunanca kaynakların verdiği bilgilere göre, XX. yüzyılın başında sadece Yeni 

Foça’daki ocaklarda, iki yüz elli civarında işçi çalışıyordu. Tuz ve taş madencileri arasına zaman 

zaman balıkçılar da karışıyor. Ancak bunların ya kendilerine ait küçük arazileri var, ya da başka-

larının arazilerinde ortakçı veya amele olarak çalıştıklarını düşünüyorum, sonuç olarak köylüler. 

Amelelere verilen yevmiye konusunda elimizde somut veriler yok ancak işverene bakarak, du-

rumun parlak olduğunu söylemem mümkün değil; Cenevizliler, Duyun-ı Umumiye İdaresi veya 

bunların mültezimleri. Çalışma koşullarına gelince, elimde somut veriler var. Ameleler, köylü 

madenciler, tuzlaların yanı başında kurdukları çadırlarda -belki tente demek daha doğru- kalı-

yorlar. Kavurucu sıcakta bütün gün çalıştıktan sonra konaklanan bu çadırlar/tenteler ile hijyeni 

bir araya getirmenin mümkün olmadığı açıktır.

Akdeniz’de, körfez insanlarını aşan ortaklıklar da var. Parlak güneş, yazın kuruyan çaylar. Kekik 

ve çam kokan dağlar, meltem rüzgârları, yel değirmenleri, gözü pek delikanlılar, kapı önü soh-

betlerine dayanamayan orta yaşlı kadınlar. Liste uzayıp gidiyor. Akdeniz’e hiç yakışmayan, kaba 

milliyetçilik gibi kötü şeyler de var. Çok kültürlülüğe işaret eden bu kadar çok verinin derlene-

bildiği bir coğrafyada olmamalı. Akdeniz’i anlatırken onsuz yapamayacağımız muhacir ve mü-

badilleri de anmamız lazım. Çünkü onların izi her yerlerde: Yapılarda [kireçle badana], mutfakta 

[bazı börek çeşitleri], hatta sözcüklerde [Rumeli şivesi].



A
K

D
E

N
İ

Z
'İ

N
 K

I
Y

I
S

I
N

D
A

 İ
Z

M
İ

R
 K

Ö
R

F
E

Z
İ

 -
 I

I
. 

B
Ö

L
Ü

M

83

Cumhuriyet Dönemi’nde  
İzmir Körfezi ve Çevresindeki Kent 

Mekanının Dönüşümü
Arife KARADAĞ

 [DOÇ. DR., EGE ÜNİVERSİTESİ COĞRAFYA BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ]

Bu sunumda, İzmir kent alanının mekansal dönüşümünde önce kuruluş aşamasından yavaş 

yavaş Cumhuriyet’e, oradan da günümüze doğru geleceğiz. Söyleyeceklerim, özellikle 1950’ler-

den sonrası için olacak. Aslında bu süreç bugünün İzmir’ini, bugünün İzmir metropolünü hem 

mekansal anlamda, hem de sosyal-ekonomik anlamda şekillendiren süreci ifade ediyor. O yüz-

den de bu konuşma süresince, İzmir kent mekanına ait farklı farklı fotoğraflar izleyeceğiz. Böy-

lece bugünden itibaren İzmir’i mekânsal dönüşüm anlamında, hangi değişim ve dönüşümlerin 

beklediği konusunda bazı çıkarımlarda bulunabileceğiz. Kent coğrafyacısıyım, doktora tezim, 

‘İzmir’in Cumhuriyet Dönemi ve Sonrasındaki Mekansal Değişim ve Dönüşüm Süreçleri’ üzerine. 

Çalışma konularım, kent coğrafyasının alt dallarıyla ilişkili olarak devam ediyor; kentsel dönü-

şümü de mekan ve toplum boyutlarıyla inceliyorum. İleri aşamalarda, bunun örneklerini de ve-

receğim. İzmir’deki yüksek güvenlikli siteler diye özetleyebileceğimiz yerleri, sosyal mekan ve 

mekansal ayrışma süreçleri açısından inceliyorum. Mültecileri kentsel yaşama; hem mekansal 

hem de sosyal etkileri açısından inceliyorum. Dolayısıyla kent coğrafyası, yani kentsel mekanın 

hem sosyal anlamda hem de mekansal anlamda değişim dönüşüm süreçlerinin yansımalarını 

çalışmaya devam ediyorum. İzmir, benim için çok önemli bir laboratuvar. Geçmişle ilgili bilgiler 

vermek niyetinde değilim; hocalarım çok çok daha ayrıntılı biçimde verdiler ama ben coğrafyacı 

kimliğimden hareket ederek, bir noktaya dikkat çekmek için birkaç slayt koydum. 

Kentsel yaşam geleneği ve mekan kullanımı açısından, zaman zaman silik ve sakin dönemler 

geçirmekle birlikte, hiçbir zaman ticari kimliğini yitirmeden varlığını bugüne kadar devam ettir-

meyi başarmış bir kentten konuşuyoruz. Öncelikle kentin bu varlığını ve devamlılığını etkileyen 

temel faktörlerin, coğrafi avantajlar ve dezavantajlarla ilişkili olduğuna vurgu yapmak isterim. 

Bugün kent mekanını kullanım özelliklerine dikkat çekerken belirtmek isterim ki aslında bü-

yük ölçüde alüvyon düzlüklere sahip, verimliliği yüksek, yerleşmeye müsait, su kaynakları açı-

sından zengin, ulaşım ağının gelişmesi açısından avantajlı bir coğrafi temel üzerine yerleşmiş, 

büyümüş ve varlığını devam ettirmiş bir kenti konuşuyoruz. Bu nedenle coğrafi mekanı, hem 

fiziksel özellikleri hem de beşeri mekan özellikleri açısından inceliyoruz. Bundan sonra söyleye-

ceklerimi yine aynı çerçevede ele alarak konuşacağım. 

Genel olarak, ana temamız İzmir Körfezi olduğu için, İzmir’in topografik açıdan da yoğun bi-

çimde yerleştiği alan körfezi çevreleyen kıyı; Balçova, Narlıdere düzlükleri yanı sıra Bornova, 

Karşıyaka alüvyon düzlükleri, bunu çevreleyen az eğimli yamaçlar ve alçak tepecikler şeklinde 
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sınırlandırabiliriz [Harita 1]. Özellikle Cumhuriyet Dönemi’nde, İzmir kent mekanının şekillen-

mesinde ve gelişim yönlerinin belirlenmesinde bu sınırların aşılmamış ya da bunların dışına 

çok da çıkılmamış olduğunu görüyoruz. Kentte mekan organizasyonu, kentsel ve mekânsal pey-

zaj da bu yönde değişmeye devam etmiştir. Cumhuriyet’in hemen öncesinde bir yerleşim planı 

da göstermek istedim: XIX. yüzyılda İzmir kent yerleşiminin mekansal anlamda en yoğun bulun-

duğu alan elbette ki iç bölgelerden ticari ürünlerin İzmir’e ulaştırıldığı, bugün Yenişehir, Kemer 

istasyonu civarında kalan Kervan Köprüsü’ne kadar gelip, oradan dönemin iş merkezlerinin ve 

ticaretin yoğunlaştığı Agora, ardından Kemeraltı, oradan da Eski Liman’a doğru devam eden hat 

[Harita 2]. Bu hat, Cumhuriyet Dönemi içerisinde de aslında kentin birinci ana merkezi olmayı 

fonksiyonel anlamda da sürdürmüştür. Çünkü ticaret, liman ilişkisi İzmir’de, Cumhuriyet’in ilk 

yıllarından itibaren kentin mekansal dönüşümünde belirleyici olmuştur. Elbette Cumhuriyet Dö-

nemi’ndeki sosyo-ekonomik değişim, dönüşüm süreçleri, İzmir kent mekanında da bir yeniden 

yapılanma döneminin başlangıcıdır. Aslında Cumhuriyet’in hemen öncesinde İzmir’deki ticareti 

kontrol eden Levanten ailelerin, ticarette çok etkin biçimde varlığını devam ettiren azınlıkların 

kentten ayrılmasının ve Cumhuriyet’in ilanının hemen ardından İzmir, hem sosyo-kültürel açı-

dan, hem de mekânsal açıdan bütünüyle yeniden yapılanmaya başlamıştır. Bu İzmir için, bir 

yeniden yapılanma dönemidir [Harita 3]. 
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1923-1950 yılları arasında İzmir’in kent mekanı, durağan bir büyüme biçimi göstermişse de, 

1950’lerden sonra mekânsal değişim hız kazanmıştır. Bu, 1940’li yıllara ait kent içi arazi kul-

lanımı haritasında [Harita 4] konut alanları sarılarla gösteriliyor; yeşiller kentiçi yeşil alanla-

rı, mavi tonlarla gösterilen yerler de sanayi ve ticaret alanlarını gösteriyor. Bu yüzden bundan 

sonraki haritaları, bu şekilde takip ederseniz yararlı olacaktır. Buradaki plana baktığımızda, XIX. 

yüzyıldaki yoğun kentsel yerleşim formunun 1950’li yıllarda İzmir Körfezi çevresinde ince bir 

şerit halinde büyümeye ve gelişmeye devam ettiğini ama bu formdan çok da uzaklaşılmadığını 

görüyoruz. 1950’li yıllara kadar aslında durağan bir gelişme durum söz konusudur. 1948 yılında 

Le Corbusier tarafından yapılan bir plan, 1950’li yıllar ve sonrasında İzmir’deki kent mekanının 
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nasıl şekillendireceğinin ilk işaretlerini verir. 5. haritada bunu görüyoruz. Burada da yine sarılar 

konut alanlarını gösterirken, geleneksel kent merkezi olarak hala Kemeraltı, Konak ve Eski Li-

man arasındaki yer işaret edilmiştir. Sanayi-ticaret alanı olarak da bugünkü Alsancak Limanı 

ve gerisindeki alanlar işaret edilmiştir; burada Halkapınar-Salhane arasındaki alan 2000 yılın-

dan sonra İzmir’in üçüncü kent merkezi olarak planlanan yere de karşılık gelmektedir, 70’li ve 

hatta 80’li yıllara kadar da İzmir’in önemli sanayi akslarından birini temsil etmiştir. Dolayısıyla 

şunu söylemeye çalışıyorum; 1948 yılında yapılan planlar, aslında 1950 ve sonrasında İzmir’de-

ki kent mekanını özellikle ticaret ve sanayi alanlarının ne yönde gelişeceği, nerede toplanma 
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göstereceği ve fonksiyonel kimliğinin nasıl şekilleneceğinin ilk adımlarını bize vermektedir. 

1950’li yıllara ait olan İzmir fotoğraflarından izlediğiniz şekliyle [Fotoğraf 6], o dönemdeki İzmir 

kent mekanı daha çok İzmir Körfezi çevresinde, Kadifekale eteklerinden bir yelpaze biçiminde 

Alsancak Limanı’na doğru inen bir bölgede yoğunlaşmıştır. Onun yanı sıra, İzmir Körfezi çevre-

sinde de ince bir şerit halinde yerleşim formu gösterdiğini görmekteyiz. Aslında 1950’li ve 60’lı 

yıllar Türkiye’de sanayileşmenin ve sanayileşmeye paralel olarak kentleşme akımlarının da hız 

kazandığı bir dönemi temsil etmektedir. Ancak bu dönemde gerçekleşen sanayileşmenin tetik-

lediği kentleşmenin hızı, bütün büyük kentlerimizde planlamanın çok üzerinde bir ivme izlediği 

için yaşanan kentleşme zamanla çarpık, sorunlu bir kentleşme formu ortaya çıkarmıştır. Aslında 

en önemli etkilerini 1960’lı yıllarda Körfez’in çevresindeki yerleşimlerde, özellikle Kadifekale’nin 

eteklerindeki yerleşim birimlerinde ya da Bornova Ovası’na bakan yamaçlarda ya da aynı şekilde 

yine Kadifekale’nin batı, kuzey, kuzeydoğu bölümlerindeki gecekondularla kendisini gösterme-

ye başlamıştır. 1940’lı yıllar, aynı zamanda İzmir’in ilk gecekondularıyla tanıştığı yıllardır. Bu-

nun sebebi de aslında İzmir’in bu sanayileşme akımı içerisinde, önemli sanayi odaklarından biri 

olarak seçilmiş olmasıdır. Böylelikle kırsal alandan, kent alanına yani İzmir’e yönelmiş göçlerle 

birlikte, yeni bir yerleşim modeline geçiş süreci gündeme gelmiştir. Bu süreç, mekansal etkileri-

ni daha çok 1970’li ve 80’li yıllarda çok belirgin biçimde göstermiştir.  

[Fotoğraf 6]
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1970’ler ve 80’ler döneminde kentin özellikle kuzey, doğu ve güney bölümünde sanayi ve ulaşım 

akslarına paralel olarak, hem sanayi hem de konut gelişimi, mekansal dönüşüme yansımıştır. 

Bu yönde bir gelişim, kentsel ekolojik kuramlar çerçevesinde bakıldığı zaman, sanayi ve ulaşım 

aksının belirlediği dilimlerin, kent içerisindeki arazi kullanımı, konut alanı, sanayi alanı, ticaret 

alanı gibi ayrımların İzmir kent mekanında gözlenmeye başladığının da ilk işaretleridir. Burada 

görülüyor ki, özellikle Anadolu Caddesi’nin kuzey aksında, Anadolu Caddesi’nin üst bölümleri 

yani kuzey bölümleri, ağırlıklı olarak gecekondu mahalleleriyle dolmaya başlamış. Aynı şekilde 

Kadifekale bölgesindeki gecekondulaşma bölgesi alanı hızla gelişmeye devam etmiş, yanı sıra 

da aynı dönemde Ankara yolu hani İzmir’in doğu aksındaki Ankara karayolu üzerinde Bornova, 

Çamdibi, Pınarbaşı ve Kemalpaşa’ya doğru giden aks boyu yine sanayi kimliğiyle öne çıkan bir 

yer olmuştur. Harita 7’de görüleceği gibi, mavi tonlarla gösterilen bu sanayi aksları doğrultusun-

da bir kentsel dönüşüm gözlenmeye başlamıştır. Bu bir sürükleyici sebep olmuştur. Özellikle 

1960’lı, 70’li yıllarda kent mekanının büyüme yönünün tayininde de ve oradaki konut yerleşim 

birimlerinin hangi şekilde hangi formda şekillendiği konusunda da belirleyici olmuştur. Dola-

yısıyla da kentin en önemli büyüme yönü kuzey aksında Bayraklı’dan başlayıp, Çiğli’ye doğru 

devam eden sanayi aksı çevresinde, özellikle kuzey bölümlerinde gecekondu alanları yer aldığı 

görülürken, güneyinde kalan kısımlarda özellikle 1970’li yıllarda başlayıp, 1980’li yıllarda etki-

sini daha fazla gösteren yap-sat’çı süreç içerisinde iki katlı yalı tipindeki yerleşmelerin yerini 

alan yedi, sekiz, on katlı apartmanlara bıraktığı ve bütün körfeze paralel bir mekansal örüntüyle 

şekillenen forma karşılık geldiği gözlenmektedir. Dolayısıyla kuzey-güney doğrultusunda İzmir 

kent mekanının kesitini çıkardığınızda; kuzeydeki yamaçlar Anadolu Caddesi’ne kadar gecekon-

du alanları, onun hemen önünde sanayi ve ticaret alanları, onun önünde de körfez’le bu sana-

yi-ticaret alanları arasında kalan kısım da ruhsatlı, o döneme göre yeni imarlı yerleşim yerlerine 

karşılık gelmektedir. Bu form, aslında doğu aksında da bozulmamıştır. Güney aksında da aynı 

şekilde, bu dönemde özellikle Karabağlar-Cumaovası arasındaki sanayi gelişiminin güneye doğ-

ru ilerlemesi, burada da yine kent mekanının özellikle konut alanlarında güneye doğru hızlı bir 

gelişim göstermesini sağlamıştır [Harita 7]. 

Batı yönünde, özellikle 1970’li, 80’li yıllarda, hatta 90’lı yıllara kadar, kentsel gelişim daha yavaş 

seyreden bir formdadır. Orada da özellikle kentin orta ve üst gelir grubunun 1980’de turizmi des-

tekleyen politikalarla birlikte ikinci konut edinme süreçlerine karşılık gelen yeni bir mekansal 

değişim ve dönüşüm görülmektedir [Harita 8]. Narlıdere, Güzelbahçe’den Urla’ya doğru uzayan 

bölüm daha çok ikinci konutlarla, yazlıklarla kendisini göstermeye başlamıştır. Ama bu süreç, 

1989’da İzmir-Çeşme otobanının açılmasından sonra daha da büyük bir hız göstermiştir. Ama 

batı yönünde ilerleyen kentin bu gelişme formu, konut ağırlıklı gelişim formunu korumuştur. 

Bugün de batı aksı, ağırlıklı olarak konut yerleşimleridir. 2000 yılı sonrasında da özellikle üst 

gelir grubunun tercihleri yönünde şekillenmiş olan yüksek güvenlikli siteler, lüks konut anla-

yışlarıyla şekillenmiş yeni proje alanlarına dönüşmeye başlamıştır. Yamaçlarındaki gecekondu 

alanları da kentsel dönüşüm adı altında, bir değişim süreci geçirmiştir. Bunları da bir sonraki 

aşamada göreceğiz. Dolayısıyla bu aslında, sanayi ve ticaret alanlarının özellikle de sanayi alan-

larının hemen kenarında oluşan ve hızla da gelişen gecekondu alanları aslında İzmir’in sadece 
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mekanını değil, sosyo-kültüler profilinde de ciddi bir değişime yol açmıştır. Göçle gelen nüfusla 

birlikte kentsel mekan anlayışı, yeni baştan bir kimlik örüntüsüne girmeye başlamıştır. Dolayı-

sıyla da geleneksel kentsel yaşamından farklı bir yaşam tarzı, İzmir’in hem mekanına hem de 
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sosyo-kültürel hayatına dahil olmuştur. Yine bunu izleyen dönemde, kentin eski ticari ve idari 

merkezi durumundaki Konak ve Çankaya arasının etrafı gecekondularla çevriliyken bu dönem-

de kentin üst gelir grubunu temsil eden kitle ağırlıklı olarak Alsancak, Karşıyaka, Güzelyalı ve 

Göztepe alanında yoğun bir yerleşim göstermiş, buradan da ikinci konut yerleşimi Narlıdere, Gü-

zelbahçe şeridinde batıya doğru ilerlemiştir. 

İzmir’in hatta Cumhuriyet öncesindeki formunu düşünürseniz, XIX. yüzyıldaki haritayı hatırlar-

sanız, Alsancak Limanı ile Konak arasındaki Körfez’in kıyısında bir yerleşim yoğunlaşmıştı ve 

oranın önemli olan kimliği hem kültürel, hem ticari anlamda kentin en hareketli yerine karşı-

lıktı. Ağırlıklı olarak da; o dönemde ticareti ve İzmir’deki sermayeyi kontrol altında tutan Levan-

tenlerin, ağırlıklı olarak konut yerleşimine sahne olan bir yerdi. Bunun yanı sıra da Karşıyaka’da, 

Bornova’da, Buca’da Levanten ailelerinin sayfiye evlerinin bulunduğu yerleşim modelleri göz-

leniyordu ve aralarda mekansal anlamda çok ciddi boşluklar vardı. 1950’li yıllarda başlayıp, sa-

nayileşmeyle başlayan kentleşme süreci içerisinde bu aralarda kalan mekansal boşluklar, hem 

fonksiyonel anlamda hem de mekansal anlamda hızla kapanmaya başlamıştır, ki o kapanmanın 

tamamlandığı dönem 1990’lı yıllardır. Geçmişte, geleneksel İzmir merkezinin banliyösü formun-

da olan Karşıyaka, Bornova, Buca ve aradaki diğer yerleşim birimleri geleneksel kent merke-

ziyle bütünleşmiş; fonksiyonları, mekansal örüntüsü, nüfus ve demografik profili anlamında 

kent merkeziyle bütünleşerek bir büyük şehri meydana getirmiştir. 1990’lardan sonra artık bu 

geleneksel, geçmişte ticareti ve sanayiyi temsil eden merkez artık 1990’lı yıllarda yerini işte sa-

yıları hızla artan bankalara, onların müdürlüklerine, finans kurumlarına, orta ve üst gelir grubu-

nun ağırlıklı olarak yaşadığı mekanlarda konumlanmış olan alışveriş merkezlerine bırakmıştır. 

1990’lı yıllarda, dokuz ilçeden oluşan bir yeni, bütünsel kent formu oluşmuştur. Ki onun adı, İzmir 

Büyükşehir Belediyesi şeklinde de idari bir tanıma kavuşmuştur. Böylelikle, geleneksel olarak 

geçmişteki banliyölerle bütünleşerek, büyük bir şehre dönüşmüştür. Ama bu dönüşüm, sadece 

mekânsal bir dönüşüm değildir aynı zamanda sosyal, kültürel, fonksiyonel olduğu kadar, ticari 

ve sanayi fonksiyonları da içeren bir bütünleşme sürecinin karşılığıdır. 

1990’lı yıllara ait olan kent içi arazi kullanımı haritasına [Harita 9] bakarsanız, 1970’li ve 80’li yıl-

lardaki alanını korur biçimde sanayi bölgelerini görüyorsunuz. Çünkü 1990’dan itibaren Çiğli’de, 

Atatürk Organize Sanayi Bölgesi’nin kuzey aksında kurulmasıyla, geleneksel kent merkezinde-

ki 1950 ve 1970 yılları arasında konumlanmış olan sanayi tesislerin desentrasyonla kendi dışı-

na aktarılması gündeme gelmiş, bununla ilgili politikanın bir parçası olarak kent mekanından 

1990’lı yıllarda yavaş yavaş sanayi kimliği, kent dışına, kentin çeperine doğru taşınmaya başla-

mıştır. Bunun bir başka işareti de, güney aksında aynı yıllarda açılan serbest bölgeyle yaşanmış-

tır. Serbest bölgeyle aynı şekilde kent merkezindeki sanayi ve ticaret alanlarının, hem mekânsal 

hem de fonksiyonel anlamda gelişme şansı kalmayınca, daha fazla gelişme şansı bulamayan, 

sıkışmış sanayi ve ticaret alanları kent çeperine taşınmıştır. Bu da bir mekânsal dönüşüm ya-

şanmasını hazırlayan önemli sebeplerdendir. Bunu izleyen dönemlerde Kemalpaşa’da Organize 

Sanayi Bölgesi’nin oluşması, ardından Menemen’deki deri sanayi ağırlıklı merkezin kurulması 

da aslında bu süreci hızlandıran faktörlerdir. 
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Böylelikle 1990’lı yıllarda, İzmir kent mekanı içerisinde sanayi hızla kent çeperine aktarılmaya 

başlar. Yerlerini de mevcut alanlarda bu kez irtibat bürolarının, doğrudan ticaretin yapıldığı de-

ğil, ulusal ve uluslararası bağlantıların kurulduğu ofislere, banka şubelerine, eğitim ve diğer hiz-

metler alanındaki ofislere bırakmaya başlamıştır. Böyle bir mekansal dönüşüm göstermiştir. Bu 

formuyla mevcut ticaret kenti, geçmişteki ticaret kenti kimliğinden 1950’lerden 1980’lere kadar 

sanayi kimliğine bürünürken, bu defa çok fonksiyonlu kent tipine yönelmeye başlamıştır. Hızla 

hizmetler sektörünün geliştiği, ticaretin organize edildiği ve hizmetlerin yönetildiği bir metropo-

le dönüşmeye başlamıştır [Harita 8]. 

Bu süreç, kent mekanının kullanımı anlamında da yansımalarını göstermiştir. Bu yansımalar-

dan biri, 1980’li yıllarda özellikle 1984’lerde, İzmir kent mekanının yamaçlarındaki gecekondu 

alanlarının, mesela Bayraklı bölgesindeki gecekondu alanlarının, Çiğli’deki Anadolu Caddesi’nin 

kuzeyinde kalan gecekondu alanlarının, aynı şekilde Kadifekale ve çevresinde yoğunlaşan ge-

cekondu alanlarının, mekansal büyümesini engellemek anlayışıyla onların sınırlarının bittiği 

yerlerde hemen çevresinde toplu konut projelerinin başlamasıdır. Yani 1980’li yıllara damgasını 

vuran mekânsal dönüşüm, toplu konut gelişimiyle olmuştur. Bir başka gelişim, özellikle İzmir 

kent mekanındaki üst gelir grubunun kent içindeki yaşam alanlarında nüfus hızla artmış, koz-

mopolit bir form kazanmıştır. Kent hayatının yarattığı, ortaya çıkardığı problemlerden uzaklaş-

mak isteyen üst gelir grubunun da çevredeki kırsal alanlarda, bu kez kendi yaşam formlarını 

kurmaya başlamışlar; kentin hizmetlerinden yararlanabilecek mesafede ama kentin sorunlu 

özelliklerinden, kirliliğinden, gürültüsünden uzak kalabilecek mesafelerde, bu kez ikinci konut 
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değil, sürekli konut eğilimlerini artmıştır. İşte Çiçekli ve Yaka köyünde, Güzelbahçe’de, Yelki’de ya 

da Buca’nın köylerinde benzer formda konutlara doğru bir yönelim gerçekleşmiştir. Bunun bir 

ileriki aşaması, bu kez ev tiplerinde kendini göstermeye başlamıştır. İzmir’de bu metropolleşme 

süreci içerisinde diğer metropoller gibi sağlıksız kent alanlarından, gecekondu mahallelerinden 

tutun trafiğe, altyapı sorunlarına kadar, arazilerin amaç dışı ve çevresel kapasitelerinin üzerinde 

kullanımlarından, çeşitli yeşil alan sorunlarına kadar bir sürü problemle baş etmeye çalışan bir 

kente dönüşmüştür. Bu harita, [Harita 10] aslında XIX. yüzyıldan, 1990’ların sonuna kadar, İzmir 

kent alanının kentsel, mekânsal değişiminin de dış sınırlarını gösteriyor. Maviyle gösterilen yer-

lerde yerleşim, XIX. yüzyıldan 1960’lı yıllara kadar geleneksel olarak kent merkezinin etrafında, 

körfezin çevresinde ince bir şerit halinde bir gelişim gösterirken, 1960’lı yıllar sonrası, özellik-

le 80’li yıllarla birlikte doğrudan sanayi alanlarıyla da ilişkilendirilmiş ve gecekondu formuyla 

imarlaşmış konutlarla, giderek artan gecekondu mahalleleri kendisini göstermeye başlamıştır. 

1980-1990 döneminde bu form bozulmadan yani kuzey, güney, doğu, batı ulaşım aksları ve sana-

yi ilişkisi göz ardı edilmeksizin çevreye doğru, yamaçlara doğru büyüme devam etmiştir. 

2000’li yıllardan sonra, bu form bütünüyle değişti. Çünkü 2000’li yıllar aynı zamanda küresel-

leşmenin etkisiyle İzmir’de neoliberal bir kentleşme modeli hakim duruma geçti ve hızla bunun 

mekana yansıyan birtakım örneklerini görmeye başladık. Bunları birkaç başlık altında topladım; 

“2000 yılı sonrasında İzmir kent mekanında gözlenen değişimde öne çıkan maddeler nelerdir?” 

sorusuna yanıt arayarak. Bunlardan ilki, gecekondularla ilgili olan problemler aslında 2000’li 

yıllarda da devam etmiştir. 1990’lı yıllardan sonra Doğu ve Güneydoğu Anadolu Bölgeleri’nden 

gelen göçle oluşan yeni gecekondu mahalleleri, eski büyüme hızını kaybetmiştir. İkinci aşa-

ma, mevcut gecekondu alanlarının yeniden kurgulanması, 1984’lü yıllarda başlatılan toplu ko-

nut projeleriyle olmuş, bütünsel bir kentsel dönüşüm anlayışı bağlamında birtakım çalışmalar  
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yapılmaya başlanmıştır. Sözünü ettiğimiz kentsel dönüşümün ilk adımları, 1985’li yıllardan baş-

layarak 1995’lere kadar devam eden toplu konut anlayışıyla atılmıştır; toplu konutların tamamı, 

söz konusu gecekondu alanlarının tamamının hemen dış çeperinde inşa edilmiştir. Yani Çiğli’de, 

gecekondu mahallelerinin üstündeki EVKA 5 ve 6 ya da Işıkkent ve Doğanlar çevresindeki gece-

kondu alanlarının devamında, EVKA 3’ün kurulması bunlara örnektir. Aynı şekilde, her ne kadar 

gecekondu formuyla gelişmese de; daha sonra kaçak yapı formuyla gelişmiş, Bornova’nın kuzey 

yamaçlarındaki Atatürk ve İnönü Mahallelerinin gerisinde EVKA 4’ün inşası da örnek verilebilir. 

Buca’daki gecekondu alanlarının gerisinde inşa edilen toplu konut alanları da...

Bu harita, [Harita 11] İzmir’deki yaygın durumda olan gecekondu alanlarını gösteriyor. Zemin 

haritası, gecekondu alanları ve bu gecekondu alanları yıllara göre değişiyor. Turuncu daireler 

1985-1995 arasında inşa edilen toplu konut projeleri ve bu toplu konut projeleri aslında mev-

cut gecekondu alanlarının mekansal olarak daha da hızlı büyümesini, yayılmasını engellemek 

amacıyla inşa edilmişti. Bunlar, Mavişehir’le başlayıp devam eden örnekler hariç yapımı dar ve 

orta gelirli ailelere yönelik, sosyal konut anlayışıyla inşa edilmiş projelerdi. 1990’lı ve 2000’li yıl-

lardan sonra da, toplu konut çalışmaları artarak devam etti. Hatta buradaki toplanmanın daha 

çok Çiğli ve Harmandalı arasındaki bölgede yoğunlaştığına dikkat çekmek isterim. Çünkü o 

dönemde alınan bir kararla, Harmandalı-Çiğli arasındaki bölgeye bir milyon yeni insanın yer-

leştirilmesine imkan verecek bir toplu konut projesi başlatıldı. Bunu neden söylüyorum; çünkü 

söz konusu alanın hemen önünde ‘Ramsar Sözleşmesi’ ile bütünüyle koruma altına alınan Ge-

diz Deltası’nın hemen gerisindeki bir mekan var. Dolayısıyla bu dönemde, gecekonduyla, çarpık 

kentleşmeyle, buna ilişkin problemlerle baş etme noktasında toplu konuttan yararlanma aslında 

kentin ekolojik anlamda yararlanması gereken alanları da tehdit eden projeler şekline büründü. 

[H
AR

İT
A 

11
]





Fotoğraf: İzmir Büyükşehir Belediyesi Arşivi [Emirali KOKAL]
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Toplu konut projelerinin, gecekondu alanlarına hızla yayılması bir ölçüde başarılmıştı. Ama ar-

tık geriye kalan gecekondu alanlarının yeniden dönüşümüne ihtiyaç vardı. Kimi yerde heyelan 

bölgesi olması, yerleşime zaten fiziki şartları açısından uygun olmayan bir bölgenin, kentsel 

dönüşümle ıslah edilmesi ve yeni yerleşim alanlarına dönüştürülmesi 2000’li yıllardan sonra 

ilki Kadifekale’de olmak üzere, her geçen gün de yenisi eklenen kentsel dönüşüm projeleriyle 

devam etmeye başladı. Ama bu kentsel dönüşüm projelerinde kentteki sağlıksız kentleşmenin 

ürünleri olan eski ve gecekondu alanları yeniden yaşanabilir, yeni fonksiyonlarla değerlendiri-

lebilir alanlara dönüştürülebilir şeklinde projelendirildi. Belki toplu konutlar onun ilk adımıydı. 

Yani şehir dışına, çepere doğru nüfusun ağırlığının taşınması ardından da geriye kalan gece-

kondu alanlarında kentsel dönüşüm projeleriyle bir ciddi değişim, dönüşüm süreci geçirmesiydi. 

Bu Kadifekale’de özelinde İzmir’de ilk tamamlanan kentsel dönüşüm projesiydi. Aslında onun 

sosyal etkileri devam ediyor. Çünkü bu bölge, yeşil alana dönüştürüldü ve Ege uygarlıklarıyla 

ilgili bir parka dönüştürülmesiyle ilgili çalışmalar sürüyor. Ama nüfusun büyük bir bölümü de 

Uzundere’de oluşturulan TOKİ bölgesinde. 1980’lerdeki toplu konut anlayışının, 2000’li yıllardan 

sonraki tanımı bence TOKİ’ler. Dolayısıyla, dar ve orta gelirli ailelere yönelik sosyal niteliği taşı-

yan projelerden bir tanesi Uzundere’ye taşındı ya da çevresindeki mahallelere dönüştü. Yalnız bu 

dönem içerisinde meydana gelen bir başka değişim de şuydu; özellikle orta ve üst gelir grubuna, 

kent içerisinde yeni yerleşim ve yeni yaşam standartlarına uyum göstermiş yeni konut projeleri, 

bu dönemde gündeme gelmeye başladı. Önemli projelerin yoğunlaştığı alanlara baktığımızda 

yine aslında bu mekânsal dönüşümün en etkili olduğu bölgelerin Karşıyaka-Bayraklı arasındaki 

bölge, Bornova’da Ege Üniversitesi Kampüs Alanı ve gerisindeki alanlar, Çamdibi ve Yeşilova gibi 

alanlar olduğu görülmektedir. Bu yeni konut projelerinin içerisinde konut anlayışı, İzmir kentsel 

yaşantısı açısından yeni bir form da almış oldu. Çünkü bir stüdyo tipi daireler, 1+1 daireler, 2+1’ler, 

apart şeklinde kullanılan konut anlayışı, daha küçük ailelere ya da yalnız yaşayanlara yönelik, 

donanımları açısından modern, yeşil plan düzenlemeleri olan, birtakım sosyal donatılarıyla yeni 

modern konut projeleri kendisini göstermeye başladı. Mesela Ege Üniversitesi’nin arkasında da 

öğrenci potansiyeli dikkate alınarak, birçok üniversite kampusunun arkasında, yurt şeklinde ya 

da apart şeklinde hızlı bir projelerin inşasına geçildi. Bir başka dönüşüm, aslında üst gelir gru-

bunun tercihlerinin şekillendirdiği bir formdu. 2000 yılı sonrasındaki göstergelerden bir tanesi, 

bir metropolün hem sosyal anlamda hem de mekansal anlamda ayrışmayı çok şiddetli yaşa-

ması oldu. Dolayısıyla başlangıçta geçmişteki imarlı yerleşme alanlarına dokunan gecekondu 

alanlarında, bu söylediğim projeler daha çok gelişmeye başladı. Çünkü bu alanlar aynı zamanda 

hem sosyal anlamda hem de mekânsal anlamda zıtlıkların en üst düzeyde yaşandığı yerlerdi. Bu 

sosyal ve mekansal ayrışmanın bir göstergesi olarak, bu kez daha çok kuzey aksında Mavişehir 

ve devamındaki projeler, Gediz Deltası üzerinde Sasalı Bölgesi’nde, Çiğli tarafında Harmandalı’ya 

doğru olan yamaçlarda yüksek güvenlikli siteler, başladı. Aynı şekilde Narlıdere-Güzelbahçe bu-

nun için çok önemli bir tercih noktasıydı. Sasalı’da bugün sayıları yüzün üzerine çıkan yüksek 

güvenlikli siteler, üst gelir grubunun İzmir kent alanı içerisinde kendilerine yeni yaşam alanı 

kurgusuyla bir mekansal dönüşümü meydana getirirken, kent içerisindeki sosyal ve mekânsal 

ayrışmayı daha da tetikleyen, daha da şiddetlendiren bir yeni sürecin de göstergesi oldular.
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Bu örneğin dışında, bir değişiklik daha söylemek istiyorum. Bu, İzmir’deki yüksek güvenlikli 

sitelerin [gated community] gelişim gösterdiği alanlar, Bornova’da EVKA 3 çevresinde, Karşıya-

ka’da Mavişehir çevresinde ya da Sasalı’da bir toplaşma gösteriyor. Bir önemli değişim de, aslında 

bu yüksek güvenlikli sitelerin ve üst gelir gruplarına yönelik yeni modern konut projelerinin 

bulunduğu alanlarda, hızla birbirlerine yenileri eklenen büyük alışveriş merkezleri oluşturma-

ya başlaması. Bunlar, mekanda çok önemli yerler kapladı. Yine İzmir’de bugün sayısı dokuzu 

bulan özel ve kamu üniversitelerinin kuruluş alanları, aslında kentin yeni gelişme alanlarında 

adres buldu. Bana göre, İzmir’deki Cumhuriyet Dönemi mekânsal dönüşümün en önemli tetik-

leyicilerinden bir tanesi, Halkapınar-Salhane arasındaki bölge olacak. İzmir halkının deyimiyle, 

gökdelenler bölgesi yada İzmir’e üçüncü kent merkezi şeklinde planlanmasının ardından önce 

adliye kompleksi o bölgeye aktarıldı. Ardından rezidanslar, plazalar o bölgeye doğru yönlenme-

ye başladı. Burası da İzmir için, İzmir’de yeni bir finans merkezi, hem kültürel anlamda hem 

de finansal anlamda yeni bir kent merkezinin işareti oldu. Ama bu işaret aynı zamanda metro 

hatlarının da kesiştiği, kuzey-güney aksının birleştiği ve kesiştiği bir yerde bulunuyor. Bundan 

sonraki gelişim, buranın üçüncü kent merkezi olarak ilanının hemen arkasından kendi bulun-

duğu bölgenin hem kuzeyinde Bayraklı’da, hem doğusunda Bornova’da, hem de güney tarafında 

Kadifekale eteklerindeki kentsel dönüşüm süreçlerini daha da hızlandıracak ve kent arazilerinin 

yeniden şekillenmesine sebep olacak, bunun işaretlerini görüyoruz.   
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İzmir Körfezi 
Arkeolojisi Üzerine

       Akın ERSOY
[YRD. DOÇ. DR., DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ ARKEOLOJİ BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ]

İzmir, Batı Anadolu’daki üç büyük nehrin ve bu nehirlerin uzandığı ve suladığı, bereketli top-

raklara sahip vadilerin denize ulaştığı, Antik Çağ’ın İonia ve Aiolis adlarıyla bilinen, bereketli ve 

stratejik bir coğrafik alanda yer almaktadır [Harita 1]. Aşağıda sözü edilecek bu nehir ve vadile-

rin denize ulaştığı noktalarda, önemli antik kentler ortaya çıkmıştır. Bu nehirlerden, en kuzeyde 

Kaikos [Bakırçay] yer almakta ve kuzeyde Madra Dağı ve güneyde Yunt Dağı ve Dumanlı Dağ ile 

onun bereketlendirdiği vadiyi sınırlamıştır. Böylelikle bir yandan Pergamon’a ev sahipliği yap-

mış, diğer yandan da denize ulaştığı Dikili Körfezi’nde Atarneus [Kale Ağılı-Dikili] ve Kanai [Kil-

lik Koyu-Dikili], Çandarlı Körfezi’nde Pitane [Çandarlı] ve Elaia [Zeytindağ-Bergama] kentlerinin 

ortaya çıkmasını tetiklemiştir. Ortada, İzmir Körfezi’ne ulaşan Hermos [Gediz] yer almaktadır. 

Hermos kuzeyden Demirci-Simav Dağları ve batıya doğru Yunt Dağı ile Dumanlı Dağ, güneyde 

Tmolos [Bozdağlar] ve batıya doğru Spylos [Manisa] Dağı ve onun batı uzantısı Yamanlar Dağı 

arasından Körfez’e ulaşmakta, bir yandan Magnesia ad Spilum [Manisa] ve Phokaia’ya [Foça] di-

ğer yandan da Kyme’ye [Nemrut Limanı-Aliağa] ev sahipliği yapmaktadır. Memaniomenos/Ma-

inomenos [taşkın, azgın, öfkeli anlamına gelen] lakabıyla bilinen Hermos’un, 1886’da yatağının 

değiştirilmesi, Körfez’in şimdiki formuyla günümüze ulaşmasını sağlamıştır. M.Ö. 2. binin sonu, 

-1. binin başında körfez, kuzeyde Larissa’ya [Buruncuk] kadar uzanarak Leukai [Üçtepeler-Kuş 

Cenneti] Hermos Deltası üzerinde, bir ada konumundaydı. En güneyde, Tmolos [Bozdağlar] ve 

Messogis [Aydın Dağları] arasında uzanan ve Ephesos’da sona eren Kaystros [Küçük Menderes] 

Vadisi bulunmaktaydı.1

İzmir Körfezi, Osmanlı Dönemi’nde İzmir’e gelen bazı seyyahlar tarafından Napoli Körfezi ile kar-

şılaştırılmıştır. Nitekim 1836 yılında İzmir’e gelen Gotthilf Heinrich von Schubert, İzmir Körfezi’ni 

Napoli Körfezi’nden, “çok daha görkemli ve güzel” olarak tanımlamaktadır.2 Körfez’in kuzeyinde, 

en uçta Phokaia [Eski Foça] hemen doğusunda, Klasik Dönemde bir ada yerleşimi olan Leukai 

[Üçtepeler-Kuş Cenneti], güneyde Klazomenai [İskele-Urla] ve körfezin doğu derinliğindeki çö-

kelti üzerinde Orta/Geç Tunç ve Demir Çağı kenti Bayraklı Smyrnası [Tepe Kule-Eski Smyrna] yer 

almaktadır [Fotoğraf 2]. 

İzmir Körfezi’nde Neolitik Çağ’dan başlayarak, Tunç Çağı’nın sonuna kadar süreci kapsayan bir-

çok yerleşim noktaları da vardı. Bunlar; Karaburun Limancıkburnu, Örenyeri, Azmakyalısı, Urla 

Limantepe [Eski Klazomenai] ve Tepeüstü Höyük, Bornova Yeşilova Höyük ile Yassıtepe Höyük, 

1  İzmir Kent Ansiklopedisi, Kaikos, Hermos, Kaystros Maddeleri [Ersin Doğer].

2  Pınar 2001, s. 170.
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[Harita 1] İzmir ve Çevresi [Smyrna Kazı Arşivi]

[Fotoğraf 2] Kadifekale’den Körfez [Smyrna Kazı Arşivi-Eylül 2016]
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Karşıyaka Küçük Yamanlar Tepesi, Bornova İpeklikuyu Höyük, Pınarbaşı Tepebağ Höyük, Bay-

raklı Tepekule Höyük [Eski Smyrna], yakın çevrede Menemen Panaztepe Höyük, Helvacıköy 

Araptepe-Bekirtepe, Melengiçsekisi Höyük, Aliağa Çaltıdere Höyük, Kemalpaşa Ulucak Höyük ve 

Menderes Tahtalı-Baklatepe Höyük’tür.3

İç bölgeleri nehir yoluyla, denize bağlayan yukarıda sözü edilen bu vadilerde tarımsal ve ticari 

ürünleri nehir ve deniz yolu taşıma ve ulaştırmanın en kolay ve en hızlı ulaşım şekli olmakla 

birlikte, vadileri bir uçtan bir uca aşan karayolları ve vadileri birbirine bağlayan karasal geçitler 

de mevcuttu. Hermos Vadisi’ni İzmir’in bulunduğu körfeze ulaştıran iki geçitten biri Spylos ile 

Olympos [Kemalpaşa-Nif] Dağı arasından bağlayan Belkahve Geçidi, diğeri Yamanlar ile Spylos 

arasından bağlantı sağlayan Sabuncubeli Geçidi idi. Hermos Vadisi’nden, Kaystros Vadisi’ney-

se doğrudan bağlayan Salihli ile Ödemiş arasında, Tmolos’u [Bozdağlar] Gölcük üzerinden aşan 

bir geçit vardı. Hermos [Gediz] Vadisi’ni Kaystros [K. Menderes] Vadisi’ne ulaştıran ikinci geçitse 

Drako [Mahmut] Dağı ile Olympos arasındaki Karabel geçidiydi. Nitekim bu geçitte bugün halen 

somut bir arkeolojik belge olarak Mira Kralı Targaşnawa’nın kabartması [M.Ö. XIII. yüzyıl] bekçilik 

etmektedir [Fotoğraf 3]. Körfezin güneyini sınırlayan Çeşme Yarımadası’nın en dar noktası Kı-

zıldağ ile Mimas [Karaburun] Dağı arasındaki alçak tepelerden oluşan noktada Kuşadası Körfe-

zi’nde yer alan Teos’tan [Seferihisar-Sığacık] İzmir Körfezi’ne, yani Klazomenai’a [Urla] en yakın 

noktada olan Güzelbahçe’ye ulaşan, dönemine göre oldukça iddialı sayılabilecek bir proje ile bir 

kanalın açılması Büyük İskender zamanında gündeme gelmişse de bu hayata geçememiştir.4

İzmir’in bugünkü il sınırları esas alındığında, merkezin kuzeyi antik Aiolis bölgesi, güneyi ise 

İonia olarak bilinmektedir. Nitekim M.Ö. 5. yüzyılda yaşayan ve ‘Tarihin Babası’ lakabıyla bili-

nen Herodotos’a [Historia I.142] göre5 İzmir, “... Bizim yeryüzünde bildiğimiz en güzel gökyüzü 

altında ve en güzel...” iklime sahipti. Kentin, İonia adı verilen coğrafyasında Miletos, Myus, Priene,  

3  Doğer 2006, s. 27, 31.

4  Doğer 2006, s. 19.

5  Herodotos Historia, s. 74 vd.

[Fotoğraf 3] Karabel Geçidi’ndeki, Targaşnawa’nın Kaya Kabartması [Smyrna Kazı Arşivi]
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Ephesos, Kolophon, Lebedos, Teos, Klazomenai, Phokaia, Erythrai, Khios ve Samos ile Hellenistik 

Dönem ile birlikte Smyrna’dan oluşan antik kentleri kurulmuştu. Aiolis’te Kyme Larissa, Neont-

heikhos, Temnos, Killa, Notion, Aigiroessa, Pitane, Aigai, Myrina, Gryneion’dan oluşan kentler yer 

alıyordu. İzmir Körfezi, iki etnik bölge arasında sınır durumundaydı ve Körfez her zaman iktidar-

ların ele geçirmek istedikleri bir havza oldu. Bu yüzden Demir Çağ’ında, Körfez kıyısında bulunan 

Smyrna ile birlikte, Phokaia ve Klazomenai başlangıçta Aioller tarafından kolonize edilseler de, 

sonrasında İon kenti olmuşlardır. Körfez, Geç Tunç Çağı’nda, M.Ö. 2. binden önce Arzawa ve Assuwa 

Konfederasyonlarının, sonrasındaysa Mira ve Seha Nehri Ülkesi Beyliklerinin sınırı olmuştu.6 

Arkeolojik belgelerin fazlalaşmasına paralel olarak yazının Anadolu’da hızla yaygınlaşmasıyla, 

M.Ö. 2. bin veya bir başka deyişle Orta ve Geç Tunç Çağı Anadolu’su hakkında daha fazla bil-

giye ulaşılmaktadır. Bir görüşe göre, M.Ö. 3. binin sonlarına doğru Anadolu biri, Balkanlar’dan 

diğeri, Kafkaslardan gelen iki büyük göç dalgasıyla karşılaşmıştır. Bu göç edenler içinde daha 

sonra Orta Anadolu’dan, Akdeniz’e ve Batı Anadolu’ya kadar ilk kez merkezi bir otorite kuracak 

olan Hititler de vardı. Bir diğer görüşe göreyse; Hint-Avrupa dilleri konuşan Luwi, Hitit ve benzeri 

halkların, Anadolu’nun zaten yerlisi olduklarıdır. Bu bin yılda, binek ve taşıma hayvanı olarak 

atın Anadolu’da ilk kez görüldüğünü, Asurlular tarafından yazının Anadolu’ya getirildiğini ve 

çömlekçi çarkının yaygın olarak kullanılmaya başlandığını söylemeliyiz.7 M.Ö. 2. bin yılın so-

nuna kadar İzmir ve Batı Anadolu Orta Anadolu’da ilk kez merkezi bir devlet kuran Hititler ile 

önce Girit-Minos, ardından Yunanistan ve Ege Adalarında etkin bir güç olan Akhalar/Mykenler 

arasında kalmıştır.8 MÖ 2. binin ikinci yarısı Girit-Minos kültürel alanının Hellas kökenli My-

ken-Akha egemenliğine geçtiği bir dönemdir. Bu geçiş aşamasında, Minos egemenliğine büyük 

zarar veren Thera-Santorini Adası’ndaki belki de birden fazla büyük volkanik patlamanın ki kül-

lerinin İzmir’e kadar ulaştığı Çeşme Bağlararası Höyükte tespit edilmiş, yarattığı tsunaminin 

etkili olduğu kabul edilmektedir. Böylece iki büyük güç arasında kalan İzmir ve Batı Anadolu, bu 

süreçte merkezi Ephesos [Apasas] olan Arzawa Ülkesi’ne bağlı bir beylik tarafından yönetildiği 

düşünülmektedir. Kaynaklar, M.Ö. XVII. yüzyıla kadar erken bir tarihte bile Hititlerin bu bölgey-

le ilgilendiklerini ve Arzawa’yı düşman olarak gördüklerini göstermektedir. II. Hattuşiliş [1400-

1380] zamanında Hitit Devleti zayıflayınca, Arzawalıların Hitit topraklarına girdikleri görülür ki, 

Arzawa Kralı Tarhundaradus bu arada kızını Mısır Firavunu Amenophis’e eş olarak vermiş ve 

akrabalık ilişkileri de kurulmuştur. 

Hititler bu süreci atlatarak, Şuppililuma I zamanında [1380-1340] imparatorluk döneminin baş-

lamasıyla Arzawa’yı yine kendilerine bağlı kılmışlar ve sonrasında halefi Murşiliş II [1339-1306] 

zamanında Arzawa ülkesine girmişler, başkent Apasas’ı ele geçirmişler ve Batı Anadolu’daki bu 

konfederasyonu ortadan kaldırılmışlardır. Arzawa ülkesi, son anda Hititlere katılan Seha, Mira 

ve Hapalla Beylikleri arasında paylaştırılmıştır. Arzawa Krallığının ortadan kaldırılmasının  

6  Doğer 2006, s. 40-47.

7  Doğer 2006, s. 33-34.

8  Doğer 2006, s. 38 vd.
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ardından İzmir’in, Mira-Kuwaliya Beyliği’nin kontrolüne girmiştir. Bu beylik toprakları Bafa Gö-

lü’nden Karabel Geçidi’ndeki Kral kabartmasının gösterdiği gibi Küçük Menderes havzasına ka-

dar uzanmaktaydı. Önceki konfederasyona adını veren Arzawa’nın, hatırı sayılı rakibi Assuwa idi 

ve Manisa-Balıkesir-Kuzey İzmir’i kapsıyordu. Murşiliş II sonrasında Tuthalya I ve II zamanında, 

bu kez yirmi iki beylikten oluşan Assuwa konfederasyonu topraklarına girilecek ve bu topraklar 

üzerinde kendine bağlı olan Seha Nehri Ülkesi Beyliğini iktidar kılacaktır. Seha Nehri’nin Gediz 

olabileceği, beylik merkezinin Sardis olduğu ve beyliğin Bakırçay [Kaikos] Vadisi’ne de egemen 

olduğu değerlendirilmektedir. Sonrasında Batı Anadolu beyliklerinin, Hititlerin yanında II. Ram-

ses’e karşı savaştıkları görülecektir. İzmir’in kuzey topraklarına sahip olan Seha Nehri Ülkesi 

üzerinden, İzmir artık Wiluşa [Troia] ve güney topraklarına sahip Mira Beyliği üzerinden Mil-

lawanda [Miletos] yerel iktidarlarıyla komşu olacaktır. İzmir Körfezi ise bu iki büyük beylik ara-

sında, hep sahip olunması gereken sınır olacaktır. 

İzmir Körfezi’nde Orta ve Geç Tunç Çağı’nı, dolayısıyla 2. bin yıllarını Urla Limantepe, Bayraklı 

Smyrnası ve Menemen Panaztepe yerleşimleri güçlü bir şekilde temsil etmektedir. M.Ö. 2. binin, 

2. yarısında buluntu yelpazesiyle öne çıkan ancak sur sistemi bulunmayan Panaztepe’nin, bu 

sırada muhkem durumda bulunan ve bir yerel beyin kontrolündeki Larissa [Buruncuk] kentinin 

Myken-Akha kökenli tüccarların ticaret yapmak üzere izinli olarak kullandıkları bir Pazar yeri, 

yani bir Emporio olabileceği önerilmektedir. Larissa hem Homeros destanlarında adı geçen nadir 

kentlerden biridir, hem de antik kaynaklara göre Hellas, yani Yunanistan kökenli Pelasglar tara-

fından iskan edilen en eski yerleşim noktası olmasıyla bu kanıyı güçlendirmektedir. Bu haliyle 

Larissa, ona sahip olan beyliğin merkezi olarak, 2. bin yıllarının sonunda Gediz’in doldurduğu 

eski Körfez alanıyla birlikte İzmir’in belki de tek hakimiydi. Nitekim Demir Çağı’na girildiğinde, 

Aiolis’in en ünlü kentlerinden biri konumunda da olacaktır. Körfez’de Larissa, Panaztepe, Liman-

tepe, Bayraklı Smyrnası dışında düz alan veya alçak tepeler üzerinde başkaca iskanların olduğu 

tespit edilmiştir. K. Yamanlar Höyük, Bornova Yassıtepe Höyük, Bornova İpeklikuyu Höyük, Pı-

narbaşı Tepebağ Höyük bunlardan bazılarıdır.

Mısır metinleri, M.Ö. 1190-1180 civarında karadan ve denizden hareketlenen ve yıkıcı etkileri olan 

Deniz Kavimleri’nden söz etmektedirler ki bu hareketlilik, Yunanistan’da Homeros’un İlyada’sın-

da bizlere anlattığı gibi, Anadolulu halklara karşı Troia Savaşına katılan kral ve kahramanların 

halkı Myken/Akaları’nı, Batı Anadolu’daki Beylikleri ve Hitit Devleti’ni ortadan kaldırmıştır.9 Tar-

tışmaya açık bir konu olan bu büyük ölçekli hareketliliğin, Balkanlardan gelen halkların mevcut 

Batı ve Güney Anadolu halklarını itmeleriyle, bu kargaşa döneminin başladığı ve belki de yine 

büyük ölçekli kıtlıklar, salgınlar, depremler, demir silah teknolojisinin gelişmesi ve Anadolu’daki 

taht kavgalarıyla  desteklenmiş bir ortamda kargaşanın Mısır’a kadar ulaştığı, söz konusu coğ-

rafyada mevcut iktidarları ortadan kaldırdığı değerlendirilmektedir. Deniz Kavimlerinin hare-

ketlerinin hemen ardından, Yunan kaynaklarına göre Yunanistan’dan gelen göçmenlerce 1130 

veya 1102 ya da XI. yüzyılın ikinci yarısında, Smyrna kurulmuştur. Ancak yerel kaynak ve bilgiler 

9  Doğer 2006, s. 47 vd.
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yerleşimin aynı yerde çok erken tarihlerden beri olması ve adının kökeninde, Anadolu dillerine 

dönük yansımalar olması nedeniyle bir kuruluş tarihi vermek sonraki yüzyıllarda kökenlerini 

Hellas’ta arayan entelektüellere aittir. Batılı araştırmacılar, Yunanlı kaynaklar üzerinden kuruluş 

efsanelerini özellikle Atina’ya dayandırma ve kurucu, Oikist, olarak Atina’nın efsanevi Kralı The-

seus’a ve onun soyundan gelenlere bağlama ihtiyacı duysalar da Anadolu öykülerinde, Frigya 

Kralı Tantalos’u yok saymak mümkün görünmemektedir.10 Bu konuyu dışarda bırakırsak, Yu-

nanistan üzerinden yerlisi [Lydialıların?] elinde bulunan İzmir ve çevresine göçmenlerin geldiği 

ve ilk göçmenlerin Aioller olduğu, bunların Kyme üzerinden geldikleri ama ardından, 850-700 

yılları arasındaki bir tarihte Kolophon üzerinden gelen  İonların kenti ele geçirdikleri değerlen-

dirilmektedir.11

Kent bu haliyle Aioller ile İonlar arasında, bir önceki bin yılda olduğu gibi sınır durumundadır. 

Önce Friglerin ve sonrasında Kimmer istilasının ardından, Lydia egemenliği yaşamıştır.12 Lydia 

Kralı Gyges’ten M.Ö. 685’ten başlayarak, Lydialıların kontrolü altında kalan kentin bir kara kral-

lığı olan Lydialıların denize açılarak nefes almaları için stratejik bir konumu vardı. Nitekim Kral 

Alyattes zamanında bu zengin kent, şiddetli bir saldırıyla ele geçirildi. M.Ö. 600 civarında gerçek-

leşen bu eylem sonrasında, kentin konumu gereği tekrar eski zenginliğine kavuştuğu görülür. 

Smyrna’nın ele geçirilmesi, eğer körfezin ağzını tutan Klazomenai ve Phokaia elde edilemedi-

ği taktirde yeterli olmayacağından Lydialılar bu iki kent üzerinde baskı kurdularsa da Alyattes 

oğlu Kroisos zamanında, bu kez Doğu’dan Kimmerlerden hemen sonra bir başka istilacı güç olan 

Persler Lydia ve 545’te Bayraklı Smyrnası’na ulaşmışlardır.13 Kentte büyük tahribata neden olan 

yeni istilacılara ilişkin en iyi ipuçları, Athena Tapınağı’nda görülmüştür [Fotoğraf 4]. Bayraklı 

10  Doğer 2006, s. 53 vd.

11  Doğer 2006, s. 67 vd.

12  Doğer 2006, s. 75 vd.

13  Doğer 2006, s. 81 vd.

[Fotoğraf 4] Bayraklı [Eski] Smyrna Athena Tapınağı [Smyrna Kazı Arşivi]. 
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Smyrnası’ndaki yerleşimi korumak ve hem Lydia hem de Perslerin, Batı Anadolu’daki merke-

zi Sardis’i korumak üzere çevrede çok sayıda kaleler bulunduğu da tespit edilmiştir.14 M.Ö. VII. 

yüzyıldan M.Ö. 1. yüzyıla kadar görev yapmış olan Belkahve Geçidi ve Kalesi Doğu’dan gelenlerin 

İzmir ve körfezini ilk gördükleri yerdi. Belkahve önce Lydialıların, ardından Perslerin merkezi 

olan Sardis’in korunmasında ve en sonunda da İskender sonrası Smyrna’nın savunmasında kilit 

noktalardan biriydi.

Smyrna’da bunlar olurken, aynı kaderi Phokaia da yaşayacaktır. Aiolis topraklarında kurulu olan 

Phokaia’nın ilk arkeolojik buluntuları Tunç Çağı’nı işaret etse de, buluntu yoğunluğu Deniz Ka-

vimleri ardından gelen göçmen Aiollerden itibaren başlamaktadır. Ancak Smyrna örneğinde ol-

duğu gibi ama bu kez Erythrai [Ildırı] ve Teos’tan [Sığacık] gelen İonlar tarafından kent ele geçi-

rilmiştir.15 Smyrna’nın Lydialılar tarafından ele geçirilmesi sonrasında rakipsiz bir ticaret kenti 

haline gelen Phokaia, yakınında bulunduğu Gediz Nehri üzerinden taşınan iç bölgelerin zen-

ginliğini deniz yolları üzerinden diğer coğrafyalarla paylaşılınca giderek zenginleşecektir. Öyle 

ki VII. ve VI. yüzyıllarda kurduğu koloni kentleri, bu zenginliğin bir temsilcisiydiler. Bunlardan 

bazıları şunlardır; Amisos [Samsun], Elea [Velia/İtalya], Massalia [Marsilya], Emporion [Ampur-

tas/İspanya] ve Firavun Amasis zamanında kurulan ve yönetiminde söz sahibi olduğu Naukratis 

[Mısır]. Naukratis, Nil Vadisi’nin ve dolayısıyla Mısır’ın tüm zenginliğini Batı’ya, Batı’nın zengin 

ürünlerini Doğu’ya pazarlayan önemli bir ticaret merkeziydi. Phokaia zirvede olduğu söz konusu 

Arkaik Dönem [M.Ö. VII. ve VI. yüzyıllar] sürecinde Lydialıların ardından, Perslerin işgaline uğra-

yacaktır. Şehirden kaçarak kolonilerine yerleşen bir çok Phokaialı, sonradan geriye döndülerse 

de kent artık eski önemini koruyamayacak, hatta Romalıların bu coğrafyada Asia Eyaleti’ni te-

sis ederken çıkan Aristonikos Ayaklanması’nda, Leukai’ı üs seçen ayaklanmacıların yanında yer 

alarak Roma tarafından cezalandırılacak ve bu tarihten sonraki Roma Dönemi sürecinde daha 

çok seramik üretimiyle bilinen bir sanayi kentine dönüşecektir. Ayaklanmacıların başında Per-

gamon [Bergama] Kraliyet ailesinden [Attaloslar] olduğunu iddia eden Aristonikos bulunuyordu 

ve ülkesinin Roma’nın iktidar olmasına itiraz edecek, alt gelir gruplarını, köylüleri, köleleri, paralı 

askerleri yanına alarak, bu topraklardaki bir büyük isyanı başlatacak ancak döneminin süper 

gücü önünde uzun süre dayanamayacaktır.16 Çıkardığı isyan kendisinden elli yıl sonra İtalya’da 

kölelerin isyanına önderlik eden, büyük bir toplum ve asayiş sorununa neden olan Spartacus ile 

karşılaştırılacaktır. 

Leukai’a gelince, Üçtepeler/Çamaltı olarak bugün bilinmekte olup Hermos Nehri’nin, Körfez’e 

ulaştığı noktada bu tarihlerde bir ada konumundaydı.  M.Ö. IV. yüzyılda, Perslerin Hermos ağzını 

kontrol etmek için kurdukları bir küçük yerleşim noktası olarak kabul edilmektedir. Sikkelerin 

üzerinde Kuğu olan bu kent bugün, Kuş Cenneti olarak bilinen alanda olması dikkat çekicidir. 

Bu küçük kentin kontrolü, hemen yakınındaki Kyme’den ziyade körfezin diğer yakasındaki  

14  Doğer 2006, s. 83 vd.

15  Özyiğit 1998, s. 9-23. Ayrıca bkz. İzmir Kent Ansiklopedisi Arkeoloji cildi ‘Phokaia’ maddesi.

16  Malay 1992, s. 129-141.
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Klazomenai’da idi ve olasılıkla Karşıyaka da Klazomenai’ın bir Emporion’u bulunuyordu.

Körfez’in bu kez güney kıyısında bulunan Klazomenai’a gelirsek, ilk Klazomenai olan Limante-

pe’deki yerleşim, yukarıda da ifade edildiği gibi Geç Tunç Çağı’nın sonuna kadar, M.Ö. XI. yüzyıla 

kadar, yerleşim gördükten sonra Yunanistan’dan gelen, yine Smyrna ve Phokaia örneğinde oldu-

ğu gibi Aiol göçmenlerce kolonize edilmişlerse de, ancak M.Ö. 750 civarında Atina ile ilişkilerin 

arttığını gösteren seramik buluntuları, bu tarihte kentin diğer iki kent gibi İonlaştığını göster-

mektedir.  Limantepe’nin etrafında ve diğer İon ve Aiol kentleri gibi bir yarımada uzantısı üze-

rinde ve korunaklı liman olanağıyla, önemli bir seramik üreticisi de olan kentin seramik ürünle-

rinin Doğu Akdeniz’de, Kuzey Afrika’da yaygınlaştığı ve bu arada Phokaia gibi özellikle Marmara 

Denizi ve Karadeniz’e kıyı olan hemen her yerde koloniler kurduğu bilinmektedir. Phokaia gibi 

Klazomenai da, Firavun Amasis’in izniyle kurulan ve bir Emporion olan Naukratis’in yönetimin-

de söz sahibi olmuştur.

Klazomenai ve diğer İon kentlerinin VI. yüzyılda ulaştıkları refah seviyesi, İon kentlerin özgü-

venini arttırırken, art bölgelerindeki Perslere karşı ayaklandıkları için Phokaia ve Klazomenai 

şiddetle cezalandırılacaklar. Ve bundan sonra Klazomenailılar, Roma Dönemine kadar Karantina 

Adası’na sığınacaklardır. 

Roma Dönemi’nde, Körfez’in yeni yerinde İskender sonrasında kurulan Smyrna Körfezi birinci 

kenti pozisyonuna gelecek ve kadim kentlerden Sardis, Ephesos ve Pergamon ile rekabete girecek, 

Bizans ve ardından Osmanlı Dönemlerinde Batı Anadolu’nun en büyük kenti olacaktır [Fotoğraf 5].  

Kuş Cenneti adıyla bilinen Tuzla’nın, hangi tarihten itibaren tuz üreterek yerel ve çevre ekonomi-

sine katkıda bulunduğunu söylemek zorsa da, Körfez’in güney kenarında yer alan birçok tepeden 

oluşan Kızıldağ malakhiti, kurşunu ve serpantini ile zengindir. Bunlardan malakhit [yeşil kal-

ker], döneminin Roma Mimarlığı hakkında etraflıca bilgi veren Vitruvius [VII.VII.4]   tarafından, 

‘en iyisi’ olarak tanımlanacaktır.

[Fotoğraf 5] Smyrna Agorası, Kemeraltı ve Körfeze Bakış.
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Akdeniz’in Kıyısında 
İzmir Körfezi’nde Deniz Kültürü 

Güzel YÜCEL GIER
[DOÇ. DR., DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ DENİZ BİLİMLERİ VE TEKNOLOJİSİ ENSTİTÜSÜ ÖĞRETİM ÜYESİ]

M O D E R A T Ö R

Akdeniz’in Kıyısında panellerinde ele alınan konu başlıklarından birisi de, Körfez’in yaşamamı-

za dokunduğu “Deniz Kültürü”ydü. Yaz aylarına girerken yapılan bu panel, İzmirlinin ilgi odağı 

oldu. Körfez’e sadece kenarından, kıyısından bakmanın dışında Körfez’deki yaşamı paylaşmak, 

kavurucu sıcakların habercisi günlerde bir serinlik getirdi.

2016 yılından itibaren Körfez’i; ekolojik, tarihsel, ekonomik ve sosyal değerleri bir dizi panelle 

gündeme taşıdık. İzmir Akdeniz Akademisi’nin Ekoloji Birimi, “Deniz Kültürü”nün gündeme geti-

rilme gerekçesini yaşam kalitesini belirleyen en önemli olgunun, deniz ve denizle kurulan ilişki 

biçimi olması olarak açıkladı. Genelde İzmirlinin Körfez algısı, İç Körfez’le sınırlı kalmaktadır. 

Halbuki Körfez’in, Foça’dan ve Karaburun’dan başladığını, İç Körfez’le sonlandığını ve bu sınırlar 

içinde Körfez’e şekil olarak baktığınızda, bir kadın botuna benzediğinin altı çizildi. Belleklerdeki 

efsanelerden birinin de İzmir’in, Amazon kadınlarının yurdu olduğunu Körfez’inde bu kadın bo-

tuna benzemiş olduğu algısı dinleyiciler tarafında da kabul gördü.

Ege Denizi’nin kıyısında kurulmuş bu kent, denizle bağlantısını yüzyıllardır sürdürmüştür. Ula-

şımından ticaretine, balıkçılığından yerleşim alanına kadar, Körfez vardır. Denizle içe içe nesille-

dir aktarılan bu kültüre, “deniz kültürü” diyebiliriz. Eskisi kadar deniz kullanımı olmasa da, ufuk 

çizgisinin o uçsuz bucaksız algısı İzmirliye sınırlarını uzaklara taşımayı bir o kadar da kentlinin 

toleranslı olmasını sağlamış gibidir.  

“İzmir Körfezi’nde Deniz Kültürü” paneli daha çok günümüzdeki İzmir Körfezi’nin sualtı, su-üstü 

aktiviteleri ve kıyıları hakkında mevcut durumu, projeleri ve planlamaları ele alınarak gerçek-

leşti. 2012 yılında, İç Körfez kıyısında başlayan “İzmirdeniz Projesi”nin proje koordinatörü Hasibe 

Velibeyoğlu projenin kapsamını sundu. Bostanlı’dan İnciraltı’na kadar olan alandaki çalışmaları, 

tasarım yoluyla kıyı kullanıcılarına sunulan olanakları ve kentlinin denizle tekrar tanışma ama-

cını aktardı. Kentlinin aktif olarak katıldığı, dinleyiciler tarafından soruların ve önerilerin bolca 

yapıldığı, tartışma bölümünde yapılan projelerin kentliyle paylaşılması gereksinimi üzerinde 

duruldu. Ayrıca projenin hayata geçirilme sırasında bu paylaşımın yapılması, kentli açısından 

bakıldığında olumlu bir etkisi olduğu gözlemlendi. 

İzmir Körfezi’ndeki aktiviteler ve imkanlarsa, Türkiye Yelken Federasyonu İzmir Temsilcisi Ha-

kan Kütük tarafından sunuldu. Yelken sporunun İzmir Körfezi’nde geliştirilmesine yönelik çalış-

maların hız kazandırılması gerekliliğini ortaya koyan Hakan Kütük, yelken sporunun son dere-

ce güvenli ve sakatlığı en az olan sporlardan birisi olduğunu, yelken kullanıcısına karar verme  
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yeteneği de kazandırması açısından özellikle çocuk ve gençler için yaygınlaştırılmasını vurgu-

ladı. Körfez’de yelkenin dışında, surf ve kayt surf gibi diğer sporların arttığını da sunumunda 

belirtti. Bununla birlikte İç Körfez’de deniz kirliliğinin her geçen gün azalmasıyla farklı bran-

şlarda su sporu yapan sporcuların, kurumların artırılması, tartışma bölümünde gündeme gel-

di. Özellikle İç Körfez’de kayık kültürünün artırılması, tarihsel olarak Körfez’de var olmuş İzmir 

kayıklarının günümüze taşınması isteği vurgulandı. İç Körfez’de yapılacak olan kıyı tasarımla-

rında yelken, surf, kayık olsun kentlinin rahatça kullanabileceği kıyı alanların planlaması iste-

ği vurgulandı. Özellikle gençlerin hatta üniversitelerin kuracağı kayık takımlarıyla, Körfez’deki 

yarışların ilgi noktası olacağı dinleyiciler tarafından vurgulandı. 

“Körfez’de Su Altında Zaman Geçirmek” adlı sunumu yapan Barış Şendemir ve Murat Kaptan, 

Körfez’in mavi bayraklı plajları, çevresindeki değerleri ve sualtındaki zengin fauna ve florasıyla 

cazip bir çekim alanı olduğunu dile getirdiler. Ekolojik karakterini farklı aktivitelerle hem İzmir-

liye, hem de İzmir’in dışından gelen meraklılara scuba dalışları, buna bağlı sualtı fotoğrafçılığı 

ilgi odağı olduklarını sunumlarındaki güzel görüntülerle paylaştılar. Barış Şendemir’in sportif 

dalış eğitimlerine Karaburun bölgesinde daha yoğun olarak devam ederken, Murat Kaptan’ınsa 

İzmir Büyükşehir Gençlik ve Spor Kulübü’nde Sualtı Görüntüleme Takımı’nda, takım kaptanlığı 

ve antrenörlük görevleriyle bu aktivitelerini kentliyle paylaşmaları, somut örnekler açısından 

önemliydi. Marinalardan daha çok amatör denizciliği destekleyen projelerin, deniz kültürünün 

yaygınlaştıracağı vurgulandı. Portatif kayık parklarıyla, kentlinin az gelirlinin de denizle tanış-

ma fırsatının doğurabileceği tartışıldı. En önemlisi de, denizden İzmir’e bakarak algımızı değiş-

tirme geliştirme fırsatı doğabileceği vurgulandı. İskeleler, kayıkhaneler, denize inen merdiven, 

yelkenler, kayıklar, surfler nihayetin cıvıl cıvıl bir Körfez’in oluşumundan söz edildi. 

Sonuç olarak paylaşılan bilgilerin hayatımıza girmesiyle, yaşamımızda “deniz kültürümüzün” 

oluşumunun ne kadar elzem olduğunu hissettik.
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İzmirdeniz Projesi: Kıyı Kullanımını 
Artırma Olanakları ve Kısıtlılıklar

Hasibe VELİBEYOĞLU
[ŞEHİR VE BÖLGE PLANCISI-İzmirdeniz PROJE KOORDİNATÖRÜ]

İzmir Büyükşehir Belediyesi olarak gerçekleştirdiğimiz, ‘Kıyı Düzenleme Çalışmaları’ hakkında 

bilgi vermek istiyorum. 2011 yılının sonlarında somut adımlar atılarak gerçekleştirilmeye baş-

lanan projenin fikir aşaması, 2009 yılına dayanıyor. Prof. Dr. İlhan Tekeli, projenin fikir öncüle-

rinden biri. Türkiye’de ilk kez bu ölçekte bir kentsel tasarım projesi, nasıl üretileceğine dair stra-

tejisiyle birlikte ele alındı. Projenin adı; ‘İzmirlilerin Denizle İlişkisini Güçlendirme Projesi’ydi. 

Projeye başladığımızda, ilk kez bu konuları ele aldığımızda; projenin gücünün farkında değildik. 

Zamanla ve işin içine girdikçe, çalışmalarımızı yoğunlaştırdıkça hakikaten ne kadar önemli bir 

projenin parçası olduğumuzu idrak eder olduk. 

‘İzmirdeniz Projesi’, bir deniz kenti olan İzmir’in bu kimliğini yeniden bulması için hayata geçi-

rilmeye çalışılan bir proje. Kentsel tasarım stratejisi olan bir proje. Bu açıdan da farklı bir yerde 

duruyor. İzmir’in deniz kenti kimliğini güçlendirecek bir diğer çalışma, ‘Büyük Körfez Projesi’dir. 

Bu iki proje birbirini destekleyen, birbirinin içine geçen ve İzmir Körfezi’ni geleceğe taşımayı 

amaçlayan projeler. 

‘İzmirdeniz Projesi’, kentin en önemli kamusal alanı olan kıyı şeridini, yenilikçi bir anlayışla ta-

sarlamayı amaçlıyor. İzmir’de yaşam kalitesi, bu projeyle korunarak artırılıyor. İzmir’in, Akdeniz 

kentleri arasında tasarım temasıyla yeniden öne çıkması amaçlanıyor. 2011 yılında bir dizi tasa-

rım forumu yapıldı. (00-İzmir Tasarım Forumu) Burada, tasarım konusunda söz sahibi kişiler bir 

araya geldi; “Tasarım fikrini nasıl besleriz?”, “Nasıl geliştiririz?” diye beyin fırtınaları yaptılar. Fo-

rumlarda şuna karar verildi; İzmir çok özel bir kent, İzmir’in en önemli kamusal öğesi, en önemli 

değeri Körfez’i. Bu nedenle Körfez’i planlarken, tasarlarken farklı bir anlayışla ele almak gerekiyor.  

İzmirdeniz Logo





Fotoğraf: Balçova Teleferik/ İZMİR-İzmir Büyükşehir Belediyesi Arşivi [Emirali KOKAL]
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Bu anlayış katılımcı bir süreci içinde barındıran, İzmirlilerin içinde olacağı bir tasarlama biçimi 

olmalıydı. Katılımla kurgulanacak proje sürecini organize edebilmek adına, koordinatörler be-

lirlendi. Bu koordinatörler, çalışmak isteyen gönüllü tasarımcıları, uzmanları bir araya getirdi. 

Tasarım ekipleri oluştu. Ekipler, hep birlikte çalışmaya başladılar. Yüz kişiye yakın İzmirli tasa-

rımcı grubun bir araya geldiği, uzun süren toplantıların, tartışmaların olduğu bir dizi çalışma-

lar yapıldı. [Fotoğraf 1] Fikir projeleri hazırlandı. Bu fikir projeleri hazırlanırken, ihtiyaç duyulan 

araştırmalar yapıldı. Bunlardan en önemlisi, kullanıcıların beklenti ve memnuniyetlerinin belir-

lenmesiydi. Kullanıcı, kıyı hattından ne bekliyor? Ne görmek istiyor? Neyin daha iyi yapılmasını 

istiyor? Yaklaşık beş bin kişiyle yapılan anket çalışmasında, bu soruların cevabı arandı. Kıyının 

nasıl ve kaç saat kullanıldığı, kıyıda ne yapıldığı, ne yapılamadığı, kıyıya hangi ulaşım aracıyla 

gelindiği soruldu. Gelen veriler tasarımcılarla paylaşıldı, ekipler de buradan çıkan değerlendirme 

sonuçlarına bakarak, tasarım projelerine yön verdiler. 

‘Tasarım Stratejisi Plan Raporu’ hazırlandı. Bu tasarım stratejisi, neyi amaçlıyordu? Tasarımcı-

lardan neler beklendiğini ve tasarım ilkelerini tarif ediyordu. İzmir Büyükşehir Belediyesi bu 

süreçte; teknik donanım, çalışma ortamı, bilgi ve belge sağladı. 

Kıyı kendi içerisinde, farklı alt karakterler besliyordu. Mavişehir’den Alaybey’e kadar; Alay-

bey’den Alsancak Limanı’na kadar, Alsancak Limanı’ndan Konak’a kadar, Konak’tan Üçkuyular’a 

kadar; farklı karakter bölgeleri belirlendi. Bir de denizin üstü, bir tasarım alanı olarak ele alındı. 

Böylece beş farklı grup, beş farklı proje ve fikir demeti üretilmiş oldu.[Resim 2]

İlk bölge; Mavişehir, Alaybey Tersanesi arasındaki kıyı şeridiydi. Bunu tasarlayan proje grubu, 

bugüne kadar oluşmuş kıyı kültürünü dönüştürmek yerine halihazırda var olan yaşantıyı ge-

liştirecek, nitelikli bir fiziksel çevre yaratmayı amaçladı. Bostanlı-Karşıyaka bölgesi yalnızca bu 

bölgede yaşayanların değil, kent genelinin kullandığı bir bölge. Vapur iskeleleri, yelken kulü-

bü, nikah salonu, oyun alanlarıyla büyük bir rekreasyon alanı olan bu bölgenin sahip olduğu 

olanakların, niteliklerinin artırılması hedeflendi. [Resim 3] Tasarım yaklaşımı açısından önce-

likli amaç; yayaların kesintisiz ve engelsiz bir biçimde kıyıda dolaşabilecekleri bir rota sağla-

maktı. [Resim 4] Kentin yanı başında doğal yaşam alanı olan Gediz Deltası’nın yaşam etkisini,  

[Fotoğraf 1] Tasarım Ekipleri Toplantı
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kentin içine taşımayı amaçladılar. Bunu sağlayabilmek adına, peyzaj yönüyle fikirler üretildi. 

Doğal peyzajın, kentin içerisine nasıl sokulabileceği üzerine çalıştılar. [Resim 5] Mavişehir’de 

yeni bir yolcu iskelesi ve tekne bağlama noktası olarak düşünüldü. Kentlinin çok ihtiyaç duydu-

ğu ve anketlerde sürekli olarak dile getirdiği, servis birimleri tasarlandı. Yeni kaykay pisti, semt 

marinası, açık hava sineması, yelken kulübü gibi hem açık kamusal kullanım alanları hem de 

denizle bütünleşen, denizi kullanan bir takım aktiviteler düşünüldü. [Resim 6]

[Resim 2] Körfez Genel Görünümü ve Bölgeleri)

[Resim 5] Genel Görünüm [Resim 6] Proje Görünümleri

[Resim 3]  Yelken Kulübü [Resim 4] Yürüyüş Alanları
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İkinci bölge; Alaybey Tersanesi ile Alsancak Limanı arasında olan çok önemli bir bölgeydi. Yeni 

kent merkezi burada gelişiyor, yüksek yapıları görüyorsunuz. Bayraklı kıyısı, gelecekte çok daha 

fazla önem arz edecek. Bölgeyi ele alan proje grubu, mümkün olduğunca doğal bir kıyı yaratmayı 

amaçladı. Uzun kumsallar oluşturuldu. [Resim 7] Gastronomi bölgeleri tasarlandı. Adliyeye yakın 

bir noktada, Melez Deltası’nın çıkışına bir vapur iskelesi planlandı. Melez Deltası’nın oluşmuş 

doğal yapısını geliştirecek fikirler üretildi. [Resim 8] İzban hattının geçtiği Turan bölgesinde, de-

niz içinde yapay adalar [resifler] ve deniz havuzları düşünüldü. [Resim 9] Bayraklı kıyısı için 

sorun olan ard alan bağlantısını sağlayabilecek, Altınyol ve İzban hattını aşan yaya-bisiklet plat-

formları düşünüldü. İnsanları kıyıyla buluşturacak platformların, ivedilikle hayata geçmesinin 

önünde imar uygulamalarından ve davalarından kaynaklanan bir takım kısıtlılıklar var. İmar 

sorunları aşılıp, mülkiyetler kamu eline geçtiğinde bu platformlar yapılabilir hale gelecek. Turan 

bölgesinde de kıyıyla ard alanı bağlayacak, kent asansörü ve kent terası düşünüldü. Turan-Al-

sancak Limanı arasında ziyaretçilerin kullanabileceği, akülü-elektrikli gezinti araçlarına özel 

bir hat planlandı. Kent kumsalı, şu an çalışılan ‘Bayraklı 2. Etap Projeleri’nde yer alıyor. Denize 

girme olanakları kısıtlı olsa bile en azından insanların ayakkabısını, çorabını çıkarıp üzerinde 

rahatlıkla yürüyebileceği bir kumsal yaratılması amaçlanıyor. 

Üçüncü bölge; Alsancak bölgesiydi. Alsancak bölgesi, hem İzmirliler için hem de İzmir’e gelenler 

için özel bir bölge. Bu nedenle bölgenin tasarımında mevcut yaşam düşünülerek, katılıma açık 

öneriler oluşturuldu. Kordon’un yer olma kimliğini inşa ederek; mevcut alanı bu yönde iyileş-

tirmek ve olanaklarını zenginleştirmek, bunu yaparken de kentin hafızasındaki izleri yeniden 

açığa çıkarmak amaçlandı. Gece-gündüz yaşayan, eğlence, kültür, tarih, ticaret gibi çok yönlü 

kullanımların buluştuğu alanda, yürünebilir rotaların zenginleştirilmesi önerildi. Deniz yüzeyini 

[Resim 9] Adalar Görünümü [Resim 10] Proje Görünümü

[Resim 7]  Kumsal Görünümü [Resim 8] Melez Proje Görünümü
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kullanan platformlar, sanatla buluşan rotalar... [Resim 10] Yine bu bölgede; bir tasarım meyda-

nıyla açık hava sineması, çocuk oyun alanları, deniz meydanı, kaykay pisti, ahşap iskeleler, deniz 

merdivenleri düşünüldü. 

Dördüncü bölge Konak-Üçkuyular arası; son derece dar bir kesite sahip olmasına rağmen, çok 

yoğun kullanılan bir bölge özelliği taşıyor. Denizle-kıyı ilişkisini güçlendiren, deniz üzerinin kul-

lanılabildiği fikirler geliştirildi. Proje kapsamında sahil bulvarı ve apartmanlar arasında kalan 

alanın düzenlenmesi, kıyıya ulaşım seçeneklerinin kolaylaştırılması, sahile renk katarak can-

landıracak işlev ve etkinliklerinin getirilmesi öngörüldü. Mekansal kalitenin artırılması ama-

cıyla; kentsel mobilya, kıyı aydınlatması gibi tasarım öğeleri kurgulandı. Yine bu bölgede deniz 

amfisi, yeşil köprüler, yelken kulübü, seyir terası, ahşap iskeleler, yine deniz içerisinde yer alan 

güneşlenmeye de olanak tanıyacak kültür adaları, çocuk oyun alanları, servis birimleri, semt 

marinası, deniz merdivenleri düşünüldü. [Resim 11]

Beşinci grup; denizin, bir gösteri mekanı olarak tasarlanması konusunu ele aldı. [Resim 12] Kent-

linin gece-gündüz yaşayan bir deniz görmesi, seyretmesi ve bunu kullanması amaçlandı. Halkın 

izleyici olarak değil, ortamın ve yapılanların parçası olduğu bir şenlik anlayışıyla, bütün bir yıla 

yayılan etkinlikler planlandı; Hıdrellez şenliği, İzmir Akdeniz Festivali... [Resim 13] Yelken ku-

lüpleriyle birlikte, sanat ve kültür etkinlikleri için kullanılabilecek, yüzen platformlar tasarlandı. 

‘İzmirdeniz Projesi’ kapsamında ele alınan bir diğer konu, seyir teraslarıydı. Kıyıdan uzak olan 

bir takım bölgelerin, denizle buluşmasını sağlayacak bir çözüm olarak üretildi. Denize, kıyıya 

inemeyen grupların denizi seyredebilmesi için Gümüşpala, Susuzdede, Kemalpaşa gibi yüksek 

noktalar bulunarak, kent teraslarının yapılması düşünüldü. [Resim 14]

[Resim 11]  Proje Görünümü [Resim 12] Deniz Platformları

[Resim 13]  Gösteri Mekanları [Resim 14] Seyir Terasları
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2011-2012 yıllarında bütün bu projeler konuşuldu, tartışıldı. Sonrasında, ‘fikir projeleri’ beledi-

yemize iletildi. Belediyemiz bu işin koordinasyonunu yapacak, fikirleri prosedürel anlamda ele 

alacak ve hayata geçirecek bir birim oluşturdu. Bu birim, 2012 yılından bu güne kadar kıyıda 

gördüğünüz projeleri hazırlıyor ve hayata geçmesi konusunda emek harcıyor. 

Tasarım bölgeleri içinde öncelikli uygulama alanları seçildi, bu alanlarda tasarım kararları test 

edildi. Tasarım kararları; kentsel mobilyadan, zemin malzemesine, çocuk oyun alanlarından, 

peyzajına kadar birçok şeyi kapsıyordu. Öncelikli uygulama alanları, tasarım kararlarını test et-

mek ve deneyimlemek açısından başarılı oldu. 

İlk uygulama alanımız, Pasaport’tu. Pasaport kıyısına açılan bir takım boşluklar vardı. Bu boş-

lukların, insanların buluşup kullanabileceği meydanlara dönüşmesi amaçlandı. Pasaport kı-

yısındaki dalgalı kaldırımlar, işletmeler tarafından masa sandalye atılarak işgal edilmişti. Bu 

kullanımı sevenler de vardı, şikâyet edenler de. “Kaldırımda yürüyemiyoruz, bisiklete binemiyo-

ruz” diyenler de vardı, “deniz kıyısında çay içiyorduk niye kaldırdınız” diyenler de oldu. Yaya ve 

bisiklet sürekliliğini sağlayacak ve işletmelerin açık alan kullanımlarına düzen getirecek tasa-

rım ilkeleri benimsendi. Bu uygulamaların sonucunda, Pasaport’un kullanım biçimi ve kalitesi 

olumlu yönde değişti ve daha çok kullanılır oldu. Boşluklar, insanların oturup buluştuğu yerlere 

dönüştü, deniz tarafı yürünebilir hale geldi. [Fotoğraf 15]

[Fotoğraf 15] Pasaport
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Bir diğer uygulama alanımız; Konak-Karataş arasıydı. Konak, çok kullanılan bir bölge. Proje, Ka-

rataş’a dönen ve daha az kullanılan kısmı canlandıracak şekilde ele alındı. Konak, hafta içi ve 

özellikle hafta sonları yoğun olarak kullanılıyor. Kullanıcı beklentileri dikkate alınarak; çim am-

filer, pergoleler, oturma alanları, bisiklet yolu yapıldı. [Fotoğraf 16]

[Fotoğraf 16] Konak
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Göztepe, öncelikli bölgelerden bir diğeriydi. Bu bölgede, yaklaşık otuz bin metrekare büyüklü-

ğünde ve bin beş yüz metre uzunluğundaki kıyı şeridi ele alındı. Genişliği kısıtlı bir bölge oldu-

ğundan, yaya ve bisiklet sirkülasyonunu sağlayacak ve peyzaj kalitesini artıracak düzenlemeler 

yapıldı. Kıyı boyunca peyzaj düzenlemeleri, oturma birimleri, balık tutabilmek için olta birimleri 

yerleştirildi.[Fotoğraf 17]

[Fotoğraf 17] Göztepe, Kıyı Genel Görünümü
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Bostanlı’da yapımı devam eden, bir uygulama alanımız var. Tamamlanınca beğenileceğini dü-

şünüyorum. Günbatımı Terası ve Bostanlı Köprüsü’nün üzerine yaya köprüsü yapılıyor. Bostanlı 

Günbatımı Terası) ‘Bayraklı Uygulama Alanı’nda da yapım çalışmaları devam ediyor. Küçük bir 

alan, niş bir bölge. Sahil Güvenlik Komutanlığı’nın yanında, Turan bölgesinde. Projeyle, bisiklet 

yolunun devamlılığı sağlanıyor ve dinlenme terasları yaratılıyor. [Fotoğraf 18]

[Fotoğraf 18] Bostanlı, Günbatımı Terası
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Mustafa Kemal Sahil Bulvarı’nda yapılmakta olan karayolu alt geçidinin üstü, Mithatpaşa Mey-

danı olarak düzenlenecek. Mithatpaşa’nın ard alanından, yukarılardan gelen yeşil aksı kıyıya 

ulaştıran, denizle buluşturan bir üst düzenleme yapılacak. [Resim 19] İmar planlarının onay-

lanması sonrasında bu bölgede, Karataş Vapur İskelesi ve semt marinası yapılması planlanıyor.

[Resim 19] Proje Görüntüleri
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‘İzmirdeniz Projesi’, bisiklet ve yaya kullanımı açısından kesintisiz bir kıyı hattı kurguluyor. Bir 

yandan da huzurlu yaşamı, zenginleştirecek olanaklar sunuyor. Göztepe Sahili’ne yaptığımız ah-

şap iskeleler beğeniliyor. [Fotoğraf 20] Kentte en çok ihtiyaç duyulan, istenen şehir tuvaletleri, 

en modern şekilde çözümlendi. Kendini temizleyen, sıhhi ve modüler. Kentsel mobilyaları, pro-

jenin ve kentin kimliğine uygun olarak tasarlayabiliyor ve üretiyoruz. Kullanıcıların beklenti ve 

memnuniyetini gözeten bir anlayışla tasarım faaliyetini gerçekleştiriyoruz. Kamusal internet 

noktalarını, kent geneline yaygınlaştırmayı amaçlıyoruz. Bunları yaygınlaştırırken de, estetik bir 

şekilde sunmak istiyoruz.

Son olarak şunları söylemek istiyorum; ‘İzmirdeniz Projesi’yle ilgili gelişmeleri aktarma fırsatı 

bulduğum için mutluyum. Ayşegül Sabuktay’a ve ekibine bu fırsatı verdiği için teşekkür ederim. 

Biraz önce izlediğim görüntü de, yelken yapan kadın çok güzel anlattı. İzmir denizi kullanan, 

deniz kültürü olan bir kentken bunu unutmuşuz. Bu projeyle, yeniden hayata geçirmeye çalışı-

yoruz. İzmir Büyükşehir Belediyesi’nde yer alan her birim, bu amaç doğrultusunda kendine ve-

rilen görevleri yerine getirmeye çalışıyor. Yakın zamanda semt marinalarını, yelken kulüplerini 

hayata geçireceğimize inanıyorum. İmar planı yapımıyla ilgili süreçleri işletiyoruz, Bakanlıkla 

görüşmelerimiz olumlu geçiyor. İzmir’i, yeniden deniz kenti yapabilmeyi amaçlıyoruz.   

[Fotoğraf 20] Göztepe Sahili Ahşap İskele Görüntüsü
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İzmir Körfezi’nde  
Aktiviteler ve İmkanlar

Hakan KÜTÜK
[TÜRKİYE YELKEN FEDERASYONU İZMİR İL TEMSİLCİSİ]

Benden önceki ve sonraki kuşağın genel sıkıntısı, maalesef Körfez’de yelken sporunu yapama-

maktı. Dolayısıyla, birçoğumuz denizle geç tanıştık. Kendimden örneklemeler yaparak, aslında 

birçoğumuzun ortak konusunu anlatmış olacağım. Benden önceki kuşakla aramızda on beş, yir-

mi yıl zaman farkı var. O zaman zarfında Körfez, o kadar hızlı yok oldu ki. 

Yüzücü olarak, beş yaşımda suyla tanışmamla, hayatımın en büyük alanını denizde geçirme-

me neden olan yaşamım başladı. 1985 yılında tüplü dalgıçlığı öğrenmemle, önce denizin dibiyle, 

daha da sonra üstüyle tanıştım. 1991 yılında, ilk yelkenli teknemi aldım. O yıldan bu yana, yelken-

ciliğin her branşında çalışmalarım devam ediyor. Kısa ve uzun seyirler sayesinde, önce denizde 

yaşamayı öğrenip; doğayla barışık oldum. Çevreye her zaman duyarlı oldum. Ve kendi düzenine 

aşık biri olarak, bu sonsuz maviliklerde “neler yapabilirim”i öğrenmeye devam ettim. İki çocu-

ğum neredeyse denizde doğup, büyüdü. Bir tanesi şu anda Almanya’da, Dünya Şampiyonası’nda 

milli yelkenci olarak ülkemizi temsil ediyor. 

Metalürji, navigasyon ve teknik bilgim geliştikçe, yüzlerce liman ve denizi tanıdım. Bunları öğre-

nirken, ülkemizde amatör denizcilik emekleme dönemindeydi. Tecrübe ederek öğrendiğim tüm 

bilgilerim, yıllar içinde çoğaldı ve amatör ruhum artık bu bilgileri, başkalarıyla paylaşmam ge-

rektiğini söyledi. Önce denizcilik ve deniz yaşamıyla ilgili tecrübelerimi dergilerde, gazetelerde 

ve sunumlarda ilgilenenlerle paylaştım. Daha sonra, denizciliğimizin gelişimi için çalışmalara 

başladım. İşe, çocuklarıma deniz sevgisini aşılamakla başladım. Bizim kuşağımızın eksikliği, 

çocuk yaşta deniz ve yelken aşkını aşılamamış olmasıydı. Kendi ailem bana, denizle ilgili olarak 

yüzme dışında bir bilgi vermedi. Kısacası, denizle ilgimiz yoktu. Bu sayede belki denizi seven, 

doğayla barışık ve yüzü denize dönük bir nesil oluşmasına bir nebze katkım olabilecekti. Ülke-

miz coğrafyası; en iyi iklim, en güzel deniz ve kıyı şeridine sahip olmasıdır. Ama bu güzelliklere 

sahipken, bunlardan bir o kadar da uzak bir millet olmamız çok üzücü. Komşumuz Yunanistan, 

en küçük adasında bile yaşamı sağlamak için, o adaya en az haftada bir kez gemi seferi koyarak, 

Ada’yı yaşatmaya devam ediyor. Bizler, elimizde var olan birkaç adayaysa; Eşek Adası, Kara Ada, 

Hayırsız Ada gibi isimler koyduk. 

Her yıl, Kabotaj Bayramı kutluyoruz ama ülkemizde maalesef kabotaj yok. Gerçekten bir şehir-

den, bir şehre deniz yoluyla yolcu taşınmıyor. Böyle bir çelişki yaşıyoruz. Kıyı yapılaşma kanu-

numuz, dejenere edilmiş. 2004 yılında, Karadeniz’in bütün kıyılarını teknemle gezdiğimde bütün 

o koyların, yok olduğunu gördüm. Artık o koylar yok. Gelelim İzmir Körfezi’ne; yıllarca özellikle 

Yeşildere üzerinde kurulu deri fabrikaları, Turan’da ve Yelki Deresi üzerine kurulmuş kimyasal  

fabrikalar, Alaybey Tersanesi, Körfez’e salınan lağım, körfezi öldürmüş. 





Fotoğraf: İzmir Büyükşehir Belediyesi Arşivi
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Gediz Nehri getirdiği alüvyonlarla, Körfez’in doğal akıntısını ve derinliğini yok etmiştir. İzmir 

Büyükşehir Belediyesi, uzun yıllardır zaman ve para harcayarak Körfez’i kurtarmaya uğraşmak-

ta, yok olmuş flora ve faunayı yavaş da olsa geri getirmeye çalışmaktadırlar. Bütün bu olumsuz 

şartlarda, Körfez’de yelkencilik ve yatçılığın gelişmesi tabii ki beklenemezdi. Hiçbir yat sahibi 

marinası olmayan, kötü kokan bir denizde teknesiyle gezmek de istemezdi, gezmedi de. Hat-

ta hiçbir yaya bile, üstüme sıçrar, hasta olurum diye denize yanaşmak bile istemedi. Körfez’in 

temizlenmesi ve su sirkülasyonunu artırıcı çalışmalara devam ediyor. Bu konuda, çok büyük 

yatırımlar yapıldı ve yapılmaya devam ediliyor. 

En önemlisi -nasıl yapılır bilemem ama- yağmur suyuyla, kanalizasyondan gelen akıntının ay-

rılması sağlamalıdırlar. Bütün büyük devletler, kanalizasyon suyuyla yağmur suyunu ayrınca, 

kanalizasyonun yükünü hafifletmişlerdir. Dolayısıyla Körfez, deşarj olmuyor. Bizim, bu sorunu-

muz devam ediyor.   

Belediyeler kendi işlerini yapıyorlar, bizim de -amatör ruhla- bir görevimiz var. Hep birlikte; Kör-

fez’de yeniden başlayan yaşamı, tüm vatandaşlarımızı bilinçlendirerek farkındalık yaratmamız 

gerekiyor. Körfez’in rengi değişti, bitki, balık sayısı çoğaldı. İnsanların sadece denize değil, so-

kaklara atılan çöpün denize taşındığını bilmesi, kıyı boyunca özellikle bisiklet ve yürüyüş spo-

runun geliştirilmesi, denizci olmayan insanların da farkındalığını arttıracaktır. Biz denizciler, 

‘Dış Körfez’de yoğunlaşan yelkencilik faaliyetlerini, artık ‘İç Körfez’de de çoğaltmalıyız. ‘İç Kör-

fez’in dışında; Urla’da, Çeşmealtı’nda ve biraz daha aşağıda Çeşme’de ciddi yelkencilik faaliyet-

lerimiz var. Bunların artık, Körfez’e geri dönmesi gerekiyor. Zamanında; Göztepe’de, Karşıyaka’da 

çok ciddi yelkencilik faaliyetleri vardı. Bunları büyüklerimizden, ağabeylerimizden hep dinledik. 

Okullarda, sporun sadece futbol olmadığı, yelkenin de ömür boyu yapılabilen bir spor olduğunu 

anlatmalıyız. Geçtiğimiz günlerde, Çeşme’de Okullararası Sporların Türkiye Şampiyonası vardı. 

Türkiye’nin her yerinden, öğrenciler yelkenlerini alarak geldiler. Rekor bir katılım vardı. İnşallah 

gelecek yıl, daha da çok katılım olacak. Bu konuda, iyi bir gelişim olduğunu görmekteyiz. Ta-

bii ki kulüplerde okullara gidecek, kendilerini tanıtacaklar; yaptıkları faaliyetleri anlatacaklar 

ve yeni yelkenciler kazanmaya çalışacaklar. Gençlik Spor Müdürlüğü ve diğer devlet kaynakları 

da bu konuda desteklerini artırmalıdırlar. Çocukları yelken yapan biz ebeveynler de, bu spora 

ilgi duymalıyız. Çocuğumu yelkene teşvik ettim ama bunun yanında bir çok arkadaşımı, onların 

çocuklarını da yelken sporunu sevdirdim. Onlarda, “Biz de denizin üstünde, yatçılık yapabiliriz, 

sörfçülük yapabiliriz, hakemlik yapabiliriz” demeye ve denizle ilgilenmeye başladılar.  

Marinaların yapılmasıyla, yetişkin kişilerin Körfez’de yelken yapma imkanını artacak. Körfez’de-

ki yelken faaliyetlerinin artması, sosyal ya da ticari sponsorların dikkatini çekecek ve destek 

sağlayacaktır. Bildiğini üzere, ülke tanıtımında artık sportif faaliyetler çok arka sıralara düştü. 

Dolayısıyla spora ayrılan bütçeler, küçülmüş ve netice olarak kaynakların, başka şekilde hareke-

te geçirilmesi gereğini ortaya çıkarmıştır. 

Rüzgar sörfü, özellikle Fun-Board hız ve görsel olarak medyanın ilgisini çekmekte. Birçok insa-

nın da, yelken dendiğinde ilk aklına gelen kısım bu. Burada medyatik insanlar var; mesela Çağla 
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Kubat, Bora Kozanoğlu gibi Dünya şampiyonu olmuş arkadaşlarımız medyanın çok ilgisini çe-

kiyor ve bu yarışlarda çok büyük medya desteği geliyor. Dilara Uralp, 2016 Rio Olimpiyatları’nda 

ülkemizi temsil etti. Çeşmealtı’ndan çıktı bu kız. Rüzgar sörfü özellikle Fun-Board sınıfı ülke-

mizde en çok bilinen yelken sınıfı olması, bu sınıfın daha çok yarış düzenlenmesi gerektiğini 

ortaya koymaktadır. Ne yazık ki bu sınıf; hakim bir rüzgar ve sörfçülerin, kumsaldan denize çıkıp 

dönmeleri gerekliliğini ‘İç Körfez’de, zorlaştırmaktadır. Yani bunu ‘İç Körfez’de yapmak, biraz zor. 

Bu sınıf, İzmir Körfezi’nde Torasan yani eski İçmeler ve Çeşmealtı, Urla mevkiinde değerlendiril-

mesi uygun oluyor. Yine çok popüler olan ve medyanın ilgisini çok çeken; Katamaran ve uçurtma 

sörfü var. Kite board; ‘İç Körfez’de kolaylıkla yapılabilecek sınıflar arasında bulunuyor. Tabii bir 

de, center board sınıfı var ki ‘İç Körfez’de yine rahatça yapılabilecek -çocukların eğitimi bununla 

başlayacak tabi ki- sınıf olması, bu sınıfta yetişecek çocukların yelkenle denize çıkma imkanla-

rını artıracak. Bunun için belediye kulüpleri, faaliyet sağlayabilmeleri için deniz kıyısına belirli 

ölçülerde, tahsisler yapmak zorundalar. Ülkemizde, deniz kıyısındaki kulüpler maalesef ecrimi-

sil sorunu altında iflas ediyorlar. Ancak Gençlik ve Spor Bakanlığı’na devrolan kulüpler bu ecri-

misilden bir nebze kurtuluyorlar ki bu Türkiye’nin, her yerinde böyle ve bu sorun aşılmadıkça bu 

spor kulüplerinin büyümesi, gelişmesi mümkün değil. Maliyet olarak, ortaya inanılmaz boyutta 

rakamlar çıkıyor. Eskiden Karşıyaka, Göztepe, İTK ve Solo Yelken, ‘İç Körfez’de denize çıkarken; 

şimdilerde sadece Karşıyaka Yelken Kulübü ‘İç Körfez’de kaldı. Onun da sporcusu çok azaldı. Yani 

bu geri gitmeyi, biz tersine çevirmek zorundayız. Tüm bunlara ilave olarak; insan trafiğinin yo-

ğun olduğu kıyılarda; kadın, erkek her yaşta insanın hatta engelli vatandaşların denize çıkma-

dan yelken yapabildiği, radyo kontrollü yelken teknesi olan IOM sınıfının gelişmesi, deniz ve yel-

kenciliğin gelişmesini sağlayacaktır. Bununla ilgili de belediyemiz bize, iki yıl öncesi bir sosyal 

projede imkan sağladı. Bunu da ilerletmek istiyoruz; bu konuda daha iyi şeyler yapmak istiyoruz. 

Yelken sporu, diğer sporlara göre biraz daha pahalı bir spor olarak görülse de aslında diğer spor 

dalları için yapılan altyapı, salon, pist, kort gibi yatırımlara ihtiyaç duymuyor. Bunların idamesi 

ve korunması için sürekli giderlere de sahip değil. Tek ihtiyacımız; temiz bir deniz ve denizde çı-

kabilecek kıyı noktaları. Yapılan faaliyetler sayesinde zaten yelken kulüpleri, kendini yaşatacak-

lardır. Yelken sporuna, yüzme bilen 7-8 yaşındaki çocuklar başlar. Temel bir kara eğitimi ardın-

dan, tüm kararın kendine ait olduğu bir tekne kullanmaya başlarlar. Yelken becerileri gelişirken; 

denizi, rüzgarı ve doğayı tanımaya başlarlar. Her zaman kişisel yüzücüleri ve koçları eşliğinde, 

denize çıktıklarından son derece güvenli ve sakatlığı en az olan sporlardan biridir. Her hafta 

sonu, tüm gün antrenmanda olduklarından; evdeki bilgisayar ve çevredeki kötü alışkanlıklardan 

uzak kalacaklardır. Bu, çocuklarımız için çok büyük bir artı. Antrenmanlarda harcanan o yoğun 

enerji sayesinde, düzenli uyku uyuyacaklar ve yemek alışkanlıkları yanında; malzemesine sahip 

çıkan, arkadaşlarıyla her şeyi paylaşan, takım ruhu gelişmiş bir birey olarak yetişeceklerdir. O 

kadar büyük bir şey katıyoruz ki bu sayede çocuklarımıza, bu 7-8 yaşındaki küçücük çocuk-

lar, bir yarışa girerken görseniz, kendi teknelerini o trailerlerin tepesine yüklerken izlediğinizde 

şaşırıp, böyle bir şey nasıl oluyor dersiniz. İşte bunlar, hep takım ruhuyla oluyor, hep birlikte 

yaptıkları için oluyor.
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Doğada yapılan bu spor aynı zamanda direncini geliştiriyor, gidilen kap ve yarışlar sayesinde 

erken yaşta yurtiçi, yurtdışı olsun kendi başına sosyalleşip birçok arkadaş edinmesini sağlıyor. 

Bu kadar çok insan hayatı için pozitif katkıları olan bu spor, elbette zor ve meşakkatli. Bu spo-

ru sevmek ve disiplin içinde sürdürmek esas. Eğitim sistemimiz, bu sporda aksaklıklara neden 

oluyor. Öyle ki; çocuklarımız tam, iyi bir yelkenci olduğunda önce TEOG, sonra üniversite sınav-

ları çocuklarımızın çoğunu bu spordan uzaklaştırıyor. Bir zaman sonra ancak yelkenciliği çok 

seven yelkenciler, belki geri dönüyorlar. Ama birçok iyi yelkencimizi kaybediyoruz. Sadece ken-

dini adayanlar var; bir tanesi benim oğlum. O, olimpiyat niyetinde olduğu için Spor Akademisi’ne 

girdi ve bu sporu yapmaya devam ediyor. Ama herkes, aynı şekilde değil. Kimi mühendis olmak 

istiyor, kimi doktor, kimileri başka branşlar istiyor. Dolayısıyla dershane, özel öğretmen, çok yo-

ğun bir sınav hazırlığıyla, en verimli zamanlarında öğrendikleri yelkenciliği; 15-16-17 yaşlarında 

bırakmak zorunda kalıyorlar. Eğitim sistemimiz, bu sporda aksaklıklara neden olsa da; yelkenci-

ler, hayat boyu yelkenci kalacaklardır. 

Günümüz şirketleri, üniversiteleri, takım ruhunu geliştirmek için bünyelerinde yelken takım-

ları oluşturmaktadırlar. Yapılan yarışlarda, medyanın ilgisini çekmek için ünlü, famous, kadın 

ve üniversite öğrencileri konseptleri oluşturuluyor. Bunların tamamı, medyayı ve sponsorları 

çekmek için yapılıyor. Biraz da sayılardan bahsetmek istiyorum. Öncelikle; İzmir yelkencilikte 

çok başarılı bir il ve burada birçok Dünya, Avrupa ve Balkan şampiyonumuz var. Rio’da yapı-

lacak olimpiyatlara [2016] katılacak dört yelkenciden üç tanesi İzmir’den çıktı. İzmir’de federe 

olmuş on sekiz yelken kulübü, altı yüz elli lisanslı yelkenci var. Bu sayı, size biraz büyük gibi 

gelse de; Almanya’da sadece Ren Nehri üzerinde iki bin yelkenci var, örnek olsun diye söylüyo-

rum. Yani durumumuz bu. Bu yelkencilerin, yüz elli sekizi tanesi kadın. Bu sayının yanında, yat 

yarışlarında geçici lisansla yarışan onlarca yelkenci de katılmakta. Hafta sonu yelken eğitimi 

alıp, yat okullarının yarışlara soktuğu arkadaşlar var. Bu arkadaşlar, bir zaman sonra lisanslarını 

alıyorlar. Son olarak; yelken sporunun gelişimi için emek ve kaynak veren tüm kamu, özel kurum 

yöneticileri, antrenörler, aileler var. Bizler, size hizmet etmek için hazır ve istekliyiz. Ülkemiz ve 

gençliğimizi ilgilendiren bu önemli görevin milli bir sorumluluk, bayrak meselesi olduğunu söy-

lemeliyim. Bu konudaki çalışmalarımızı, yelkene gönül vermiş dostlarımızı anlatmak ve çalışma 

çabamız hep olacaktır.
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Körfez’de Su Altında  
Zaman Geçirmek
Barış ŞENDEMİR [SPORTİF DALIŞ EĞİTMENİ]

Murat KAPTAN [SUALTI  FOTOĞRAFÇISI ]

Barış ŞENDEMİR [Sportif Dalış Eğitmeni]: İzmir Körfezi’nin iyice dışına çıkacağız. İzmir, deni-

zi binlerce yıldır içinde yaşayan bir şehir, ama özellikle sualtı konusunda; suyun altına inmek, 

suyun altını görmek konusunda çok zor bir şehir. Ama iyiden bakıyoruz, çok hızlı bir gelişme 

içerisindeyiz. Binlerce yıllık bu dokuyu, İzmirli artık sualtına taşımaya başladı. Sualtı konusun-

da faaliyet gösteren, yaklaşık yirmi iki kulüp ve dalış merkezi var. Bu kulüp ve dalış merkez-

lerinin bazısı ‘İç Körfez’, bazısı ‘Dış Körfez’ içerisinde. Kuşadası’ndan Seferihisar’a, Karaburun’a, 

Çeşme’ye, Foça’ya kadar yayılmış bir yelpazede dalış faaliyetlerine devam ediliyor. 

İzmir’in kendine has endemik birtakım türleri var. Sualtında ayrıca yeni gelen türler var; göreli 

olarak iyidir, kötüdür tartışılabilir ama fauna ve florası Ege Bölgesi’nin hızla gelişmekte. Ayrıca 

yine üzerine değinmeden geçemeyeceğimiz bir gerçeğimiz var. O da Akdeniz’i, Akdeniz yapan 

değerlerden biri. Ege Bölgesi bu konuda da çok zengin. İzmirliler olarak, biraz denizi yukarıdan 

seviyoruz. Denizi karşısından seviyoruz, bunun değişmesi gerekiyor. Dalış merkezleri kendi kap-

samları dahilinde faaliyetleriyle gerekli altyapıyı, çalışmaları yapmaya çalışıyorlar, ama bu ko-

nuda daha ileriye gitmemiz ve  daha da bilinçlenmemiz gerekiyor. Sualtını, su üstüne taşımamız 

gerekiyor. Bizler bu konuda gereken faaliyeti yapmaya devam ediyoruz ama İzmirlilerin bu tarz 

sempozyumlarla, bu tarz oluşumlarla daha da bilgilendirilmesi, belediyemizin bizi bu konuda 

daha da desteklemesi gerekiyor. Neler var? Mesela; sit alanları. Çeşme, yıllardır İzmir’in parlayan 

yıldızlarından biriydi ama artık sürekli bir sit gerçeğiyle karşı karşıya ve sürekli dalış bölgele-

rini kaybetmekte. Karaburun’da mevcut dalış noktalarına yenileri eklenebilir. Foça’da yeni dalış 

noktaları eklenebilir. 

İzmir, özellikle İstanbul, Ankara, Bursa başta olmak üzere Türkiye’nin birçok şehrinden dalıcıyı 

misafir etmekte. Bu dalıcılar, tek başına dalış yapmıyorlar. Dalış, içinde insan olan birçok aktivite 

gibi birçok şeyle bağlantılı. Ulaşım, konaklama yapıyorlar, restoranlardan yemek yiyorlar, sağlık 

hizmetleri alıyorlar. Aslında dalış, başlı başına bir turizm sekmesi. Ege Bölgesi’nin tamamında 

faaliyeti daha da artırıldığında, İzmir’in tanıtımını, kalkınmasını ve görünürlüğü artabilir. İşte 

Karaburun, Seferihisar, Foça; İzmir bütününün birer parçaları. 

Dalış sektörü tek başına görünse de aslında birçok sektörü, beraberinde sürükleyen bir sektör. 

Bu noktada; dalış sektörünün gerçekleri bir yana, bireyler olarak; sualtının gerçekleri var. Su al-

tındaki zaman, tamamen kişiye ait zamandır. Gündelik streslerinden uzaklaştığınız anlar; su 

altında yaşayabileceğiniz anlardandır. İzmir’de sürekli gelişmekte olan dalış sektörü, son yıllada 

şehir üniversitelerinin desteğiyle gerçekleştirilen projelerle, sürekli artış gösteriyor. 





Fotoğraf: Murat KAPTAN
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Kuşadası’nda, son dönemde batırılan bir uçak var. Karaburun bölgesinde batırılan, iki adet şehir 

hatları vapuru var. Bunlar şehri ve insanları yıllarca içinde taşımış, artık yeni anlamlar kazan-

mak adına batırılmış ve dalış sektörüne adanmış projeler. Şehir üniversitelerinin bu konudaki 

desteğiyle, dalış turizmi İzmir’de sürekli olarak, parlayan bir yıldız olarak önümüze çıkmakta. Şu 

aşamada; İzmir Büyükşehir Belediyesi, ‘İzmir Körfezi Kültürü’ kapsamında, dalışın daha tanın-

masını sağlamak adına; dalış merkezlerini daha çok desteklemesini, bu noktada Scuba Dalışı’nı 

İzmirlinin daha çok sevmesini hedefliyoruz.  

Doç. Dr. Güzel YÜCEL GIER: Barış Şendemir arkadaşımız, Murat Kaptan’la birlikte sunumu beraber 

yapıyorlar. Murat Kaptan, sualtı fotoğrafçısı. 2004 yılında, sualtı fotoğrafçılığına başlıyor. Geniş 

coğrafyalarda dalışlar yapıyor; Kızıldeniz, Endonezya, Malezya, Filipinler, Marmara, Ege, Akdeniz 

ve Van Gölü’nde... Bu çok dalışları ayrıca sergilerle paylaşıyor. Kendisi, İzmir Büyükşehir Bele-

diyesi Gençlik ve Spor Kulübü Sualtı Görüntüleme Takımı’nda, takım kaptanlığı ve antrenörlük 

yapıyor. Belediye’yle de bu anlamda ilişkiniz var.   

Murat KAPTAN [Sualtı Fotoğrafçısı]: Evet, doğru. İzmir Büyükşehir Belediyesi Gençlik ve Spor Ku-

lübü’nde, Sualtı görüntüleme takımında antrenörlük, takım kaptanlığı ve lisanlı sporculuk yapı-

yorum. Sualtı fotoğrafçısıyım. Dünya’nın hemen hemen her denizinde dalışlar yaptım, fotoğraflar 

çektim. Bu fotoğrafları çekmemdeki amaç; ağırlıklı olarak, insanların sualtında neler olduğuna 

dikkati çekmekti. Özellikle çocukların, doğaya ve denizlerdeki yaşama olan algılarını geliştirmek-

ti. Bunlarla ilgili birçok sergi açtım, sunumlar yaptım. Hedefim olan çocuklara, fazlasıyla ulaştığı-

mı zannediyorum. Bir sergimdeki, sergi defterine yazı yazan on yaşında bir kız çocuğu, fotoğraf-

lardan çok fazla etkilendiğini, denizin altında bu şekilde bir yaşamın olduğunu yeni fark ettiğini, 

kesinlikle bundan sonra denizlere çöp atmayacağını çünkü denizler, balıkların yuvaları diye yaz-

mıştı. Bu, beni çok sevindirmişti. Şimdi özellikle, Hasibe Velibeyoğlu’nun Körfez’le ilgili anlattığı 

projeler çok ciddi projeler. Aynı şekilde Hakan Kütük Bey’in anlattığı projeler de çok ciddi. Önce-

likle Körfez’in akıllarda kalan bundan on, on beş yıl öncesinin halinin malum kokusuyla birlikte 

ciddi anlamda kirli, yaşamayan, ölü bir Körfez algısı vardı. Bunları ortadan kaldırmak için bundan 

yedi ay önce, bir çalışma için Körfez’deki türleri araştırmam gerekiyordu. Araştırmalarımda, İzmir 

Körfezi’nde çekilen fotoğrafları taramaya başladım. Ciddi anlamda bu konuda, eksiklikler vardı. 

Körfez’de bugüne kadar çekilen fotoğraflar, yetersiz kalıyordu. Daha sonra İzmir Büyükşehir Be-

lediyesi’nin de katkısıyla, Körfez içinde bir çalışma yaptım. Sahilevleri, Zeytinalanı, Güzelbahçe 

ve Urla’da bu fotoğrafları çektim. [Fotoğraf 1-2-3]. Bu fotoğraflar, Urla’da çekildi. “Körfez’de hala bu 

türler, yaşayan canlılar var mı?” şeklinde insanlardan ve kamuoyundan ciddi anlamda iyi tep-

kiler aldım. Hatta Urla’daki bir dalış bölgesinde gördüğünüz taş mercanı, [Fotoğraf 4]. Dünya’da 

eşi benzeri olmayan, sadece bizim bölgemizde yaşayan endemik bir türdür. Aynı şekilde temiz 

sularda yaşayan deniz yıldızı ve deniz kestanesi de öyle. [Fotoğraf 5]. Yine bu fotoğraflarla, in-

sanların özellikle çocukların algısını geliştirmek için sergiler yapmayı planlıyorum. Bu fotoğraf, 

Zeytinalanı’nda çekildi. [Fotoğraf 6] Suyun ışık geçirgenliğini, berraklığını görüyorsunuz. Bunun 

zaten ciddi çalışmalar sonucunda olduğunu, epeydir gözlemliyoruz ve bu türlerin var olduğunu 

insanlar artık görmeli ve görüyorlar da. Körfez için çok ciddi umutlarımız var. Yine aynı şekilde 

Zeytinalanı’ndan bir fotoğraf. [Fotoğraf 7-8] Sizin de gördüğünüz gibi, canlı çeşitliliği çok fazla. 
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[Fotoğraf 2] Murat KAPTAN

[Fotoğraf 1] Murat KAPTAN
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[Fotoğraf 4] Murat KAPTAN

[Fotoğraf 3] Murat KAPTAN
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[Fotoğraf 6] Murat KAPTAN

[Fotoğraf 5] Murat KAPTAN
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[Fotoğraf 8] Murat KAPTAN

[Fotoğraf 7] Murat KAPTAN
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Burada yine Urla’dan bir fotoğraf, “Posidonia oceanica” dediğimiz bir tür. [Fotoğraf 9] Nesli tüken-

mekte, koruma altına alınan bir tür. Buradaki çayırlar, temiz denizlerde olan canlılar. Bakınız bu 

gördüğünüz fotoğraflar [Fotoğraf 10-11-12] İzmir Körfezi’nde, ‘İç Körfez’ diye bilinen bölgelerde 

çekildi yani Sahilevleri, Zeytinalanı, Güzelbahçe ve Urla’da bizim Körfez’imizde var olan canlı-

lardır. Bakınız balıklar, yengeçler [Fotoğraf 13-14] artık bunlar mevcut ve ciddi anlamda arşivlere 

almış durumdayız ve bölgesel bazda çalışmalar yapıyoruz. Burası, Maldivlerde değil. [Fotoğraf 

15] Seferihisar Sığacık’ta çekildi. İnsanların, Körfez’e ve İzmir’de denize olan tutkularını, bu şe-

kilde fotoğraflarla algılarını değiştirmek, bizim elimizde. Biz de onun için çalışıyoruz. Bu da yine 

Sığacık’ta çekilen bir fotoğraf. [Fotoğraf 16] Bakın ne kadar büyük bir zengin bir canlılık var. Do-

ğadaki inanılmaz türler, yeni yeni bu şekilde profesyonelce fotoğraflanıyor. Bu da, Karaburun’dan 

bir fotoğraf. [Fotoğraf 17] türlerin zenginlikleri ve geniş alan kaplamasıyla ilgili bir fotoğraf. Bun-

lar, Çeşme’den fotoğraflar. [Fotoğraf 18-19]Bu bölgelerin hepsini ele alacağız ve anlatacağız. Bu-

rada fotoğrafın etkisini kullanacağız derken, modelli sualtı çalışmalarıyla sualtı fotoğrafçılığının 

önemini ve çeşitliliğini anlatmak için workshoplar düzenleyeceğiz. Modelli çalışmalar yapacağız. 

Körfez, ciddi anlamda temizlendi. Bunu zaten uzun bir süredir izliyorduk, Körfez’in temizlendiği-

ni de görüyorduk. Kendi üzerime düşen görevi, fotoğraflarımla yapmaya çalışıyorum. Hedefleri-

miz, özellikle dalış bölgelerinde -Çeşme, Karaburun, Sığacık, Seferihisar, Foça- lokal olarak çalış-

malar yapıp, buradaki zenginlikleri ortaya çıkarmak olacaktır. Bundan sonraki çalışmalarımız; 

kesinlikle temiz ve yaşayan körfez algısını, insanların aklına kazımaktır.  

[Fotoğraf 9] Murat KAPTAN
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[Fotoğraf 11] Murat KAPTAN

[Fotoğraf 10] Murat KAPTAN
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[Fotoğraf 13] Murat KAPTAN

[Fotoğraf 12] Murat KAPTAN
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[Fotoğraf 15] Murat KAPTAN

[Fotoğraf 14] Murat KAPTAN
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[Fotoğraf 17] Murat KAPTAN

[Fotoğraf 16] Murat KAPTAN
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[Fotoğraf 19] Murat KAPTAN

[Fotoğraf 18] Murat KAPTAN



Fotoğraf: Murat KAPTAN



Fotoğraf: Körfez Tarama Çalışması-İzmir Büyükşehir Belediyesi Arşivi



AKDENİZ’İN KIYISINDA  
İZMİR KÖRFEZİ’NE EKOLOJİK DOKUNUŞLAR

M O D E R A T Ö R

K O N U Ş M A C I L A R

Prof. Dr. Ayşe FİLİBELİ
Akdeniz’in Kıyısında İzmir Körfezi’ne Ekolojik Dokunuşlar

Prof. Dr. Gökdeniz NEŞER 
Küreselden Yerele Kıyı Düzenlemelerinin Teknolojik Boyutu

Tülay YILMAZ  
İzmir Körfezi ve Limanı Rehabilitasyon Projesi

Prof. Dr. Şükrü Turan BEŞİKTEPE 
Kanal Derinleştirmenin ve Taramanın Körfez Rehabilitasyonuna Etkisi

9 Kasım 2016 Ahmed Adnan Saygun Sanat Merkezi
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İZMİR 
KÖRFEZİ’NE 
EKOLOJİK 
DOKUNUŞLAR
Akdeniz’in Kıyısında
İzmir Körfezi
IV. Bölüm
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Akdeniz’in Kıyısında 
 İzmir Körfezi’ne Ekolojik Dokunuşlar

Prof.  Dr.  Ayşe FİLİBELİ
[DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ ÇEVRE MÜHENDİSLİĞİ BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ]

M O D E R A T Ö R

İzmir Akdeniz Akademisi tarafından, Akdeniz’in Kıyısında üst başlığı altında, 9 Kasım 2016 tari-

hinde gerçekleştirilen “İzmir Körfezi’ne Ekolojik Dokunuşlar” panelinde, İzmir Limanı’nın verim-

liliğini, kapasitesini artırmak ve İzmir Körfezi içinde su sirkülasyonunu ve kalitesini iyileştir-

mek amacıyla yapılan çalışmaların tanıtılması hedeflenmiştir. Bu amaçla düzenlenen panelde, 

İzmir Büyükşehir Belediyesi İZSU Genel Müdür Yardımcısı Tülay Yılmaz tarafından, İZSU Genel 

Müdürlüğü ve TCDD Genel Müdürlükleri işbirliğiyle, sürdürülmekte olan ‘İzmir Körfezi ve Limanı 

Rehabilitasyon Projesi’ kapsamında, bugüne kadar sürdürülen çalışmalar ve gelişmeler hakkın-

da bilgilendirme yapılmıştır. 

İZSU, İzmir Körfezi’ndeki mevcut su kalitesinin iyileştirilmesine yönelik olarak sürdürdüğü ça-

lışmalar kapsamında, deniz ortamı sayısal modelleme çalışmalarını da yürütmektedir. Bu ça-

lışmaların uluslararası ölçekte bir örnek olmasını sağlamak üzere, etkin bir ölçüm ve ‘Çevrimiçi 

İzleme Sistemi’ni de kurmuştur. Elde edilen sonuçlar, Körfez’in güney aksı boyunca açılacak olan 

Liman Yaklaşım Kanalı ile Körfez’e temiz su girişinin artacağını; kuzey aksında oluşturulacak 

Akıntı İyileştirme [Sirkülasyon] Kanalı’nın da; bu bölgedeki akıntı hızlarını arttıracağını; böyle-

ce, ekolojik açıdan daha hassas olan kuzey kıyıları ve Gediz Deltası Sulak Alanı boyunca Körfez’e 

giren temiz suyun miktarını ve dolaşımını hızlandıracağını; sonuç olarak, sulak alan potansiye-

liyle önemli bir doğal değer olan bu bölgedeki su kalitesinin ve biyolojik çeşitliliğin iyileştirile-

ceğini göstermektedir.

Panelde ikinci sunum, Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Enstitüsü Öğretim 

Üyesi ve İZSU Yönetim Kurulu Üyesi Prof. Dr. Gökdeniz Neşer tarafından yapılmış; İzmir Körfe-

zi’nde gerçekleştirilmesi planlanan bu çalışmalara benzer nitelikte Dünya uygulamalarından 

örnekler verilerek; İzmir kenti özelinde projenin önemi ve beklenen hedefleri açıklanmıştır. İzmir 

Körfezi su kalitesini iyileştirmenin en etkili yolu, ‘İç Körfez’le ‘Dış Körfez’ arasındaki su değişimi-

ni hızlandırmak ve dolayısıyla suyun ‘İç Körfez’de kalış süresini azaltmaktır. Bu iyileştirmenin 

nerede ve nasıl yapılacağını öngörmek amacıyla, İzmir Körfezi için geliştirilmiş hidrodinamik 

model çalışmalarında farklı senaryolar denenmiş, kurulan bu sürekli izleme ve gözlem siste-

miyle en uygun senaryo belirlenmiştir. Karaburun, Foça, Güzelbahçe, Pasaport ve Bostanlı olmak 

üzere beş noktada kurulu olan bu istasyonlarda; rüzgar yönü, sıcaklık, nem, yağış miktarı, tuz-

luluk gibi parametrelerin yanı sıra; akıntı hızı, akıntıların zaman ve mekan içindeki değişimleri 

gibi oşinografik veriler de toplanmaktadır.
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Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Enstitüsü Öğretim Üyesi Prof. Dr. Şükrü 

Beşiktepe tarafından gerçekleştirilen proje kapsamında yürütülen bu model çalışmaları hak-

kında detaylı bilgilendirme yapılmıştır. Körfez’de kurulan ancak belli bir teknik altyapı ve ope-

rasyonel kapasiteyle sağlanabilen böyle bir sürekli izleme-gözlem sisteminin verimli işletile-

bilmesinin, kamu kurumları ve karar vericilerin koordineli çalışmasıyla mümkün olabileceği 

vurgulanmıştır. Ayrıca, bu sistemin geliştirilmesi yönünde çalışmalar yapıldığı ve elde edilen 

sonuçların paylaşılacağı da belirtilmiştir. 
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Küreselden Yerele  
Kıyı Düzenlemelerinin 

Teknolojik Boyutu
Gökdeniz NEŞER

 [PROF. DR., DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ DENİZ BİLİMLERİ ve  
TEKNOLOJİSİ ENSTİTÜSÜ ÖĞRETİM ÜYESİ VE İZSU YÖNETİM KURULU ÜYESİ]

Giriş
Enis Batur’un, New York Seyahati kitabının ‘Kentler ve Sular’ başlıklı denemesindeki bir tespitini 

paylaşmak isterim; “Deniz kıyısına, akarsu etrafına kurulmuş kentlerin pek çoğu suyu anlaya-

mamıştır. Ona bakamadıkları, bundandır onu göremedikleri dikkat çeker. Hareketinden, sesinden 

ürkmüş; tadından, kokusundan keyif üretememiş olabilirler mi? Selanik’in, İzmir’in denizi, Bor-

deaux’nun nehri neredeyse dışladıklarına tanık oldum: O şehirlerin insanları sular çekilse, deniz 

kurusa sanki hayıflanmayacaklardı. Yaşar Kemal “Deniz Küstü” diyordu ya, bu şehirlerde tam ter-

si gerçekleşmiş gibiydi, aklım gerçekleri bulamadı, ruhuma seslendim: Çıt yok.”1

Bu tespite bir de, deniz kıyısına, akarsu çevresine kurulmuş olan şehirlerin, suların kıymetini 

bilmeseler dahi, başta bu sular ulaşımı kolaylaştırdığı için, sulardan uzaklarda yerleşim yerle-

riyle kıyaslanamayacak büyükte hızlarla geliştikleri, büyüdüklerini, kalabalıklaştıklarını, bu su 

kentlerinin birbirleriyle elele tutuşmak üzere uzanarak yayıldıklarını ekleyelim.

Hızla gelişen, büyüyen ve sadece bu yüzden dahi gerek rekreatif anlamda, gerek liman faali-

yetlerini geliştirmek anlamında, gerekse doğal süreçleri iyileştirmek anlamında kıyı ve deniz 

kullanım gereksinimleri artan kıyı kentleri, bir anlamda gezegenimizin o bilinen coğrafyasını 

değiştirecek düzenlemeler yaparlar, çoğunlukla da yapmak zorunda kalırlar.  Kıyı düzenlemele-

rine ilişkin mühendislik çalışmalarının önemli bir bölümü, bazen tamamı zorlu deniz ortamında 

yapılır ki bu gerçek anlamda doğaya bir başkaldırı anlamındadır. Hele bir de doğal sistemleri 

aksatmadan çalışmak, hatta bu sistemlerin işleyişine, gelişimine katkı sağlamak çabası da söz 

konusuysa iddia büyür. 

Büyümek, yayılmak, gelişmek bir canlı organizmanın davranışıdır. Canlı organizma büyüdükçe 

yeni yerlere alanlara ihtiyaç duyar. Bu alanlar da Akdeniz’deki gibi çoğu sırtını yalçın kayalıkla-

ra dayayan şehirler için daha çok kıyılardır, bizzat deniz alanlarıdır. Bu kentlerin kıyıları birçok 

ihtiyacın baskısıyla düzenlenir, hatta tekrar tekrar düzenlenir. Bu çalışmadaysa, kıyı düzenle-

meleri için temel teknoloji olan taramanın, dolayısıyla düzenleme faaliyetlerinin çevresel boyu-

tuna değinilecektir. İzmir Körfezi’nde gerçekleştirilmesi planlanan çevre projesinin, özellikle bu 

1  Batur, E. [2014], New York Seyahati, Remzi, İstanbul.
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anlamda özenle değerlendirilmiş ve taramanın çevresel yeniden doğuşa imkan verdiği bir çaba 

olduğu da sunulan yaklaşım ışığında çok daha net görülebilecektir.  

Kıyı Düzenlemelerinin Temel Etkinliği: Tarama
Çökelti hareketliliği nedeniyle omurgasız türlerin azalışı, çökeltilerin tekrar askıya çıkmasıyla 

beliren oksijen ihtiyacı ve yayılan kirli su kümesi nedeniyle bulanıklılık, tarama sırasında sü-

rüklenme, taşıma ve boşaltma işlemleriyle artmaktadır. Çevresel etkilerinin yanı sıra, taramanın 

maliyeti, kamusal algılanışı/kabulü, yasal düzenlemeleri, sosyo-ekonomik ve idari anlamdaki 

tartışmalı hususları son birkaç yıldır önemli bir ilgi alanı olmuştur. Bu ilginin temel kaynağıysa, 

günümüzde tasarlanan sayısız projenin tarama temelinde uygulanabilecek veya uygulanmakta 

olduğudur. Tarama için sürdürülebilir karar verme yöntemlerinin biraz önce sayılan konuları bü-

tünleşik bir anlayışla dikkate alarak geliştirilmesine ilişkin çabalar ihtiyaca paralel olarak, başlı 

başına bir endüstri dalına dönüşmüş olan tarama alanında yerini almaktadır.2

Tarama faaliyetleri, çökeltinin kazılması, taşınması ve bertarafı olarak üç temel aşamadan oluş-

maktadır [Şekil 1]. Her biri farklı teknolojiler gerektiren bu aşamalar, hedeflenen miktardaki mal-

zemenin kazılmasına dek birbirini izleyecektir. Yararlanılan teknolojilerse, tarama endüstrisinin 

tarihi boyunca önemli gelişmeleri barındırarak gitgide iyileştirilmiştir. Günümüzde, temelde 

mekanik ve hidrolik sistemlerle birçok farklı tipte tarak gemisi, farklı uygulamalar için kulla-

nılmaktadır. 

2  Manap, N. ve Voulvoulis, N. [2015]. Environmental management for dredging sediments-The require-
ment of  developing nations,  Journal of  Environmental Management, 147, 338.

[1] SAHANIN
KAZANILMASI

[3] SAHADA
BERTARAF [2] TAŞIMA

Manvaya ya da Boru Hattına Emme Borusu, Taşıyıcı 
Bant, Kova ya da Çeneli Kepçe ile İletim

Manva ya da  
Boru Hattı Kullanarak

Tarak Gemisinin  
Hidrolik ya da Mekanik 
Kesicisi

[Şekil 1] Tarama faaliyetlerinin aşamaları
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Taramanın Çevresel Etkileri
Çökelti bir kirlilik kaynağı olarak tarama etkinlikleri planlamasında dikkate alınır zira çökeltiler, 

noktasal veya yaygın kaynaklardan gelip nehirlerin ve denizlerin dibinde yerleşmiş olan atıkları 

tutup biriktiren bir kuyu görevini yapar. Tarama etkinliklerinde sıklıkla rastlanan ve odakları 

saptanabilen kaynaklar olarak noktasal olanlar, çöp depolama sahaları, doğrudan endüstriyel ve 

evsel atık kaynakları tanımlanabilir. Ayrıca odakları saptanamayan kaynaklar olarak da hava 

koşullarının oluşturduğu atmosferik çökeltiler, erozyon, kanalizasyon sistemi çökeltileri ve ma-

den kalıntıları sayılabilir.3

Çökeltiler ayrıca önemli besin maddelerini de tutar.4 Bu besinlerin doğal kaynağı mikroorganiz-

maların mikrobiyal süreçleri, homojen reaksiyonlar ve denge reaksiyonlarıdır.5 Bununla birlikte, 

besin maddelerinin seviyesi, tarımda kullanılan gübre kaynaklı besin maddelerinin salınması 

gibi insan faaliyetlerinin bir sonucu olarak artabilir.6 Besin maddelerinin yanı sıra çökeltiler bir-

çok ağır metali de bünyesinde tutar. Bu metallerin kaynakları arasında yıpranmış tortul kayaçlar 

ve su altı volkanik faaliyetler de vardır. Kimyasalların ilaç, tekstil ve tarım gibi çeşitli endüstri-

lerde kullanılması da uçucu ve çözünür organik bileşiklerin çevreye salınmasına neden olur ve 

bu tür insan faaliyetlerinin bir sonuçları metal ve organik madde yoğunluğunun yapay olarak 

artışı şeklinde çökelti bünyelerinde gözlenebilir.7

Çökeltiler, bünyelerinde bulunan kirleticiler nedeniyle özenle elleçlenmesi [bir yerden bir yere 

taşınması] gereken malzeme niteliğindedir. Çökeltilerin transferi sırasında, kirleticilerin orta-

ma yayılması tarama etkinlikleri sırasında değerlendirilmesi gereken önemli bir risktir. Kirle-

ticilerin çökeltilerle taşınması, başta partikül boyutu olmak üzere çeşitli faktörlere bağlıdır8 ki 

çökeltiler boyutlarına göre 2 µm’ye kadar olanlar [kil], 16 µm’ye kadar olanlar [alüvyon], 63 µm 

ve 64 mm arasında olanlar [kum ve çakıl], 64 mm’den büyük olanlar [taş] olmak üzere sınıflan-

dırılır.9 Ayrıca, çökeltilerdeki atıklar, kuru gaz halinde, kuru partiküllü veya ıslak tortu olarak, 

farklı şekillerde taşınabilir. Deniz ve sulak alan sistemleri, gelgitler, akıntılar ve dalgalar da çö-

keltilerin taşınmasına neden olabilir. Küresel ölçekte, günümüzde çökeltilerin kirlilik düzeyinin  

3  Salomons, W. ve Brils, J. [2004], Contaminated Sediments in European River Basins, European Sediment 
Research Network, p. 71.

4  Moss, B., Madgwick, J. ve Phillips, G. [1996], A Guide to the Restoration of  Nutrientenriched Shallow 
Lakes, W. W. Hawes, United Kingdom.

5  Stolzenbach, K. D. ve Adams, E. E. [1998], Contaminated Sediments in Boston Harbor. Marine Center 
for Coastal Processes, MIT Sea Grant College Program, Massachusetts.

6  Lair, G. [2009], How do long-term development and periodical changes of  riverfloodplain systems affect 
the fate of  contaminants? Results from European rivers, Environmental Pollution, 157, 3336.

7  Garrett, R. G. [2000], Natural sources of  metals to the environment, Human and Ecological Risk Assessment, 6, 945.

8  Jain, C. K. ve Ram, D. [1997], Adsorption of  metal ions on bed sediments, Hydrological Science Journal, 42, 713.

9  Nittrouer, C. A., Austin Jr., J. A., Field, M. E., Kravitz, J. H., Syvitski, James P. M. ve Wiberg, P. L. [2007], 
Writing a Rosetta stone: insights into continental margin sedimentary processes and strata, In: Special Publica-
tion Number 37 of  International Association of  Sedimentologists, pp. 1-38.
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saptanması tarama faaliyetlerinin planlaması için yasal düzenlemelerle belirlenmiş ön koşul-

lardan biridir. Bu kirlilik değerlendirmesinin yanısıra tarama işleminden etkilenecek su sütunu-

nun kimyasal değişkenlerini gözlemlemek de gerekecektir.10

Taramanın çevresel etkilerini anlamanın en sık başvurulan yolu, risklerin geleneksel bir kay-

nak-yol-hedef değerlendirmesinden geçirilmesidir. Çökeltinin niteliklerine ilişkin sözü edilen 

kaynaklara ve temelde çökelti taşınıma esas atık yollarına, dolayısıyla tarama teknolojilerine 

dayalı bir kavramsal modeli gösteren kaynak-yol-hedef ilişkileri Şekil 2’de sunulmuştur. Bu şekil 

aynı zamanda tarama faaliyetlerinden kaynaklanabilecek fiziksel [FE], kimyasal [KE] ve biyolo-

jik etkileri [BE] de göstermektedir.

Şekil 2’den de anlaşılacağı gibi çökelti kirliliğinin doğasını ve kapsamını anlamak için kaynak-

larına yönelmek gerekir. Endüstriyel atıklar ve tortul kayaçlar, sırasıyla atık çökeltilerin nokta-

sal ve yaygın kaynaklarını temsil etmektedir. Bu tür kaynaklardan kirleticiler yeraltı sularına 

yayılabilir, yağış yoluyla serbest kalabilir veya çökeltilerle yüzey suyuna taşınabilir ve yolcu-

luğunun sonunda deniz veya nehir yatakları üzerindeki diğer çökeltilerin yüzeyine yapışarak 

tutulur. Benzer şekilde atıkların çevreye dağılması da çökeltiler, hava, yeraltı suları, yüzey suları 

ve deniz suyu ortamlarında meydana gelir. Noktasal veya yaygın kaynaklardan çevreye çökel-

me, emilim veya doğrudan akma yoluyla karışmalarından dolayı kirleticiler yüzey veya deniz 

sularına doğrudan tutunur veyahut bunlarla taşınır. Bunu, tarama faaliyetlerinden de kaynak-

lanan çökeltilerin yayılmasıyla tetiklenen beslenme ağında meydana gelecek biyoakümülasyon 

izleyebilir. Yine bu şekil, taramanın çökelti taraması ve bunu takiben taşınmayla bertarafı aşa-

malarında, ortaya çıkabilecek çevresel etkilerini göstermektedir. Çökelti taraması, kirleticilerin 

çökeltilerden suya karışması, deniz tabanı yüzeyindeki değişim, tarama bulutlarının oluşumu 

ve dip canlılarıyla balıkların kirliliğe maruz kalmaları gibi bir dizi etkiye neden olur. Taranmış 

çökeltiler daha sonra belirlenmiş bertaraf alanlarına taşınır. Bioakümülasyon, kirliliğe maruz 

kalma, çökelti tipinin değişimi ve bulanıklık düzeyinin değişimi bu iki aşamanın etkileri ara-

sında sayılabilir.

10  MacGillivray, A. ve Kayes, R. [1994], Environmental Measures: Indicators for the UK Environment.

[Şekil 2] Tarama etkilerini değerlendirmek için kavramsal model.²
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Farklı tarama yöntemlerinin riskleri ve bu tekniklere ilişkin kirlenme riski düzeyleri Tablo 1’de 

özetlenmiştir. Biyolojik parametrelere göre düşük çevresel riskin, düşük kirlilik seviyesiyle bağ-

lantılı olduğu sonucuna ulaşılmıştır. Ek olarak, mekanik tarama araçlarının [mekanik kürek ve 

kepçeler dahil] hidrolik tarama araçlarına göre [kesici-emici tarama aracı] daha az çevresel risk 

oluşturduğu ortaya konulmuştur. Bununla birlikte kimyasal parametrelere göre çevresel risk 

kullanılan teknolojiden bağımsız olarak yüksek seviyede kalmıştır.

Taramaya İlişkin Diğer Endişeler 
Tarama ile ilgili bir diğer önemli endişe, yüksek maliyettir. Tarama maliyeti, kullanılan teknoloji 

ve donanıma, tarama hacmine, taranan malzemenin türüne, tarama alanından bertaraf alanına 

kadar olan mesafeye, yani taşıma ve bertaraf zamanı ve mesafesine ve bertaraf yöntemine göre 

değişir. Derin kanalların taranması ve bakım-tutumunda yüksek maliyet her zaman temel sorun 

olmuştur. Ancak liman işletmecileri aynı zamanda büyüyen ticaret faaliyetlerini karşılamak için 

yeni terminaller geliştirmek ya da inşa etmek için masraf yapmak zorunda kalmaktadırlar. 

PARAMETRE
Tarama Esnasında Taramadan Sonra Bertaraf Esnasında Bertaraftan Sonra

Artış Azalış Artış Azalış Artış Azalış Artış Azalış

KİMYASAL ETKİLER

Çökelti ve Sudaki 
Organik Bileşik

n n n

Çökelti ve Sudaki 
İnorganik Bileşik

n n

Oksijen İhtiyacı
n

BİYOLOJİK ETKİLER

Deniz Dibi 
Hayvanları

n n n n n

Deniz Dibi Bitkileri
n n

Balıklar
n n

FİZİKSEL ETKİLER

Bulanıklık
n

Işık Geçirgenliği
n

Yatak Pürüzlülüğü
n

Kıyı Alanlarının 
Erozyonu

n

Tablo 1: Taramanın Yol Açtığı Çevresel Riskler²
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Başta ülkemiz olmak üzere, gelişmekte olan ülkelerin birkaç yıl içinde Dünya’nın en büyük ta-

rama pazarları haline geldiği bir gerçekse de, yabancı tarama yüklenicileriyle sıkı rekabet, yerli 

tarama yüklenicileri için maliyet azaltma ihtiyacını arttıracaktır. Bu, yetersiz altyapı, sınırlı ta-

rama ve çevre uzmanlığıyla birlikte, taramaya yeni başlamış, gelişmekte olan ülkelerde çevresel 

riskleri arttıracaktır. Gelişmiş ülkelerde karşılaşılan sorunlara ek olarak, gelişmekte olan ülke-

lerdeki tarama operatörleri, sınırlı finansmanla başa çıkılması çok daha güç zorluklarla karşı 

karşıyadır. 

Ülkemizdeyse T.C. Çevre ve Şehircilik Bakanlığı, anılan gereksinimlere yanıt verebilmek ve hızla 

büyüyen tarama endüstrisini doğru yönlendirebilmek için, “deniz ve kıyı sularında gerçekleşti-

rilen dip tarama faaliyetlerinin çevresel yönetimi, bu faaliyetler sonucunda ortaya çıkan tarama 

malzemelerinin faydalı kullanımıyla çevre ve insan sağlığına zarar vermeyecek şekilde deniz 

ortamına boşaltılması veya bertarafına dair usul ve esasları belirlemek” amacıyla, ‘Deniz Dibi 

Taraması ve Tarama Malzemesinin Çevresel Yönetimi Yönetmeliği’ hazırlığı içindedir.

Sonuç
Ülkemizde de birçok mühendislik dalının kesişiminde yer alan tarama yönetimi konusunda, ge-

lişen kıyı kentlerinin acil ihtiyaçlarına yanıt vermek için ortaya konan projelerin etkisiyle bir 

deneyim ve bilgi birikimi oluşmuş, hatta küresel bir iletişim ağı odaklanması da gelişmiştir. 

Umarız bu önemli teknoloji dalı ve bu teknolojinin doğru yönetimiyle denizel ekosistemin sürdü-

rülebilirliğin ötesinde iyileştirilmesinin mümkün olduğunu görmek, gezegenimizin geleceğine 

ilişkin karanlık senaryolar çağında bir nefes olmuştur.
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İzmir Körfezi ve  
Limanı Rehabilitasyon Projesi

Tülay Yılmaz 
[İZMİR BÜYÜKŞEHİR BELEDİYESİ İZSU GENEL MÜDÜRLÜĞÜ, GENEL MÜDÜR YARDIMCISI] 

Sizlere, Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları Genel Müdürlüğü ve İzmir Büyükşehir Belediye-

si olarak ortak yürüttüğümüz, ‘İzmir Körfezi ve Limanı Rehabilitasyon Projesi’nden bahsedece-

ğim. Prof. Dr. Gökdeniz Neşer’in belirttiği gibi, bu çok uzun soluklu bir proje. Gerçekleştirdiğimiz 

rehabilitasyon projesinin tanıtımına geçmeden önce İzmir Körfezi’nde bugüne kadar yaptığımız 

çalışmaları kısaca özetlemek istiyorum. 2000 yılı öncesinde ‘İç Körfez’, özellikle Melez’in olduğu 

noktada Fotoğraf 1’deki gibi bir görüntü vardı. 

2016 yılındaki görüntü, su canlılarının varlığıyla İzmir Körfezi’ndeki iyileşmeyi gösteren, kanıt-

layan bir fotoğraftır. Biz bu görüntüye ulaşabilmek için, onlarca projeyi hayata geçirmeye ça-

lıştık. Hepsi de bizim, Büyük Körfez Projesi kapsamında yer alan projelerdir. Bu yola çıkarken, 

Başkanımız Aziz Kocaoğlu ile birlikte ana bir hedefimiz vardı: ‘Yüzülebilir Körfez Hedefi’. Bunu 

hayata geçirebilmek için çok önemli projeleri, aşama aşama ele aldık. Bunlardan en önemli-

si, İzmir Büyük Kanal Projesi’dir. Burada biz neyi başardık? Körfez’i, güneyden kuzeye doğru  

[Fotoğraf 1] 2000 yılı ve 2016 yılı sonrasında İzmir Körfezi.
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çevreleyen 65 km²’lik ana kuşaklama kanalını, 95 kilometre buna bağlı olan tali kolektörleri, 

4150 kilometre atıksu şebeke hattını ve ana kollektör üzerinde yer alan dört büyük pompa istas-

yonunu inşa ederek, Körfez’e doğrudan ya da dolaylı yollarla gelen atık suları toplayarak Çiğli’de-

ki Atık Su Arıtma Tesisinde arıtmaya başladık. Bu ileri biyolojik arıtma tesisimizin kapasitesi, 

605.000 m³ gün kapasitededir. Aynı şekilde güney aksımızda Güzelbahçe bölgesinde, bir arıtma 

tesisimiz bulunmaktadır. O da, 21.600 m³ günlük kapasitededir. Bu iki ileri biolojik arıtma tesisi 

ve ‘Büyük Kanal’la biz neyi gerçekleştirdik? Körfez’e gelen atıksu deşarjı önlendi ve İzmir kenti-

nin atıksuları ileri biolojik arıtma kademesine kadar arıtımı sağlanarak, İç ve Orta Körfez arasın-

daki noktalara boşaltmaya başladık [Şekil 2]. 

11 ilçe için, Körfez’e arıtılmış atıksu deşarjını sağlayan bu iki arıtma tesisimiz dışında işletmekte 

olduğumuz diğer ilçelerimiz, köylerimiz için kentsel atıksu arıtma tesislerimiz bulunmaktadır. 

6360 sayılı kanunla bize verilmiş olan, görev kapsamımıza giren ilçelerimizi de dahil ederek, 

62 tane işletmekle yükümlü olduğumuz, işlettiğimiz atıksu arıtma tesisimiz vardır. Bu da dere-

lere, alıcı ortamlara gelen evsel atık suyunun kirliliğinin önlenmesi için idaremizin yaptığı en 

önemli yatırımlarıdır. Tüm o yerleşimlerde kanal şebekeleri ve arıtma tesislerini devreye alarak, 

standartlara uygun şekilde işleterek hizmet vermekteyiz. Çevre Şehircilik İl Müdürlüğü bizi bu 

konuda sürekli denetlemekte ve kentsel atıksu arıtma tesisleri çıkışından alınan numunelerin, 

analiz sonuçlarıyla, tesislerin standartlara uygun çalıştırıldığı ortaya koyulmaktadır. 2015 yılın-

da toplam arıttığımız atıksu miktarı, 316.000.000 m³ olmuştur. TUİK verileri dikkate alındığında 

İzmir’in, Türkiye’deki oranlarına baktığımızda arıtılan su miktarları açısından, %5.3 civarında 

bir paya sahibiz. Avrupa standartlarında atıksu arıtma tesisi alanındaki payımıza baktığımızda, 

[Şekil 2] İzmir Büyük Kanal Projesi
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Türkiye’de %21’lik payı İzmir almaktadır. Kentsel atıksu arıtma tesislerimizin büyük çoğunluğu, 

ileri biolojik arıtma tesisleridir. Türkiye’de bu açıdan İzmir, birinci sıradadır [Şekil 3]. 

Körfez’de altyapı anlamında, mühendislik çalışmalarımızı yürütürken yaptığımız bu arıtmala-

rın, kanal şebekelerinin Körfez’de nasıl bir değişime sahip olduğunu görmek, Körfez’i daha iyi 

nasıl iyileştirebileceğimizi düşündüğümüzde, Körfez’de bilimsel çalışmalarla izleme yapmamız 

gerektiğine karar verdik. Bu amaçla Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Ens-

titüsü ile bir modelleme projesi yapılmak üzere 30.03.2011 tarihinde bir sözleşme imzaladık. Kör-

fez’de, ‘Gerçek Zamanlı Gözlem Sistemli Sayısal ve Sediment Taşınımı Modelleme Projesi’ni ha-

yata geçirdik. Bu projede körfezin belli noktalarına izleme noktaları koyalım ki, buradaki verilere 

göre gerek akıntı değişimi gerekse su kalitesi ve su canlıları açısından Körfez’deki değişimleri 

takipte tutalım. Bu anlamda gözlem istasyonları kurarak, akıntıların zaman ve mekan içinde 

gözlemlenmesi gerektiğine karar verdik. Bu amaçla Karaburun, Foça, Güzelbahçe ve Pasaport 

olmak üzere meteo-oşinografik gözlem istasyonlarımızı devreye aldık [Şekil 4]. 2015 yılında da 

ilave olarak, Bostanlı istasyonumuzu devreye aldık. Bu istasyonlarda, biz neleri izliyoruz? Rüz-

garın yönünden tutun da hızı, hava sıcaklığı, nem, basınç, yağmur miktarı, görüş mesafesi, so-

lar radyasyon, su sıcaklığı, deniz seviyesi, suyun tuzluluğu gibi meteorolojik verilerin haricinde 

oşinografik anlamda akıntı hızı, akıntıların zaman ve mekan içindeki değişimlerinin verilerini 

toplamaya başladık. Bu verileri de modelleme çalışmasında kullanarak, ‘İzmir Körfezi ve Limanı 

Rehabilitasyon Projesine’ altlık oluşturmaya çalıştık.

[Şekil 3] İzmir’in atıksu arıtımındaki payı.

% 5,3% 21

% 79 
DİĞER İLLER

% 94,7 
DİĞER İLLER

İZMİR İZMİR

2015 yılında toplam arıtılan su miktarı 316 milyon m³’tür

İzmir Toplam Atıksu Arıtma Tesisi açısından ileri Biolojik Atıksu Tesisi sayısı açısından  
Türkiye’de ilk sıradır.

    2014 YILINDA YAYINLANAN TUİK 2012 YILI VERİLERİNE GÖRE;

İzmir’in Avrupa Standartlarında
Atıksu Arıtma Payı

İzmir-Türkye
Nüfus Oranı
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GÖZLEM İSTASYONLARINDA ALINAN ÖLÇÜM PARAMETRELERİ

AWS
[Otomatik Meteoroloji İstasyonu]

Rüzgar Hızı

Rüzgar Yönü

Bağıl Nem

Sıcaklık

Basınç

Yağmur Miktarı

Görüş Mesafesi

Solar Radyasyon

Su Sıcaklığı

Tuzluluk

ADCP
[Akustik Poppler Akıntı Profilleyici]

Akıntı Hızı

Akıntı Mekan ve Zaman Değişimi

EX02 Çevre Kalite Parametreleri

[Tablo 4] İzmir Körfezi’ndeki Gözlem İstasyonları

[Şekil 5] İzmir Körfezi’ndeki Su Sirkülasyonu

Min=1.0000E-01  Max=1.4335E+01
25.00 Day Forecast:14 Jun 2011

Matematiksel modelleme çalışması ışığında elde edilen sonuçlara göre; Körfez’in güney askı boyunca açılacak olan 

Navigasyon Kanalı ile Körfez’e temiz su girişinin artacağı; kuzey aksında açılacak Sirkülasyon Kanalı sa-
yesinde de ekolojik açıdan daha hassas olan kuzey kıyıları ve Gediz Deltası Sulak Alanı boyunca Körfez’e 
giren temi suyun miktarının ve dolaşımının hızlanacağı;  sonuç olarak, bu yöredeki su kalitesinin ve ekolojik 
çeşitliliğin önemli ölçüde artacağı belirlenmiştir.

Min=1.0000E-  Max=1.4019E+01
25.00 Day Forecast:14 Jun 2011

İZMİR KÖRFEZİ’DE GERÇEK ZAMANLI GÖZLEM VE SİSTEMLİ SAYISAL VE 
 SEDİMENT TAŞINIMI MODELLEME PROJESİ
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Ayrıca, Ocak 2013 tarihinden itibaren, İZSU’nun internet sayfasında tüm bu veriler yayınlanmak-

tadır. İzmirliler, tüm verileri oradan izleyebilmektedir. Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz Bilimleri 

ve Teknolojisi Enstitüsü öğretim üyelerinden Prof. Dr. Şükrü Beşiktepe tarafından yürütülen bu 

proje kapsamında, bizim için en önemli nokta şuydu: Güneyde Yenikale açıklarından Körfez’e gi-

ren su akıntısının, ‘İç Körfez’e doğru geldiğinde hızının düştüğü, akıntının siklonik bir döngü içe-

risine girdiği, kuzeyde Tuzla yakınlarından çıkmaya başlarken ağırlaştığı, akıntının uygun debi 

ve hızda gitmediği ortaya çıktı [Tablo 6]. Hocamızın bu istasyonlardan aldığı veriler ve deniz or-

tamında yaptığı ölçümler sonucunda yaptığı değerlendirme bize şunu gösterdi: Körfez’in güney 

aksı boyunca açılacak olan bir Navigasyon Kanalı, Körfez’e temiz su girişini artıracaktır. Kuzeyde 

de açılacak bir Sirkülasyon Kanalı sayesinde de, ekolojik açıdan daha hassas olan kuzey kıyıları, 

özellikle Gediz Deltası sulak alanı boyunca, Körfez’e giren temiz su miktarının ve dolaşımının 

hızlanacağı; sonuç olarak bu yöredeki Körfez’in bütününde su kalitesinin ve ekolojik çeşitlili-

ğin önemli ölçüde artacağı belirlendi. Bu sonuç, bizim için çok önemli noktaydı. Bunun bilimsel 

verilerle ortaya konulması kafamızdaki düşüncelerin, planlamanın ve öngörülerin doğrulanma-

sı bizi memnun etti. Prof. Dr. Gökdeniz Neşer hocam, kuzey bölgesindeki karasallaşmanın, en 

önemli nedeninin derelerin getirdiği teressubatlar olduğunu belirtti. Bilindiği üzere halihazırda 

Körfez’e boşalan derelerimiz var. “Burada önemli olan derelerin membasında teressübatı tutma-

nız gerekiyor” dedi. Biz de bu amaçla, ‘Büyük Körfez Projesi’ kapsamında, onlarca projeden birisi 

olan dere havzalarını erozyon açısından kontrol altına almak üzere çalışmalarımızı başlattık 

[Şekil 6]. Bizim için Körfez’i besleyen en önemli ana derelerden olan Bostanlı, Poligon ve Laka 

deresinde sel ve erozyonu önleyici sanat yapıları imal ettiğimiz gibi, ağaçlandırma çalışmalarını 

hızlı bir şekilde tamamladık. 

Körfez’de istasyonlar kurduk, ama bunlarla yetinmedik. Körfez’i besleyen ana derelerimize de 

ölçüm ve izleme istasyonları kuralım, oralardaki verileri de modellemede kullanalım ve Kör-

fez’de meydana gelen değişimi, ortaya çıkartalım dedik. 2013 yılında da Ahırkuyu, Manda, Meles, 

Bornova Dereleri’nde bu istasyonlarımızı devreye aldık. Her türlü veriyi, hocalarımızla paylaştık. 

Modellemede bunun kıyaslamasını istedik. İdaremiz geçmişte bu proje kapsamında, Körfez’in 

kuzey aksında olan önemli derelerden Harmandalı ve Bostanlı derelerinde tarama çalışmala-

rı yaptı. 2000 yılında da Ragıp Paşa Dalyanı’nın deniz seviyesinin üzerinde kalan 7 kilometre 

uzunluğundaki duvarlarını alma işlemini gerçekleştirdik. Bu tarama çalışmaları, körfezin kuzey 

aksında gerek Gediz Yatağı’nın, gerekse diğer derelerin getirdiği teressubat nedeniyle artan ka-

rasallaşmayı gidermek için en azından dere ağızlarında periyodik tarama çalışmaları yapılması 

gerektiğini gösterdi. Bu amaçla iş makinalarını araştırmaya başladık ve Prof. Dr. Gökdeniz Neşer 

DERE HAVZALARINDA EROZYON KONTROL ÇALIŞMLARAI
BOSTANLI 3.350 Hektar Alanda 10.000 Adet Fidan Dikilmiştir

POLİGON 1.100 Hektar Alanda 111.000 Adet Fidan Dikilmiştir

LAKA 2.200 Hektar Alanda 43.000 Adet Fidan Dikilmiştir

DERE HAVZALARINDA Sel ve Erozyon Önleyici Sanat Yapıları İmal Edilmiştir

[Tablo 6] Dere Havzalarında Erozyon Kontrol Çalışmaları
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hocamın belirttiği gibi, 2010 yılında tarama gemilerini yurtiçi ve yurtdışı olmak üzere incele-

dik, araştırdık. Gökdeniz Neşer hocamın büyük destekleri sonucunda bu gemilerle ilgili alımları 

gerçekleştirdik. İZSU; Meltem ve İmbat isimli gemilerle uygulamalarımızı, denemelerimizi ger-

çekleştirmeye başladık [Şekil 7-Fotoğraf 8-9]. Ragıp Paşa Dalyanı’nın deniz seviyesinin üzerin-

de kalan duvarlarını, 2000 yıllarda aldık ama dip kalıntılar duruyordu. Hocalarımız bize, “Ragıp 

Paşa Dalyanı’nın dip kalıntılarını da ortadan kaldırırsanız, akıntıya çok faydası olacak” dediler. 

Bu amaçla, Mart 2014 tarihine kadar 1.243.600 m³ tarama malzemesini alarak, Ragıp Paşa Dalya-

nı’nın bütün kalıntılarını ortadan kaldırdık [Fotoğraf 10]. 

Ayrıca bu gemilerimizle, ÇED sürecimiz devam ederken Körfez’in iyileştirilmesine yönelik ya-

pabileceğimiz hususları araştırmaya başladık. Ege Üniversitesi Su Ürünleri Fakültesi bize, “Ne 

yazık ki Homa Dalyanı elden gidiyor. Dalyanın duvarları ve kuş üreme adacıkları yok oldu” dedi 

ve Başkanımız Aziz Kocaoğlu’nun onayı doğrultusunda, Ege Üniversitesi’yle bir protokol yapıldı. 

Homa Dalyanı içinde derinleştirme faaliyetlerinde, taranan tarama malzemesiyle biz yaklaşık 2,5 

kilometrelik kuzeydeki yıpranmış olan dalyanı, kıyı kordonunun duvar imalatını gerçekleştirdik. 

İzsu Tarama Gemisi MELTEM İZMİR

Dubaların Tam Boyu 25 Metre

Maksimum Yüklü Draft 1,5 Metre

Maksimum Tarama Derinliği 14 Metre

Maksimum Katı Taşıma Kapasitesi 800 m³/saat

Maksimum Katı Taşıma Kapasitesi [%20 Katı Madde İçeriği İle] 4000 m³/saat

Serbest Seyir Hızı 10 Knot

Maliyeti [KDV Hariç] 5.850.000.00 TL

    “YÜZÜLEBİLİR KÖRFEZ” HEDEFİNİN ÖNEMLİ AKTÖRLERİ

[Şekil 7] İZSU Tarama Gemisi
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[Fotoğraf 8] Tarama Malzemesinin Deneme Amacıyla Karaya İletilmesi

[Fotoğraf 9] Tarama Malzemesinin Doğrudan Çamur Hizmet Gemisine Basılması

[Fotoğraf 10] Homa Dalyanı
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Dalyan içinde derinleştirilen su yollarıyla, su canlıları için üreme alanı, derinleştirmek için alı-

nan tarama malzemesini de yok olan adacıkların üzerine yığarak, kuşlar içinde üreme adacık-

larını yeniden oluşturduk. 20.000 m² yüzey alanına sahip olan, ‘pelikan adaları’nın oluşumunu 

sağladık. 

2000 yılından itibaren Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Enstitüsü ile be-

raber ayrı bir bilimsel çalışma da yürüttük. Burada Körfez’deki su kalitesinin ve biyolojik çeşit-

liliğin incelenmesini istedik. Bu proje, 16 yıldır devam ediyor ve bundan sonra da devam edecek. 

Hocalarımız buralarda yaptıkları tespitlerde, su canlılarında ve ekolojik çeşitlilikte artış oldu-

ğundan bahsetti. Hocalarımız bana, “denizatı kirli suda asla yaşamaz, biz İç Körfez’de denizatını 

görmeye başladık” dedi. Bu canlılar, bizim bugüne kadar yaptığımız çalışmaların olumlu sonuç-

larını göstermektedir. [Fotoğraf 11]

Şükrü Beşiktepe hocamızın yürüttüğü, ‘İzmir Körfezinde Gerçek Zamanlı Gözlem Sistemli Sayısal 

ve Sediment Taşınımı Modelleme Projesi’ne dayalı olarak, “Güney’de de derinleştirme çalışması 

yapmamız lazım, suyun akışını hızlandırmamız gerekiyor” demişti. Biz de, Devlet Demiryolları’n-

daki, limandaki arkadaşlarımıza gidip, “Siz, gemileriniz için buralarda bir yaklaşma kanalı açma-

yı planlıyor musunuz?” dedik ve onlarla, ortak çalışmalar yaptık. Elimizdeki verileri, onlarla pay-

laştık. Onlar, bize planlamaları hakkında bilgi verdi. Onların, İzmir Limanı’yla ilgili master plan 

çalışmaları yaptığını öğrendik. Gökdeniz Neşer hocamın belirttiği gibi, geçmişte limanda yapılan 

tarama çalışmalarıyla ilgili ÇED çalışmalarını yaptıklarını ve ÇED izinlerini aldıklarını gördük. 

[Fotoğraf 11] Körfez’deki Canlı Türleri
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Bize dediler ki, “Özelleştirme kapsamı içerisindeydik. Ne yazık ki 2010 yılında limanın rehabili-

tasyon ve modernizasyon projesini hayata geçiremedik, bekletmeye aldık.” Onların da özelleştir-

me süreci nedeniyle bir aksaklık yaşadığını proje kapsamlarında, yaklaşma kanalının tarama 

işleminin de olduğu, ayrıca limanda taranan malzemeyle rıhtıma yönelik imalatların yapılacağı, 

yatırım planlamalarının da olduğunu öğrendik. Bize, “Bu işe bir an önce başlamak istiyoruz. Yol-

cu kapasitesini ve liman kapasitesini artırmak istiyoruz. Biz bu projeyi hayata geçirirsek, liman 

kapasitesi üç kat artacak. Liman geliri de yüz milyon dolardan, üç yüz milyon dolara çıkacak” 

dediler. Bu hususları, Başkanımız Aziz Kocaoğlu ile paylaştık. Kendisi de şu anki Başbakanımız, 

o dönemde Ulaştırma Bakanı olan Sayın Binali Yildırım beyle görüşmeleri başlattı. Biz bir işbirli-

ği yapılmasının, İzmir Körfezi için çok önemli olduğunu hem liman, hem de Körfez açısından bir 

tarafıyla ekonomik, bir tarafıyla ekolojik olmak üzere değer katarak Körfez’de yeniden bir hayatı 

gerçekleştireceğimizi belirttik. Bakanımız, bu konuya çok olumlu baktı. 08.08.2011 tarihinde İZSU 

Genel Müdürlüğü ile TCDD Genel Müdürlüğü iş birliği protokolünü imzaladık. Bu protokole bağlı 

olarak, T. C. Devlet Demiryolları ihaleye çıktı ve bu tarama için gerekli olan ÇED süreci başladı. 

İZSU Genel Müdürlüğü olarak, 2000’den 2011’e kadar bilimsel çalışmalarla ‘yüzülebilir körfez’ 

hedefimiz için ne gibi çalışmalar yapacağımızı ortaya koymuştuk. 2011 yılında da, ÇED proje-

si çalışmaları başlamış oldu. ‘İzmir Körfezi ve Limanı Rehabilitasyon Projesi’ne ait ÇED Rapo-

ru kapsamında, hangi çalışmaların yapıldığı hakkında bilgi vermek istiyorum. ÇED çalışma-

ları kapsamında, her iki kurumun tarama alanları dahil olmak üzere sondaj, jeolojik, jeoteknik 

araştırmalar, zemin etütleri, laboratuvar çalışmaları, batimetrik ve deniz sismik çalışmaları, 

tarama miktarının belirlenmesi, rüzgâr ve akıntıyla ilgili çalışmalar ve tarama malzemesinin 

geri kazanım yöntemleri konusunda çalışmalar yapılmıştır [Tablo 12]. Tamamı, ÇED kapsamın-

da değerlendirilen konulardır. Modelleme sonucunda güzergahlarımız, derinleştirilecek alanlar 

koordinatlarıyla belirlenmişti. İzmir Körfezi’nin kuzeyinde, İZSU Genel Müdürlüğü tarafından 

açılacak sirkülasyon [akıntı iyileştirme] kanalı yaklaşık 13,5 kilometre uzunluğunda, 250 metre 

genişliğinde, derinliği -8 metreye kadar taranacak alandır. TCDD Genel Müdürlüğü tarafından 

taranacak, İzmir Körfezi’nin güneyindeki Liman Yaklaşma Kanalı’nın da; ortalama uzunluğu 12 

kilometre, eni 250 metre olup, nihai olarak tarayanacak derinlik -17 metredir. Sondaj çalışmaları 

her iki kanal hattında ÇED kapsamında başlatılarak, Mayıs 2012 itibariyle sondajlar tamamlan-

dı. Sirkülasyon kanalında 25 adet, Manevra Dairesi Konteyner Terminalinde 15 adet, Navigasyon 

kanalında da 35 adet sondaj olmak üzere, toplam 75 adet deniz sondajı yapıldı. Buradan elde edi-

len malzemelerle zemin etütleri çalışması yapılarak, tarama malzemesinin özellikleri belirlendi. 

Liman Yaklaşma Kanalı, Konteyner Terminal Sahası ve Liman Baseni’nde yapılan sondajlarda, 

buradan elde edilen tarama malzemesinin %100’ünün, yumuşak çok yumuşak kil olduğu, Sirkü-

lasyon Kanalı’ndaysa %70’inin çok yumuşak kil olduğu, %30’unun kum içerikli olduğu belirlendi. 

Sondaj çalışmalarıyla zemin etüdleri yapılırken, ayrıca seksen dokuz adet sediment numunesi 

alınarak, Akredite laboratuvarda analizleri yapılıp, malzemenin fiziksel, kimyasal özellikleri or-

taya konuldu. Bunlar farklı derinliklerden alınan sedimentlerler olup, yapılan analiz çalışmaları, 

sonuçları ilgili mevzuatlarda verilen standartlarla karşılaştırılmış ve İzmir Körfezi’nden çıkarı-

lacak tarama malzemesinin tehlikeli atık eşik değerlerine uygun olduğu, mevzuatta tanımlanan 
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‘17.05.06 Tehlikesiz Atık Kodu’nda olan bir tarama malzemesi olduğu belirlenmiştir. Ayrıca, ÇED 

kapsamında, batimetri ve deniz sismiği çalışmaları yapıldı. 2012 yılında bunlar tamamlandı ve 

Seyir Hidrografi ve Oşinografi Dairesi Başkanlığı’nın [SHODB] onayı alındı. Aynı şekilde yükle-

nici, üniversitenin yaptığı modelleme çalışmasını baz alarak rüzgar, dalga, iklim çalışmalarını, 

burada taşınabilecek sedimentlerin etkenlerini araştırdı. Bunlarla ilgili tüm veriler, ÇED dos-

yasında sunuldu. Yüklenici her iki kanalda yapılan taramalarda ne kadar malzeme taranaca-

ğı konusunda hesaplamalar yaptı. Sirkülasyon Kanalı -8 metreye kadar tarandığında, yaklaşık 

25.000.000 m³ malzeme taranacak. Navigasyon kanalı da eksi -17 metreye kadar taranması ha-

linde, yaklaşık 7.500.000 m³ bir malzeme, Liman Baseni de -17 metreye kadar taranması halinde 

13.000.000 m³ civarında malzeme, Konteyner Terminal Sahasındaysa -3 metreye kadar tarama 

yapılacak olup, yaklaşık 1.000.000 m³ kadar malzeme taranacaktır. Toplamda biz İZSU olarak 8 

metreye, Devlet Demiryolları da -17 metreye kadar tarama yaptığında toplam 46.990.000 m³ bir 

malzeme taranmış olacaktır.

Sonuçta her iki kurumun tarayacağı bu malzemenin ne şekilde değerlendirileceği de, ÇED Raporu 

kapsamında incelendi. Şekil 13’de tarama yapılacak yerler ve aktarım bölgeleri belirtilmektedir. 

ÇED raporunda belirtilen noktalar; konteyner terminal sahasında dolgu malzemesi olarak kulla-

nılması, [Şekil 13] 6 numarayla gösterilen yer geri kazanım alanı, 5 numarayla gösterilen yerler 

de doğal yaşam adasının olduğu yerlerdir. Konteyner terminal sahasında dolgu amaçlı olmak 

üzere hangi tarama alanlarından malzeme gelecektir? Konteyner sahası tarandığı için -3 derece-

de metreye kadar taranan malzemenin tamamı burada dolgu için kullanılacaktır. Liman baseni-

nin taramasından çıkan 7.600.000 m³ malzeme, konteyner sahasında dolgu için kullanılacaktır. 

Sirkülasyon kanalından 690.500.000 m³ taranan kumlu malzemeden de, konteyner sahasında 

dolgu amaçlı değerlendirilecektir. İkinci alanımız, Çiğli’deki ‘Geri Kazanım Alanı’dır. Buraya da 

Navigasyon Kanalından taranan 1.800.000 m³ malzeme gelecektir. Ayrıca Sirkülasyon Kanalının 

Taramasından çıkan 8.543.500 m³ malzeme, ‘Geri Kazanım Alanı’nda değerlendirilecektir. 

İZMİR LİMANI REHABİLİTASYON SÜRECİ
1970 İzmir Limanı’nın Tevsiatı Çalışmaları

1973 İzmir Limanı Master Planı

1973 İzmir Limanı’nın Genişletilmesi

1986 1986 Yılı Yatırım Programı

1991 1991 Yılı Yatırım Programı

1998 SAPROF Çalışması

İzmir Limanı kapasitesi 250.000 TEU’ya ulaştığında II. Kısım Konteyner Terminali’nin inşaatına 
başlanılması önerilmiştir. 
Bu amaçla “İzmir Lİmanı Tarama Tevsii Projesi” yapılmıştır.

“İzmir Limanı-Yenikale Geçidi” arasındaki Liman Yaklaşma Kanalı’nın projesinin yapılması

2010 İzmir Limanı Rehabilitasyon ve Modernizasyon Projesi

[Tablo 12] İzmir Körfezi ve Limanı Rehabilitasyon Projesine Ait Süreçler
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Üçüncü alternatif yer, ‘Doğal Yaşam Adası’ydı. Buraya, Sirkülasyon Kanalı’ndan yaklaşık 

15.000.000 taranan malzemenin gitmesi planlanmaktadır. Navigasyon Kanalı’ndan 5.690.000 

m³ bir malzeme, Liman Baseni’ndeki taramadan yaklaşık 6.000.000 bir malzemenin gelmesi 

öngörülmüştür. Yüklenici, ÇED dosyası içinde tarama metodları konusunda da bizi yönlendir-

di. Tarama metodları belirlenirken; taranan malzemenin özellikleri, maliyetleri, çevresel etkileri, 

zamansal planlamalar dikkate alınarak ve tabii ki idarelerin hukuki, teknik ve idari kararlarına 

Akıntı İyileştirme [Sirkülasyon] Kanalı ve Liman Yanaşma [Navigasyon] Kanalı

    İZMİR KÖRFEZİ VE LİMANI REHABİLİTASYON PROJESİ

Akıntı İyileştirme [Sirkülasyon] Kanalı Uzunluğu Yalaşık 13,5 km’dir.
Liman Yaklaşma Kanaloı Uzunluğu Yaklaşık Olarak 12 km’dir.
Liman Dolgu Alanı Yaklaşık Olarak 550,00 m²’dir.

[Şekil 13] Tarama Yapilacak Yerler ve Aktarım Bölgeleri

AKTARMA YERLERİ TARAMA YERLERİ

1. II.Kısım Konteyner Terminali Sahası 2. Liman Baseni ve Manevra Dairesi

5. Doğal Yaşam Adaları 3. Navigasyon Kanalı

6. Geri Kazanım Alanı 4. Sirkülasyon Kanalı

    TARAMA VE AKTARIM YERLERİ
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bağlı olarak yöntemlerin oluşturulduğu belirtildi. ÇED raporunda bizim için önemli olan taranan 

malzemenin, ne şekilde değerlendirileceği konusuydu. Konteyner Terminal Sahası’nda bunlar, 

dolgu malzemesi olarak kullanılacaktır. ÇED raporunda dolguyla ilgili yöntemler, detaylı bir şe-

kilde tariflenerek sunulmuştur. Yine bu taranan malzemeler, limanla ilgili yapılacak yeni dolgu 

sahaları, yeni konteyner rıhtımları, rıhtım öteleme çalışmalarında ve yeni kruvazör iskele yapı-

mında değerlendirileceği belirtildi. Diğer bir kullanım alanı da, Geri Kazanım Alanı’dır. Çiğli’deki 

Kentsel Atıksu Arıtma Tesisi’nin yanında yaklaşık 1.000.000 m² bir alanda taranan malzemeleri 

bu sahada kurutularak, suyundan ayrılmasını sağlayarak değerlendirmeyi amaçlıyoruz. Bu sa-

hada, herhangi bir inşaat imalatı yapmayacağız. Toprak hendekler oluşturup, bu hendekler ara-

sında pompalarla getirdiğimiz malzemeyi hendeklere sereceğiz. Kurumasına imkan vereceğiz. 

Bu sahanın, eskiden bir tarım arazisi olmasından dolayı yine eski sulama kanalları, eski toprak 

arklar bulunmaktadır. 

Toprak hendeklerde susuzlaştırdığımız malzemeden ayrılan sızıntı suları, bu sulama kanalları-

na yönlendirilerek, yaklaşık 2,5 kilometre olan bu kanallar vasıtasıyla, denize sızıntı sularını ile-

teceğiz. Kuruyan tarama malzemelerinin geri kullanım alanları, seçenekler olarak ÇED raporun-

da sunuldu. Hocalarımızla, yaptığımız çalışmalarda değerlendirebileceğimiz alanları konuştuk. 

Çiğli’deki bu sahamız, bir ara istasyon gibi. Asla bir atık depolama sahası değil. Burada kurut-

tuğumuz malzemeyi, Harmandalı Katı Atık Bertaraf Tesisi’nde üst örtü olarak kullanmak, park 

bahçelerde kullanmak, kıyı tasarımında kullanmak, zirai alanlarda kullanmak ve bu sahayı biz 

terk ettiğimiz zaman, bu sahanın habitat iyileştirmesi anlamında kullanmayı hedefledik. Dün-

ya’da bunlar çok rahatlıkla uygulanmasına rağmen, İZSU Genel Müdürlüğü olarak, bunların bi-

limsel bir dayanağının olmasını istedik. Ege Üniversitesi Ziraat Fakültesi ile protokol imzaladık. 

Onlar bizim aldığımız 89 sediment numuneyi analizlediler. Bu malzemenin, tarımsal alanlarda 

kullanımına yönelik önerilerini getirdiler. Sevgili Dekan Akın Hocamın kulakları çınlasın, mal-

zeme o kadar cazip geldi ki bana, “Biz oluruz, olmayız bilmem ama Menemen’deki fakültemize 

ait Araştırma Enstitüsü’ndeki 700 hektarlık bir alanımız var. Bu malzemeyi alıp, sahaya sererek 

uygulamalarımızda kullanabiliriz” dedi. Bunları, ÇED raporumuzda sunduk ve Bakanlık tarafın-

dan da uygun görüldü. Dünya uygulamalarında bu tip tarama malzemelerinin, inşaat alanın-

da kullanıldığı bilinmektedir. Bu uygulamaların bilimsel olarak incelenmesini, desteklemesini 

istedik. Ege Üniversitesi İnşaat Fakültesi’ne bu numuneleri vererek, inşaat alanında kullanımı 

noktasında irdelenmesini istedik. Hocalarımız, bu konularla ilgili raporlarını sundular. ÇED ra-

porunda, bu raporları sunduk ve Bakanlık tarafından bunlar kabul gördü. 46.000.000 m³ malze-

menin değerlendirilmesi noktasında, habitat iyileştirme kapsamında kullanacağız. En önemli 

kullanım alanı da doğal yaşam adaları olacaktır.

Taranan malzemenin değerlendireceği üç alandan en önemlisi, ‘Doğal Yaşam Adaları’dır. Prof. 

Dr. Şükrü Beşiktepe hocamız modelleme çalışmasıyla, adanın en uygun konumunu belirlediler. 

Bilimsel raporla, Körfez’de akıntı hız ve yönü ve adanın kordinatları belirlendi. Bu veriler dikkate 

alınarak değerlendirmeleri, görüşleri ÇED Raporuna sunuldu. Bakanlık, bu rapora olumlu görüş 

verdi. Hocamın raporlarında şöyle bir nokta var ve bunu özellikle belirtmek istiyorum: Adalar, ‘İç 
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Körfez’e giren su miktarında olumsuz bir etki yaratmadığı gibi, aksine ‘Orta Körfez’deki akıntıla-

rın, kısmen güneye doğru kaymasından dolayı ‘İç Körfez’e giren su miktarını ve akıntı hızlarını 

az da olsa artıracağını, olumlu katkısı olacağını ortaya çıkardı. ‘Doğal Yaşam Adaları’, bizim için 

ekolojik sahalardır. Asla imara açılacak adalar değildir. Çevre mühendisiyim ve 30 yıldır İZSU’da 

çalışıyorum. Elime çok fazla sayıda, ÇED dosyaları geldi. İZSU olarak, görüş veren bir birimde bu-

lunuyordum. Bize gelen dosyaları incelediğimde, çoğunda böyle bilimsel raporların olmadığını 

bizzat görmüş bir insan olarak söylüyorum. Bizim ÇED raporunda ortaya koyduğumuz bütün 

öneriler, yöntemler bilimsel raporlara dayanarak yapılmıştır. ÇED projemiz, 2011 yılında proto-

kolle başladı. Ocak 2012 tarihinde, yükleniciye iş teslim edildi. Dosyamız hazırlanarak, Ağustos 

2012’de ÇED Genel Müdürlüğü’ne sunuldu. 27 Haziran 2013 tarihinde, 1. İDK toplantısından sonra 

süreç donduruldu. Ve biz üç yıllık bir mücadele sonucunda, 21 Eylül 2016 tarihinde, Bakanlıktan 

Olumlu ÇED Kararını alabildik.

Özellikle belirtmek istiyorum; Sirkülasyon Kanalının Taranması ve Taranan Malzemenin Geri 

Kazanımı ve İşlenmesi İşlemi’nin, yani İZSU’nun yapacağı işin amacı şu; Körfez’e temiz su gi-

rişi ve akıntıyı hızlandıracağından hem su kalitesinde, hem biyolojik çeşitliliğinde, hem de böl-

genin ekosisteminde iyileştirme sağlanacağından ekonomik faydadan çok ekolojik ve çevresel 

faydasından bahsedebiliriz. Navigasyon Kanalı, Devlet Demiryolları’nın yapacağı taramalarsa, 

limanda yapacağı inşaat çalışmaları da dahil olmak üzere, İzmir Limanı’nın kapasitesinin ar-

tırılmasından dolayı bölge ve ülke ekonomisine yapacağı katkıdan dolayı, ekonomik faydası 

önemli olacak. Şekil 21’de gördüğünüz bu iki fotoğrafı özellikle koydum. Sol taraftaki İnciral-

tı Plajı, 1960’lı yıllara ait. Sağ taraftaki 1900’lü yıllarda Alsancak Limanı’nın arka tarafları. Biz 

bu projeye başlarken, bir hayalle başladık. Sayın Başkanımız Aziz Kocaoğlu, “Yüzülebilir Körfez 

hedefine nasıl yaklaşabiliriz?” diye bizi fikirleriyle yönlendirdi. Bütün ekip arkadaşlarımla, bu 

hedefi gerçekleştirmek üzere yola çıktık. 

Sizlere, kendi hayalimden bahsetmek istiyorum; ben, asker kızıyım. İnciraltı’nda ki askeri kamp-

ta 1980’lere kadar çok rahatlıkta yüzebiliyordum. Dedem, fırıncıdır. 1901 doğumluydu, rahmetli 

yetmiş üç yaşında vefat etti. Dedemin bütün hayatı, İzmir Limanı’ndaki un fabrikalarında geç-

ti. Yüzlerce siyah-beyaz fotoğrafı vardı. Dedemin fotoğraflarında;Alsancak’ın özellikle Havagazı 

Fabrikası’nın arka tarafından şimdi TMO’nun silolarının olduğu yerlerde insanların, teknelerin, 

gemilerin, faytonların, tren katarların olduğu fotoğraflar öylesine canlıydı ve aynı zamanda Ti-

cari bir hareketlilik vardı.  

Umarım, biz bu hayalimizi gerçekleştirebiliriz. Tüm arkadaşlarımızla beraber, bu projeyi baş-

lattığımızda dediğim gibi İnciraltı’ndaki o günlerimize, İzmir Limanı’nı da o canlılığına kavuş-

turmayı hedefliyoruz. Bu bir geri kazanım projesidir, bu bir çevre projesidir. Tek amacımız, İzmir 

halkının Körfez’le buluşmasını sağlamaktır. Bizim hayalimiz; deniziyle barışık bir İzmir Umarım 

bu hayalimize, tüm arkadaşlarımızla beraber ulaşabiliriz. İnşallah deniziyle barışık bir İzmir’i 

gerçekleştirebiliriz.
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Kanal Derinleştirmenin ve Taramanın 
Körfez Rehabilitasyonuna Etkisi

Şükrü Turan BEŞİKTEPE
[PROF. DR., DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ DENİZ BİLİMLERİ VE TEKNOLOJİ ENSTİTÜSÜ ÖĞRETİM ÜYESİ] 

Fiziksel, oşinografım. Yani denizin, fiziksel olaylarının araştırılmasıyla uğraşan birisiyim, oşi-

nografinin yani uygulamalı matematik diyebileceğimiz, teorik kısımlarıyla hayatım boyunca 

uğraşmak istedim. Okyanuslardaki büyük akıntıların, atmosfer sistemiyle etkileşimi gibi şeyler. 

Ama kader beni, hep kıyı problemleriyle uğraşmaya itti. Kariyerimin başında İstanbul Belediye-

si’yle çalışmalarda o zaman Bedrettin Dalan belediye başkanıydı. Hatırlayanlarınız olur, “Haliç’i 

gözlerimin rengi gibi yapacağım” diyordu. Kariyerime o projeyle başladım ve projeyle çalışma-

larımı yürüttüm. 2010 yılında İzmir’e gelince, İzmir Büyükşehir Belediye Başkanı Sayın Aziz 

Kocaoğlu’nun, ‘Yüzülebilir İzmir Körfez Projesi’ karşımıza çıktı. İnsan bu tür teorik çalışmalarla 

uğraşırken, bir uygulamasının olması aslında insana bir keyif veriyor. İstanbul Boğazı’ndaki ça-

lışmalarımızı, kısmet olursa başka bir zaman anlatmak isterim. Orada da Türkiye ekonomisine 

katkılarının çok ciddi olduğunu, milyarlarca dolar diyebileceğim bir tasarrufu sağlayabildiği-

mizi belirtirim. Umuyorum benzer fayda da İzmir Körfezi’nde görülür. Aslında anlatacaklarımın 

birçoğunu, Tülay Yılmaz çok güzel anlattı. Ben, biraz teknik detay vereceğim. 

İzmir Körfezi’ne baktığımızda, İzmir Körfezi’nin problemi ne? Problem çözeceksek, problemin ne 

olduğunu bilmemiz gerekiyor. Şekil 1’de, sol üst köşede İzmir Körfezi’nin taban yapısını, derinlik-

lerini görüyorsunuz. Biz, Foça-Karaburun hattından, güneye olan her yere İzmir Körfezi diyoruz. 

Yenikale’ye kadar olan alana da, ‘İç Körfez’ diyoruz. Şekil 1 sağ üst köşede, bir uydu resmi görüyor-

sunuz. Bu uydu resmi, denizdeki askıdaki katı madde miktarını gösteriyor. Ege’nin mavi suları, 

billur gibi tertemiz ama Körfez’in içlerinde yeşile, kırmızıya doğru dönüyor. Bu, bize problemin ne 

olduğunu söylüyor. Bir tanesi, ötrofikasyon diye bir problem. Duyanlarınız vardır, bu aslında do-

ğal bir süreç de olabilir. Doğal olmayan, insan kaynaklı bir süreç de olabilir. Neticede denize giren 

fazla besin tuzu yani gübre miktarının artması sonucu oluşan biyolojik üretim. İnorganik mad-

denin organik maddeye çevrilmesi ve bunun oradaki oksijeni bitirmesi. ‘İç Körfez’de gördüğünüz 

yeşille, kahverengi renk ötrofikasyonu gösteriyor. Google Map’e de baktığınızda, İzmir Körfezi’nin 

ötrofik olduğuyla ilgili bilgi var. Bu, birinci sorun. Peki bu, ne gibi bir sorun yaratıyor? Kıyı bölge-

lerinde kirlilik dediğimiz olayın nedeni aslında. Deniz suyunda biyolojik aktiviteyi, dışarıya de-

niz kokusu dediğimiz azı karar çoğu zarar dediğimiz koku salıyor. Daha sonra, denizdeki oksijeni 

bitiriyor. Denizdeki canlıların yaşamasına, pek fazla izin vermiyor. İzmir Körfezi’nde ikinci sorun 

ne? Biliyorsunuz İzmir’de, arada bir Alsancak’ı, Mavişehir’in bulunduğu bölgeleri su basar, deniz 

taşması olur. Bu aslında İzmir Körfezi’nde değil, Dünya’da değişen iklim koşullarında her yerde 

gözlediğimiz bir sorun. İzmir Körfezi’nde, üçüncü sorun ne? Şu; navigasyon kanalının kapanma-

sıdır. Bunun darlaşması ve sığlaşması neticesinde, içeriye gemilerin girememesidir. 
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Bu sorun, yeni bir sorun mu? Aslında bu sorun, Rauf Beyru’nun 19. Yüzyılda İzmir Kenti kitabında 

İzmir Körfezi’nin nereden nereye geldiğini uzun uzun anlatır. İzmir Körfezi’nin kültürünü öğren-

mek istiyorsanız, bu kitabı mutlaka tavsiye ederim. Tamamen seyyahların gözünden, o dönemde 

çıkan gazete kupürlerinden, XIX. yüzyıl anlatılıyor. Hatta çok geriye de gidiyor. XVII. yüzyılın son-

ları, XVIII. yüzyılın başlarına kadar gidiyor. 

Bu proje başlayınca bir öğrencim, bu kitabı gösterince heyecanlandım. Hakikaten, İzmir’in geç-

mişini biraz bilmemiz gerekiyor. İzmir kentinin, çok geniş bir hafızası var ve ben o hafızanın 

biraz kaybolduğuna dikkat ediyorum. Körfez’in -ulaşabildiğim- yapılan ilk batimetri [derinlik 

ölçümü] haritasını, Şekil 2’de sol üstte görüyorsunuz. 1702 yılında hazırlanmış, 1717 yılında da 

basılmış bir harita. Bu, elle çizilmiş kroki gibi bir şey. Modern haritalarla karşılaştırmamız çok 

zor. 1702 yılındaki haritada Körfez’de, gri tonlu bir yer var. Orada bir probleme dikkat çekiliyor. 

Gediz Nehri’nin getirdiği miller, kumlar, çakıllar körfezde sığlık oluşturuldu diye, 1702 yılında 

bunları konuşmaya başlıyoruz. Burada gözükmüyor ama bir detay var. Bundan kitapta bahsedi-

liyor. Menemen ilçesi, deniz kıyısında gözüküyor. 1764 yılında başka bir seyyahın anlattığından 

da, Menemen’in üç saatlik bir mesafede olduğundan bahsediliyor. Ama bütün bunlar, güvenilir 

kaynaklar değil. Çünkü bu seyyahların hangi veriye dayanarak tespit yaptığıyla ilgili güvenebi-

leceğimiz bir şey değil. İzmir Körfezi’nde ilk teknik harita diyebileceğimiz şey çünkü bu dolma 

sorunları konuşuluyor. 

İzmir’in en önemli özelliği, ticaret şehri olmasıdır. İzmir kurulduğundan beri, bir ticaret şehridir. 

Şekil 2’de görülen harita, 1738 yılında yapılan batimetri haritasıdır. Üzerine derinlikleri de koy-

muşlar. Yukarıdaki şekil sığlıklar, balçıklar, adacıkları gösteriyor. Körfez doluyor problemi, 1764 

PROBLEMLER
Ötrofikasyon

Deniz Kabarmalarından Ötürü Su Basmaları

Navigasyon Kanalı Kapanması

[Şekil 1] İzmir Körfezi’nin Taban Yapısı ve Su Derinlikleri
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yılında konuşuluyordu. Bu proje ilk başladığında, bunu da okumuştum. Sayın Kocaoğlu’na da 

demiştim ki, “Üç yüz yıllık, bir problemle ilgileniyoruz. Bunu üç yılda nasıl çözeceğimizi ben de 

bilmiyorum.” Bu problemi, üç yüz yıldır çözememişiz. Umarım fazla uzatmayız. Ya çözeriz, ya da 

çözmeyiz. 1767 yılında problem biliniyor. Bir Avusturya gemisi, Yenikapı açıklarında karaya otu-

ruyor. Bu, ciddi bir problem yaratıyor. Osmanlı İmparatorluğu’nda diplomatik krizlere yol açıyor. 

Çünkü İzmir’de; Hollandalılar, Fransızlar, İtalyanlar ticaret yapıyorlar. Ültimatom veriyorlar ve 

Osmanlı da devreye giriyor. 1842 yılında da, bu gemiler iki de bir karaya oturuyor. İzmir’deki Loyd, 

“ben buralara bir şey koyacağım” diyor. Körfez’deki ilk müdahale orada oluyor. Gemiler oturmasın 

diye şamandıralar koyuyor. Ve 1886 yılında diyorlar ki, “Gediz’in getirdiği miller, çakıllar, kumlar 

bu işi yapıyor. Gediz Nehri’nin ağzını değiştirirsek dışarıya dökersek bu sorunu hallederiz.” O yüz-

den bunu 1842’de konuşmaya başlıyorlar ve 44 yıl sonra 1886 yılında buna muvaffak oluyorlar. 

Gediz’in yatağını değiştirmek, 44 yıl sürüyor. Bu yıllarda, örneğin 1877’de çalışmalar yapılıyor. 

“1877’de Gediz’in ağzını biz buraya alacağız ama bu akıntıyla geri gelecek. Bu bizim sorunumuzu 

çözmeyecek. Taban taraması yapalım” diyorlar. 1870’lerde iki mühendisten biri Arslan Efendi, di-

ğeri de Magoryan Efendi. Valilikte çalışan bu iki mühendis, Fransa’ya gidip orada eğitim alıyorlar. 

İzmir Körfezi’yle ilgili, çok detaylı raporlar hazırlanıyor. Sonra nasıl olduysa Osmanlı, Gediz Nehri 

için ciddi bütçe ayırıyor ve Gediz’in yatağı değiştiriliyor. Gediz’in yatağını değiştirdik ve Körfez’e 

giren kaynağı bertaraf ettik. 

Körfez’in Gediz nehrinin getirdiği miller, kumlar, çakıllarla dolduğu ve Körfez’in kapalı  
bir göl haline geleceği 18. yüzyılın ortalarından itibaren şehri ziyaret eden gezginler 
tarafından belirtilmiştir.

1764’de Problem Biliniyor. 

1825’de Tartışılmaya Başlanıyor

1842’de Sığ Yerlere Şamandıralar Yerleştiriliyor

1886’da Gediz Nehrinin Yatağı Değiştirilmiştir

Nehir Yatağını değiştirilmesi bir çözüm olsada Foça Körfezi’ne dökülecek malzemenin 
akıntılarla tekra geri geleceği, bu nedenle körfezin taranmasının en akılcı yol olacağına 
önermiştir. Syinme, Charles De Scherzer vd., 1877

1970’li Yıllarda Sanayileşme ve Körfezin Kokusu

Kaynak: Rauf Beyru, 19. Yüzyılda İzmir Kenti, Literatür Yayınları, s. 401

[Şekil 2] İzmir Körfezi’nin İlk Batimetrik Haritası ve 1970’li Yıllardaki Durumu



A
K

D
E

N
İ

Z
’İ

N
 K

I
Y

I
S

I
N

D
A

 İ
Z

M
İ

R
 K

Ö
R

F
E

Z
İ

 -
 I

V
.B

Ö
L

Ü
M

179

1970’li yıllarda, İzmir Körfezi’nde çok kötü koku problemi vardı. Bu kokular, ciddi problem oldu. 

Ondan bu güne kadar, ‘Büyük Kanal Projesi’ yapıldı. Gediz’in yatağını değiştirince, tıkanma der-

dinden kurtulduk mu? Bunun için de yapılmış mevcut ölçümler var. Şekil 3’te gösterilen ölçüm-

leri, 2016 yılının Ocak ve Mart aylarında yaptık. 

İzmir Körfezi’ne dökülen, 35 tane dere ve dere yatağı var. Bunların hepsi de kuru dereler. Bu kuru 

dereler arasında, bir tek Melez arada bir taşkınlar yapıyor. 1700’lü yıllarda yine tartışıyorlar. O za-

manın gazete kupürlerinde, “İzmir Körfezi kapanacak, Melez Nehri’nden gelen sular burayı, tatlı 

su yapacak. Burada sivrisinek olacak, buralar kapanacak. Bizim de sonumuz Efes gibi olacak” 

yazıları çıkıyor. O dönemki insanların hafızasında, Efes var. Efes’i biliyorlar. “Efes’in akıbetine 

uğramayalım, çalışıp, bir şeyler yapalım” diyorlar. 

Biz bu derelerden gelen yükleri ölçerek, bu kaynak nereden geliyor, nereye gidiyor diye bulmaya 

çalıştık. Neden ölçümlerimizi Ocak ve Mart aylarında yaptık? Derelerden su gelmediği için, yağ-

mur yağışının arkasından bakalım diye. 

Derede ölçüm yapamıyorsunuz. Dize kadar gelen yerlere, çamur gibi bir şey geliyor. O yüzden 

hemen bunların yakın yerlerinde, suyun içindeki askıdaki katıyı maddeyi ölçelim dedik. Sağ üst 

köşede görüldüğü gibi, daireler büyükse katı madde fazla, küçükse daha az anlamına geliyor.  

[Şekil 3] İzmir Körfezi’nde Yüzey Sularının Askıda Katı Madde Miktarları ve Sediment Taşınımları

Yüzey Sularının AKM Miktarlarının Dağılımları, Şengül BEŞİKTEPE

İzmir İç Körfezi’nde Hakim Sediment Taşınma Yönleri ve Depolama Merkezi, Muhammet DUMAN vd.
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Alttaki yaptığımız çalışma, tabandaki sedimentlerinin yapılarına bakarak geliştirdiğimiz mo-

delle nereden nereye taşınmış. Yukarıdakine bakın. Körfez’de, belli bir kaynak yok aslında. Bura-

daki en önemli faktör, erozyon. Körfez’de, kıyı yerleşiminden ötürü ağaçlandırma olmadığından, 

çok fazla erozyon var. Bunlar birikiyor ve bir anda Körfez’e boşalıyor. En çok birikim, Melez ta-

raflarında var. İlginç yanı da, ‘Dış Körfez’den de buraya sediment geliyor. Gördüğünüz sarı oklar, 

sedimentin hareket yönlerini, DM yazan yer de ‘depolama merkezi’ni gösteriyor. Nereden gelirse 

gelsin bu katı maddeler, kuzey aksında depolanıyor. 

Kıyı bölgesinde böyle bir şey yaptığınız zaman karar vericilere ne tür bilgiler ulaştırılacak, karar 

vericiler, neye göre karar verecek diye Toprak ve Üçüncüoğlu’nun yaptığı bir çalışma var [2004]. 

Bu aslında birçok yere de uygulanabilir [Şekil 4].  

Burada bizim yaptığımız, karar vericilerin bir talebi vardı. “İzmir Körfezi’ni yüzülebilir körfez 

yapmak istiyoruz. Buradaki akıntıyı iyileştirirsek bir şey olabilir” diye bir talep ve öngörü vardı. 

Buna cevap verebilecek, bu bilgi sistemini oluşturmak ve bilgi sisteminden bizim uzmanlığı-

mızda karar vericilerin, karar verebilmesi için onlara bilgiyi sunmak için çalışmalara başladık. 

Sistemi oluşturmak üzere, ilk önce gözlem sistemi kurduk. [Şekil 5] Bu sistem, 2011 yılının so-

nunda 2012’nin başında faaliyete geçti. Bu, Türkiye’de ilk ve hala tek uygulamadır. Akdeniz’de de 

benzer sistem, zannediyorum iki tane var. Uluslararası alanda uygulanan bu sistemin en ilginç 

yanıysa, hiçbir yerde bunu belediyelerin yapmıyor olmasıdır. Çünkü bu merkezi yönetimle yapı-

lan bir şey ve bunun tüm Türkiye’de uygulanıyor olması lazım. 

Şekil 5’te gördüğümüz istasyonlar, otomatik olarak çalışmaktadır. Her on dakika, bir ölçüm alıyor 

ve denizdeki akıntıları, yüzey ve taban sıcaklığını deniz kıyısındaki klorofil, çözünmüş oksijen 

ve askıdaki katı maddeyi ölçüp bize iletiyor. Deniz Bilimleri ve Teknoloji Enstitüsü’nün, son yirmi 

yıldır Körfez çalışmalarında, çok ciddi bir birikimi bulunmaktadır. Hala da süren çalışmaları var. 

Bütün bu çalışmaları topladığımızda, elimizde bilgi bankası oluşmuş oluyor. Bu bilgi bankasını 

da, model sistemiyle bir araya getirmemize ihtiyacımız var.

YÖNETİCİ/KARAR VERİCİLER

KIYI BÖLGESİ

KARAR

OPERATÖR

BİLGİ SİSTEMİ

UYGULAMA

TALEP UZMANLIK

VERİLERİNCELEME

[Şekil 4] Bilgi Sistemi
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Şekil 6’da, o model sistemi verilmektedir. Bu gözlemlerle, bu modelleri birleştirip birtakım soru-

lar sorduk. Bu soruların, cevabını almaya çalıştık. Sol üstte gördüğünüz Nisan ayına ait veriler; 

sıcaklık içeride 17-18⁰C. ‘İç Körfez’ daha sıcak, ‘Dış Körfez’ daha soğuk. Tuzluluğa baktığınızda, 

her ne kadar az dere de gelse ‘İç Körfez’, ‘Dış Körfez’e nazaran daha az tuzlu. Altta da akıntıyı gö-

rüyorsunuz. Bu genellikle Mordoğan tarafından geliyor ve maviyle gördüğünüz iç sularda, karşı 

taraftan Körfez’i terk ediyor. Bunlar zaman içinde değişiyor. Böyle bir gözlem sistemi kurduk.

Körfez üzerindeki baskılardan bahsetmek istiyorum [Şekil 7]. Körfez üzerinde, iki tür baskı var. 

Bunlardan biri, doğal ya da iklimsel dediğimiz baskı. İstesek de istemesek de iklim değişiyor. 

İklim nasıl değişiyor? Gördüğünüz, Çeşme’de Dünya’da küresel çalıştırılan modellerden bir ta-

nesi bu. Daha doğrusu, üç tane modelin Çeşme’deki uygulama sonuçları. Yukarıda gördüğünüz 

yıllık rüzgar hızının ortalaması, alttakiyse yıllık sıcaklık dağılımını gösteriyor. Kesikli olan çizgi 

de, iki farklı iklim senaryosundaki sonuçları gösteriyor. Çeşme’yi örnek aldım çünkü kıyı çok 

içine girdiğinde, İzmir’deki sonuçları sağlıklı almak mümkün değil. 2020-2030 yılları arasında 

şu an bulunandan 1°C daha fazla sıcaklık olacak. Şu anda 14°C civarındaysa, 15°C civarında ola-

cak. 2020 yılı, uzak bir dönem değil. Bizi en fazla, rüzgar etkiliyor. Rüzgarlarda, maksimum ve  

Min=1,5243E-01  Max=1.6485E+01
Temperature [℃] at Level 1

Min=3.8015E-01  Max=3,9397E+01
Salinity [PSU] at Level 1

16,42

16,17

15,86

15,55

 

15,30

39,33

39,05

38,71

38,36

 

38,08

16,42

16,17

15,86

15,55

 

15,30

Salinity [PSU] at Level 1

[Şekil 6] İzmir Körfezi’ndeki Model Sistemi

GÖZLEM SİSTEMİ
Sensör Pasaport Bostanlı Güzelbahçe Foça Karaburun

Yağmur n n n n

Rüzgar n n n n

Görüş Mesafesi n n n

Güneş Işıması n n n

Bağıl Nem ve Sıcaklık n n n

Atmosfer Basıncı n n n n

Aqua Troll 200 n n

ADCP n n n n

Deniz Seviyesi(Radar) n n n

Deniz Seviyesi(Basınç) n

GEO EXO2* n n n n

*(pH, Çözünmüş Oksijen, Sıcaklık, iletkenlik, Deniz Seviyesi, Bulanıklık, Klorofil)

[Şekil 5] İzmir Körfezi’ndeki Gözlem Sistemi
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minimumlarda ani değişimler olacak. Bazı yıllar çok sert esecek, bazı yıllar yavaş esecek. Bu, 

Körfez üzerindeki iklimsel bir baskıdır. Bir de insan kaynaklı baskı var. Körfez’in nüfusu, 1965 

yılında bir milyon iki yüz bin. Şu andaki nüfusumuz, dört milyon iki yüz bin. Körfez’deki nü-

fus yoğunluğu, büyük bir baskı oluşturuyor. Zaten 1970’lerde başlayan kokular, daha öncesine 

de gidiyor. İzmir 1960’lara kadar ticaret şehri, fakat 1970’lerde sanayi üretimi de başlıyor. Bütün 

bunların etkisi, Körfez’e ciddi baskıya yol açıyor. Bütün bu yüke karşı, bizim birtakım şeyler yap-

mamız gerekiyor. İklim değişikleri neticesinde, bizim için en önemli diyebileceğimiz şey, deniz 

seviyesindeki yükselmelerdir. Şekil 8’da, deniz seviyesindeki yükselmelere neden olan unsurlar 

verilmiştir. 

Bu rüzgar ve basınçla ilgili olduğu için rüzgar ve basınçtaki yükselmeler, alçalmalar bizi çok 

etkileyecek. Bu sadece İzmir’in değil, tüm Türkiye’nin problemi. Özellikle kıyıda yaptığınız sa-

nayi tesislerinin problemi. Yapılan bir çalışmada, Türkiye’deki deniz seviyesindeki problemin 

karşısında, Türkiye’deki bütün sanayi tesislerini görürsünüz. Bu, bir handikap olarak belirtilmiş. 

Deniz seviyesi, bizi nasıl etkiliyor? Hatırlarsınız, 14 Mart 2013 Tıp Bayramı’nda durup dururken 

DENİZ SEVİYESİ YÜKSELMESİ
KÜRESEL SEVİYELİ BÖLGESEL GÖRECELİ

Kütle Eklenmesi
Yapısal Değişimler

Kara Hareketleri
Yapısal Değişimler
Kütle Değişimleri
Atmosfer Basıncı Değişimleri
Rüzgar Değişimleri
Deniz Akıntıları

[Şekil 8] Deniz Seviyesindeki Yükselmelere Neden Olan Unsurlar

KÖRFEZ ÜZERİNE BASKI - DOĞAL/İKLİMSEL DEĞİŞİMLERİ

[Şekil 7] Çeşme Örneğinde İki Farklı İklim Senaryosu Sonuçları
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Alsancak’ı su basmıştı [Şekil 9]. Üstelik o gün, yağmur da yağmıyordu. Ertesi gün, yağmur yağdı. 

Burada güneyden bir rüzgar estiği zaman ve bu uzun süreli ve sabit bir rüzgarsa, dışarıdaki su-

ları Kuzey Yarımküre’de sağına doğru taşır. Yani Körfez’in içine doğru taşıyor. Burada atmosfer 

basıncı da düşerse, deniz seviyesi kabarmaya başlıyor ve deniz kabarması meydana geliyor. Bir 

de güneyli rüzgarlar, genellikle batıya doğru döner. Batıya doğru döndüğünde de yağmur gelir. 

Deniz kabarmasının üstüne yağmur yağdığı zaman, her tarafımızı su basıyor. Buna bir önlem 

alınması gerekiyor. Şimdi size, kötü bir haberim var. Dışarıda üç gündür, rüzgar güneyden esiyor. 

Eğer bir-iki gün daha sürerse, ortalığı su basacak. Çünkü bu rüzgar, batıya dönecek. Batıya dön-

düğünde, yağmur yağacak. Batıya dönene kadar fazla eserse, suyu kaldıracak ve Alsancak’taki 

binaların altını su basacak. 

Ötrofikasyon probleminden bahsedersek, Şekil 10’da Foça, Güzelbahçe, Bostanlı’daki istasyonla-

rımızdan klorofil, çözünmüş oksijen, bulanıklık, deniz suyu sıcaklığı gibi parametreler görülüyor. 

Kış aylarında, İzmir Körfezi’nin deniz sıcaklığı kaçtır? Kışın sıcaklık, 10⁰C kadar düşüyor. 9⁰C de-

receye de düştüğü yıllar oluyor. Foça’da ölçtüğümüzde 14⁰C-15⁰C ama ‘İç Körfez’de, ‘İç Körfez’in sığ 

[Şekil 9] Mart 2013 Su Baskını

[Şekil 10] Foça, Güzelbahçe, Bostanlı Ölçüm İstasyonlarında Klorofil, Çözünmüş Oksijen, Bulanıklık, Deniz 
Suyu Sıcaklığının Aylara Göre Değişimleri

FOÇA GÜZELBAHÇE BOSTANLI
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olmasından ötürü deniz suyunun 9⁰C-10⁰C kadar düşüyor. Bunun ekolojik, bilimsel birçok nedeni 

vardır. Dış sulardaki klorofil miktarını Foça’da ölçtüğümüz zaman, 0.1-0.3 mg/L arasında değişi-

yor. Güzelbahçe’de ölçtüğümüz zaman 1-2 mg/L, Bostanlı ya da Pasaport’ta ölçtüğümüz zaman 

da minimum 5 mg/L, zaman zaman da 70-80 mg/L’ye çıkıyor. Çok ciddi bir yük var. 

İzmir Denizi, Baltık Denizi’yle aynı özelliklere sahip. Bütün bunların sebebi, Körfez’in içindeki 

suların gereğinden fazla kalması. Körfez’in içindeki sular, orada kalıyorlar. Bu kalma zamanı 

neticesinde, orada biyolojik aktivite artıyor ve orada kalıyor, çıkamıyor. Peki bu klorofil nereden 

geliyor da 100 mg/L’lere çıkıyor? Çünkü burada tabana çökmüş olan organik madde miktarı, rüz-

garla ya da akıntıyla su kolonuna getiriliyor ve tekrardan biyolojik döngüye dahil ediliyor. Orga-

nik canlı yaşamı başlıyor tekrar çöküyor, böyle ölü bir döngü olarak devam ediyor. Bunu böyle 

bıraktığınızda devam eder. Bunu nereden biliyoruz? Baltık Denizi’nde, bütün girdileri kestiler. 

Baltık Denizi’nde hiçbir şey değişmedi. Ege Üniversitesi’nde yapılan çalışmalara göre, İzmir Kör-

fezi’nin Baltık Denizi’nden hiçbir farkı yok. Körfez’e su, Yenikale açıklarından giriyor. Körfez’deki 

suyu hızlandıracağız ama buradaki suyun kalma süresini nasıl azaltırız? Yenikale’deki kanal-

dan su giriyor ve Körfez’i dolaşıyor. Yukarıdan bütün su kolonunu kaplayacak şekilde dışarıya 

çıkıyor [Şekil 11]. Daha çok da kuzey aksına yaslanarak çıkıyor ama bu İlkbahar ve Yaz aylarında 

gerçekleşiyor. Kışın farklı bir senaryo var. İçerideki su çok soğuduğu için, dışarıdaki sudan daha 

yoğun. İçerideki su çöküyor ve taban akıntısı olarak çıkıyor ve Ege’den gelen su taban akıntısı 

olarak giriyor. Burada yapmamız gereken buraya giren suyu artıracağız, dolayısıyla çıkanı da ar-

tıracağız. Biz buradaki suyun, yenilenme zamanını düşüreceğiz. Bunun için bir sürü senaryolar 

denendi. Çok fazla kombinasyon uygulayarak, farklı kanallar bunları nasıl etkiliyor diye analiz 

yaptık [Şekil 12]. A1 kanalı dediğim, güneye en yakın olanı. Sonra; A2, A3, A4 kanalları var. Su ne 

kadar kalıyor, bunlar ne kadar giriyor, çıkıyor diye bakarak en uygununu bulmaya çalıştık. A3 ka-

nalının, en uygun kanal olduğunu gördük. A3 kanalı, kıyıya en yakın olan yer. Oraya baktığımız-

da, yüzeydeki akıntının hızlandığını özellikle kuzeydeki sığlık Mavişehir, Bostanlı oradan Ragıp 

Paşa Dalyanı’na doğru akıntı oluşmaya başlandığını ve oradan çıkışın hızlandığını gördük. Bu, 

çıkan su aslında. Bir de, giren su var. Giren su, nasıl değişiyor? Soldaki iç kanala dokunmazsak 

olacak akıntı, sağdaki biz genişletirsek girecek olan akıntı. Şimdi, giren suları çıkartmamız, bunu 

çıkartmamız için de bizim bir şekilde, kuzeyde derinleştirmeye gitmemiz lazım. Bunun adı hep 

kanal diye kalmış ama aslında bu kanal değil. Buna İZSU’daki yetkililerimle isim bulamadık. 

Kanaldan vazgeçmemiz lazım. Akıntıyı oluşturan iki faktör var. Birisi rüzgar, diğeri ‘İç’ ve ‘Dış 

Körfez’deki yoğunluk farkı. Bunu engelleyen, taban sürtünmesi. Biz aslında, taban sürtünmesini 

azaltmayı ve geçebileceği yeri genişletmeye çalışıyoruz. Şekil 13’te gördüğünüz gibi kırmızı Kör-

fez’e doğru gireni, mavi Körfez’den çıkanı gösteriyor. Navigasyon kanalını açtığımız zaman, giren 

ve çıkan su kütlesinin hacmi büyüyor. Ve sonunda biz sirkülasyon ve navigasyon kanalının açıl-

masına karar verdik. Buradan çıkan malzemeyle, ada yapalım dendi [Şekil 13].
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[Şekil 11] İzmir Körfezi’nde Suyun Dolaşımı

[Şekil 12] İzmir Körfezi’nde Farklı Senaryolara Dayalı Kanal Geçkileri ve Suyun Dolaşımı
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Bu adanın yapılacağı yer ve adanın hidrodinamik yapısı çok önemli. Oradaki akıntının yöneli-

şine göre bunları düzenlemeniz gerekiyor. O yüzden onları seçerken -onların en dışı 10 metreye 

geliyor- burada mühendislik de işin içine giriyor. 10 metreden derinde, bu işleri yapmak oldukça 

pahalı bir iş olduğundan, 10 metreden aşağıya inmemeye karar verildi. O zaman Sayın Başkan, 

bu adalara karşı çıkıyordu. Kendisine, bu adaların yerinin Körfez’e giren çıkan suları engelleme-

yeceğini söyledik. Ona göre bu adalar dizayn edildi. Şekil 15’te sağ alttaki görsellere bakarsanız, 

bu adaların olduğu ve olmadığı zamandaki su taşımının miktarının farkını gösteriyor. Yeşil renk, 

sıfır’ı gösteriyor. Doğa olaylarında, küçük rakamlardan yapılan yorumlar çok tehlikelidir. Doğada 

olan bir olayın, bir tek nedeni yoktur. Bir yere dokunduğunuzda, başka bir yeri dağıtabilirsiniz. 

Dikkatli olmakta fayda var. Bunları yaptık, iki tane de ada koyduk. Şimdi bir de, ‘Körfez Geçiş 

Projesi’ başladı. Körfez geçişinde, buraya bir ada yapılması gerekiyor. Bu nasıl etkileyecek? Bu et-

kiyle, model çalışmasında orada bir ada yerleştirdik. Tam çıkışta adadan ötürü, su ikiye ayrılıyor. 

Bunu Yenikale’den kesit aldığımızda daha net görüyoruz. Ortadaki normal durum. Soldaki bizim 

kanallarımızın, adalarımızın olduğu durum. Sağdaki de, biz bu ulaşım adasını koyduğumuzda 

oluşan durum. Ulaşım adasındaki mavi renk dağılımına dikkat edin. Körfez’den çıkan suyu gös-

teriyor. Sağdaki şekle baktığınızda, Körfez’den çıkan suyu ikiye bölüyorsunuz. Doğada her şeyin 

çözümü var aslında. Körfez’deki bütün problemleri çözmenin, kuzeydeki sığlığı 15 metreye kadar  

[Şekil 13] İzmir Körfezi’nde Tarama Yapılması Düşünülen Sirkülasyon ve Navigasyon Kanalı

[Şekil 14] İzmir Körfezi’nde Ada Olması Durumunda Su Taşınımı
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tarasak hiçbir şeyi tartışmayız aslında. Ama biraz pahalı oluyor tabii. Mühendisler pek sevmiyor 

o işi. Burada adayı koyduktan sonra, bunun etkisini nasıl kaldırabiliriz dedik. Orada değişik se-

naryolara gittik. Sirkülasyon kanalını yapmayalım da, bütün kuzeyi 4 metreye tarayalım dedik. 

Bu alanı dört metreye tararsanız, bunun etkisini bir şekilde ortadan kaldırıyorsunuz. Ama bunun 

daha detaylı bir şekilde incelenmesinde fayda var diye düşünüyorum. Adanın şeklini değiştir-

mek gibi lüksümüz olsa belki bizim adalarda yaptığınız gibi hidrodinamik bir yapıda yapabilirsi-

niz. Ama burada, o şansınız yok. Çünkü adanın, bir kilometre genişliğinde olması gerekiyor. Oraya 

araba gelecek, arabanın hareket ettiği yön, akıntıya dik. Biz, bu işin olup olamayacağına baktık. 

Şimdi bütün bunların bir özetine gelirsek, rakamsal olarak bunları ifade etmek gerekiyor. Kör-

fezin mevcut durumunda, Körfez’e giren ve çıkan su miktarı 1000 metreküp/saniye. Yani yakla-

şık 500 metreküp/saniyede giriyor, 500 metreküp/saniye çıkıyor. Tabii oradaki mevsim ve iklim 

şartlarına göre bu 150 metreküp de, 500 metreküp de olabiliyor. Yenikale’nin olduğu yer. Körfez’in 

başlangıç ve bitiş yeri diye orayı düşünüyoruz. Şimdi bu bize yaklaşık 10-15 günde, iç suların 

yenilendiğini gösteriyor. Bu dediğim gibi mevsimine göre 5 gün de olabilir, iki ay da olabilir. Biz 

burada navigasyon ve sirkülasyon kanallarını açtığımızda, bu yaklaşık 1,5 çıkıyor [Şekil 16] ve 

%40 gibi bir yenilemeye karşılık geliyor. Biz 15 günlük iç sudaki yenilenme süresini, on güne dü-

şürdük. Ve siz, bu adayı yaptınız. Siz tekrar şu andaki durumuna geri getirdiniz. Yapılan bütün bu 

işler gitti. Körfez’in içindeki yenilenme süresini, 15 güne çıkardık. Dediğim gibi, siz orada bütün o 

alanı dört metreye tararsınız, bunu tekrar 1500 metreküpe getirme şansınız var. 

Bir değerlendirme olarak bunu yaptık ama Körfez gibi hem iklim, hem insan baskısı altındaki 

yerlerde çok dikkatli olmakta fayda var. Doğa, sadece bir şeyle değişmez. Birçok faktör bir araya 

geldiğinde, doğadaki bir olayı açıklayabilirsiniz. Umarım bu çalışma, pozitif ya da negatif bir 

şekilde sonuçlanır. Gediz Nehri’nin ağzının değiştirilmesi gibi 44 yıl tartışılmadan yapılır. Eli-

nizdeki bilgi ve donanımla, biz bunu bir şekilde çözeriz diye düşünüyorum. Bu çalışmayı, tek 

başıma da yapmadım. Dokuz Eylül Üniversitesi’ndeki arkadaşlarıma bu çalışma için çok teşek-

kür ederim. Ayrıca bu gözlem sistemiyle İZSU akademik çalıştı, çok teşekkür ediyorum. Çünkü 

[Şekil 15] Sirkülasyon ve Navigasyon Kanallarının Açılması Hali
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bizde karar vericiler, genelde bilimsel çalışmaları bir kozmetik çalışma olarak görürler. Ama Tü-

lay Yılmaz’ın konuşmasını dinlerken, yaptığım işten gurur duydum. Karar vericiler, en azından 

bunu kullanıyor. Ama özellikle Tülay Yılmaz ve Faruk İşgenç ile 2011 yılından bu yana yaptığı-

mız toplantılar, çalışmalar sonunda güzel bir çalışma yaptığımızı, bazı soruların cevabını bul-

duğumuzu düşünüyorum. Biz kanalı açtık sonra, “Körfez iyileşti” diyeceğiz. Körfez’deki gözlem 

sistemini, çok uzun süreli devam ettirmek istiyoruz. Oradaki rakamlardan şimdi 100 mg/L olan 

klorofil patlamasının, hala 100 mg/L ise o zaman yaptığımız işin bir şeye yaramadığını görüp 

bedelini ödeyeceğiz. Bunun 40 mg/L’ye düşmesi gerekiyor. ‘Gözlem Sistemi’nden, herkesin bunu 

sorgulama şansı var. Bu proje yapıldığı zaman, İZSU umarım bu ‘Gözlem Sistemi’ni devam ettirir. 

Böyle teknik altyapısı olan ya da olaylara direk müdahale eden yapılar bunu yapabiliyor. Ortak 

işlettiğimiz ve Dünya’ya örnek olan bir sistem. Bu sistemleri işletmek çok zor. 

İki hafta önce, bir toplantıdaydım. Kandilli Rasathanesi, depremleri izlemek için böyle bir sistem 

kurdu. Denizin altına yerleştirdiler ve “biz depremleri izleyeceğiz” dediler. Sistemi, Japonya’dan 

alıp kurmuşlar. Altı tane kurmuşlar ve bunların dört tanesini kaybetmişler. Bir tanesi kopmuş, 

onu bulmuşlar. Şimdi ellerinde bir tane var. Dört tanesini de alamıyorlar çünkü Marmara Deni-

zi’nin, 1200 metrelik dip kısmında. MTA’nın gemisi yapılırsa, 1200 metrelik bölüme girerse, ora-

dan alacaklar. Az önce bu sistemleri işletmek çok zor derken işte bunu kastediyordum. Umuyo-

rum, Dokuz Eylül Üniversitesi ve İZSU bu sistemi işletip, sizlere bu sistemin nasıl iyileştiğini de 

rakamlarla göstereceğiz.  
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Akdeniz’in Kıyısında 
 İzmir Limanı ve Liman İşletmeciliği

Prof.  Dr.  Ayşe FİLİBELİ
[DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ ÇEVRE MÜHENDİSLİĞİ BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ] 

M O D E R A T Ö R

İzmir Akdeniz Akademisi tarafından, Akdeniz’in Kıyısında üst başlığı altında sürdürülmekte 

olan paneller dizisinde, 10 Aralık 2016 tarihinde ‘İzmir Limanı ve Liman İşletmeciliği’ konusu tar-

tışılmıştır. İzmir’in liman şehri olma özelliğiyle, kendi nüfusuyla beraber Türkiye ekonomisinde 

önemli yer tutan Ege Bölgesi şehirlerinin, Dünya’ya açıldığı bir kapı niteliğindedir. İzmir Körfezi 

içinde yer alan, TCDD İzmir Alsancak Limanı, deniz ulaşımı açısından Ege Denizi’nin merkezin-

de, Karadeniz-Akdeniz rotası üzerinde bulunmaktadır. Bu panelde ilk konuşmacı; TCDD İzmir 

Liman İşletme Müdürlüğü’nden Metin Özyılmaz, “İzmir Limanı’nın Sayısal Verilerle Güncel Du-

rumu ve Mevcut Projeler” başlıklı sunumuyla, İzmir Körfezi’nin coğrafi yapısından dolayı, doğal 

ve korunaklı bir liman niteliğinde olan ve yılın 12 ayı boyunca, kesintisiz olarak her tip gemi, 

yük türüne hizmet veren İzmir Limanı’nın sayısal verilerle güncel durumu ve mevcut projeleri 

hakkında detaylı bilgi vermiştir. 

Dokuz Eylül Üniversitesi Denizcilik Fakültesi Deniz İşletmeciliği Bölümü öğretim üyelerinden Doç. 

Dr. Yusuf Zorba, ‘Gemiler, Limanlar ve İzmir’ başlığını taşıyan sunumunda, Dünya ticaretinde son 

derece önemli bir yere sahip olan limanların büyüme, gelişmesinde gemi ve gemi teknolojilerin-

deki değişimlerin önemini vurgulamıştır. Günümüzde basit bir yapı olarak adlandırılan sallar ve 

sazdan teknelerle başlayan, sonrasında ağaç teknelerle devam eden deniz ticareti sadece ticarete 

ev sahipliği yapan bölgeleri değil, bu bölgelerin çok daha içlerine kadar olan bölgeleri de etkile-

mektedir. Akdeniz’de bulunan pek çok yerleşim merkezinde, benzer etkileri örneklemek mümkün-

dür. Gelişmenin doğal bir sonucu olarak liman alanları, şehirle çevrelenmiş ve karaya doğru büyü-

yememiş ve kara tarafında bir sınır oluşmuştur. Ancak bugün deniz tarafında da sınır oluşmakta 

ve bu sınırın oluşmasının en önemli faktörü de hızla büyüyen gemiler olarak görünmektedir.

Bu panelde, İMEAK Deniz Ticaret Odası İzmir Şubesi Yönetim Kurulu Başkanı Yusuf Öztürk ta-

rafından yapılan son sunumdaysa, deniz taşımacılığı sektörünün durumu tartışılmıştır. 2008 

ekonomik kriziyle birlikte, denizcilik sektöründeki dalgalanma, küresel ticaretteki yavaşlama 

ve gemi arz fazlasının yarattığı sıkıntı giderek büyümektedir. Gemi kiralama ücretleri ve navlun 

gelirlerindeki gerileme, konteyner hatlarının ciddi ölçüde zarar etmesine yol açmaktadır. Bu sı-

kıntılara rağmen taşıma maliyetlerini azaltmak için denizyolu, demiryolu ve karayolları ulaşım 

ağlarındaki yatırımlar artarak devam etmektedir. Ülkemizin bu değişimi yakından takip edip 

gerekli adımları atması halinde, krizi fırsata çevirmek mümkün olabilecektir. Dolayısıyla, bölge-

mizdeki liman ve lojistik yatırımların güçlendirilmesi ve ülkemizin deniz ticaretindeki aktarma 

merkezi olma yolunda hedeflenen çalışmaların yapılması büyük önem taşımaktadır. 



A
K

D
E

N
İ

Z
’İ

N
 K

I
Y

I
S

I
N

D
A

 İ
Z

M
İ

R
 K

Ö
R

F
E

Z
İ

 -
 V

.B
Ö

L
Ü

M

194

İzmir Limanı’nın Sayısal Verilerle 
Güncel Durumu ve Mevcut Projeler

Metin ÖZYILMAZ
 [İZMİR LİMANI İŞLETME MÜDÜR YARDIMCISI]

İzmir Limanı’nın Kısa Tarihçesi
Limanların tarihinin, insanoğlunun suyun kaldırma gücünü keşfederek, bundan taşıma amaç-

lı faydalanmaya başlamasına kadar uzandığı varsayılmaktadır. Bu bağlamda İzmir Limanı’nın 

tarihinin de, İzmir’in [Smyrna] kuruluşuyla başladığı kabul edilebilir. Çağlar boyunca İzmir’in, 

çeşitli uluslar tarafından idare edildiği göz önüne alındığında, Liman’ın sıkça el değiştirdiği söy-

lenebilir.

İzmir yüzyıllar boyunca, başta Anadolu olmak üzere Uzak ve Ortadoğu’nun batıya açılan kapısı 

durumundadır. Bu özelliği yanında, İzmir’in deniz kıyısında olması, tarih boyunca ‘liman kenti’ 

olmasını sağlamıştır. 

Pergamon, Efes, Teos, Milet, Aspendos, Olimpos gibi bir zamanların Dünyaca ünlü liman kentle-

ri, limanlarının yok olmasıyla, tarih sahnesinden silinmiştir. Buna karşın Anadolu’nun en eski 

yerleşim merkezlerinden biri olan İzmir, beş bin yılı aşan tarihi boyunca, ‘liman şehri’ olma özel-

liğini hiç yitirmemiştir. Bu özelliğini yitirmemesindeki temel neden; yok olmaya yüz tutmuş li-

manların yerine yenisini inşa etmesini veya geliştirmesini hep bilmiş olmasıdır.  

Tarihte, Smyrna adıyla bilinen İzmir’in en eski limanı, aynı zamanda İzmir’in ilk yerleşim böl-

gesi olan Tepekule adını taşıyan höyüğün bulunduğu bölgededir. Burası o dönemde, yarımada 

şeklinde olup, burada yaşayan ve denizcilikle uğraşan Helenler için, son derece uygun bir yerle-

şim yeriydi.

Yarımada-liman yerleşimlerinin en güzel örneklerinden biri olan liman kenti, M.Ö. 4. yüzyılın 

ikinci yarısına kadar varlığını sürdürmüştür. 

Zamanla Meles Irmağı ile Yamanlar Dağı’ndan gelen sellerin taşıdığı miller, denizi doldurmuş ve 

kıyı çizgisi uzaklara çekilirken, liman ortadan kalkmıştır. 

M.Ö. 4. yüzyıldan itibaren Smyrna Pagos Dağı [Kadifekale] eteklerine taşınmış ve yeni liman 

dağın eteğinde konumlanmıştır. Kentin Kadifekale eteklerinden, bugünkü Kemeraltı bölgesine 

inmesiyle Anafartalar Caddesi civarına kaymış ve iç liman şeklini almıştır.

XVII. yüzyıla gelindiğinde, Batı’nın ipek ve baharat gereksinimine Doğu’nun kumaş altın ve gü-

müş ihtiyacının karşılık gelmesi nedeniyle, uluslararası ticaretin şekillenişinde önemli rol oy-

nayan bu gereksinimlerin buluşma noktasında bulunan İzmir Limanı’nın önemi daha da art-

mıştır. Liman’ın hızla büyümesiyle İzmir’in nüfusu, XVII. yüzyılın sonlarına doğru yüz bin kişiye 

ulaşmış, Anadolu’nun en önemli dış ticaret merkezi haline gelmiştir. XX. yüzyılın başlarındaysa, 

Dünya limanları sıralamasında ilk elliye girmiştir.
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Bugünkü liman ilk olarak, pasaport terminali tabir edilen kısımda Sultan Abdülaziz’in fermanıy-

la 1875 yılında, Fransızlar tarafından kurulmuştur ve işletme hakkı, M. R. Gifre şirketine verilmiş-

tir. Liman inşası, 1877 yılında tamamlanmıştır. 

Bu hareketlilik 1912 yılında çıkan Balkan Savaşı, 1914-1918 yılları arasındaki I. Dünya Savaşı 

sonrası İzmir’in işgaliyle sona ermiştir. Ancak, İzmir’in düşman işgalinden kurtuluşu ve Cum-

huriyetin ilanıyla, İzmir yeniden bölgenin ve ülkenin önemli ihracat kenti haline gelmiş, milli-

leştirilen İzmir Liman ve Körfez İşleri 1 Haziran 1934 tarihinde, İzmir Liman İşletmeleri Umum 

Müdürlüğüne devredilmiştir. Günümüzde İzmir artık sadece Anadolu’nun değil, Uzak ve Ortado-

ğu’nun batıya açılan penceresi konumundadır. 

Pasaport Limanı’nın ihtiyaca cevap veremez hale gelmesiyle, 1954 yılında bugünkü Alsancak 

Limanı inşaatına başlanmış, tesis küçük bir üniteyle 1959 yılı Şubat ayında hizmete girmiş ve 

1967 yılında liman faaliyetlerinin büyük bir bölümü yeni limana aktarılmıştır. 1968-1969 yılla-

rında yolcu gemisi, rıhtım sahası ve yolcu salonu bitirilerek liman yolcu gemilerine de hizmet 

vermeye başlamıştır.

1970’li yıllara gelindiğinde, İzmir Alsancak Limanı artık ihtiyaçlara cevap veremez duruma gel-

miş, 1973 yılında hazırlanan ‘İzmir Limanı Master Planı’ çalışması doğrultusunda, genişletme 

çalışmalarına başlanmıştır. Bu çalışmalar, günümüzde de devam etmektedir.

1989 yılına kadar Türkiye Denizcilik İşletmeleri tarafından işletilen liman, bu tarihten sonra 

TCDD’ye devredilmiştir.

Dünya’da 4 bin civarında liman, 10 bin yanaşma yeri olduğu kabul edilmektedir. Bu açıdan bakıl-

dığında, İzmir’in asırlar boyunca ‘Liman Kenti’ olarak kalmasının ve Limanımızın Dünya liman-

ları arasındaki yerinin önemi daha iyi anlaşılmaktadır.

Sultan Abdülaziz tarafından inşa edilen İzmir Limanı, 140 yıldan fazla bir süredir hizmet vermektedir. 
[Ahmet Piriştina Kent Arşivi ve Müzesi arşivinden]-İzmir Limanı [Rubellin, 1875 civarı]
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İzmir Limanı’nda her dönem yoğun bir  hareketlilik yaşanmaktadır.  
[Ahmet Piriştina Kent Arşivi ve Müzesi arşivinden]

1990 Yılı Sonrası Alsancak Limanı
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Liman Hinterlandı
TCDD İzmir Alsancak Limanı, deniz ulaşımı açısından Ege Denizi’nin merkezinde, Karadeniz-Ak-

deniz rotası üzerinde bulunmakta olup, geniş bir hinterlanda sahiptir.

Başta Ege ve İç Ege Bölgesi’nin tamamı olmak üzere, Marmara Bölgesi’nin güney kesimi, İç Ana-

dolu Bölgesinin batı kesimleri, Akdeniz Bölgesi’nin batı ve kuzeybatı kesimleri, Alsancak Lima-

nı’nın hinterlandını oluşturmaktadır. 

Bu bağlamda İzmir, Aydın, Manisa, Denizli, Uşak ve Afyon illeri birincil, Çanakkale, Balıkesir, Bur-

sa, Bilecik, Eskişehir, Kütahya, Ankara, Muğla, Burdur ve Isparta illeri ikincil hinterlant bölgesi 

olarak kabul edilmektedir. Bunun yanı sıra Anadolu’nun her yanından az da olsa yük geliş-gidişi 

olmaktadır.  

İzmir Körfezi’nin coğrafi yapısı sayesinde, doğal ve Dünya’nın en korunaklı limanlarından biri 

niteliğindedir. Bu özelliğiyle İzmir Alsancak Limanı, yılın 12 ayı boyunca 24 saat, üç vardiya 

halinde kesintisiz hizmet verebilmektedir. Birçok bölgemiz ve limanda iklim şartları nedeniyle 

deniz trafiğinde aksamalar olup hizmet verilemezken, Alsancak Limanı’nda böyle bir şey söz 

konusu olmamakta, hizmetler kesintisiz devam etmektedir.

İzmir Alsancak Limanı, çok amaçlı bir limandır. Başta konteynır olmak üzere, genel kargo, RO-RO, 

dökme katı, dökme sıvı, feribot ve kurvaziyer gemilerine hizmet vermektedir. Son yıllarda Dün-

ya’daki gelişmelere paralel olarak konteynırize yükler ön plana çıkmıştır.

Bunun yanı sıra demiryolu bağlantısı sayesinde, kombine taşımacılığa da son derece uygundur. 

Liman’a gelen ve giden yüklerdeki demiryolunun payı da, periyodik olarak artmaktadır.

LİMANIN LOJİSTİK KÖYLERE KARAYOLU MESAFESİ;

Gökköy [Balıkesir] 172 Km Bölge Bazındaki Konteyner Hareketlerinin %56’sı 
İzmir Limanı’nda Gerçekleştirmektedir.Uşak 215 Km

Kaklık [Denizli] 245 Km

Manisa Organize Sanayi 36 Km

Karayolu ve Demiryolu Bağlantılarıyla  
Birlikte Değerlendirildiğinde  
İzmir Limanı’nın Hinterlandı;

1-Marmara Bölgesi’nin Güney Kesimini
2-Ege ve İçEge Bölgesi’nin tamamını
3-İç Anadolu’nun Batı Kesimini
4-Akdeniz’in Batı ve Kuzeybatı Kesimlerini Kap-
samaktadır.

Liman Kapasite ve İşletme Faaliyetleri



A
K

D
E

N
İ

Z
’İ

N
 K

I
Y

I
S

I
N

D
A

 İ
Z

M
İ

R
 K

Ö
R

F
E

Z
İ

 -
 V

.B
Ö

L
Ü

M

200

Fotoğrafta görüldüğü gibi Alsancak Limanı çeşitli gemilere [yük gruplarına] aynı anda hizmet vermektedir.

TCDD ALSANCAK LİMANI FİZİKİ BAKIMINDAN;
Toplam Rıhtım Uzunluğu 3650 Metre

Maksimum Draft 10.5 Metre

Açık Saha 665.000 m²

Konteyner Stoklama Kapasitesi 270.000 Adet

Kapalı Saha 29.205 m²

Kapalı Ambarlama Saha Hacmi 171.012 m³

Rıhtım Adedi 26 Rıhtıma Sahiptir.

GEMİLERE VERİLEN HİZMETLER

Pilotaj

Römorkaj

Plamar

Barınma [İşgal-Fuzuli İşgal]

Tatlısu Verilmesi

Atıkların Alınması [Katı-Sıvı]
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Liman tamamlandığında [II. Konteyner Terminali ile birlikte] toplam 4.300 metre rıhtım uzunlu-

ğu  ve 902.000 m² alana sahip olacaktır. Bununla birlikte, 2.500.000 TEU konteynerle, 25.000.000 

ton yük elleçleme kapasitesine ulaşacaktır.

TCDD. ALSANCAK LİMANI RIHTIM UZUNLUKLARI
RIH. NO UZUNLUK DERİNLİK KULLANIM ŞEKLİ

1 140 8 YOLCU

RO-RO 50 8 RO-RO

2 190 9 YOLCU

3 130 10.2 YOLCU

4 120 10.7 YOLCU

5 150 10.8 YOLCU

6 75 9 GENEL YÜK

7 130 10 YOLCU

8 120 9 YOLCU

9 122 7 YOLCU

10 126 8 GENEL KARGO-DÖKME YÜK

11 97 8 GENEL KARGO-DÖKME YÜK

12 125 10 GENEL KARGO-DÖKME YÜK

13 150 12 KONTEYNER

14 144 12 KONTEYNER

15 144 12 KONTEYNER

16 162 12 KONTEYNER

17 150 12 KONTEYNER

18 150 12 KONTEYNER

19 150 13.2 KONTEYNER

20 120 12.2 KONTEYNER

21 125 12.2 KONTEYNER

22 120 12 KONTEYNER

RO-RO 70 12 RO-RO

23 150 10.2 GENEL KARGO-DÖKME YÜK

24 150 10.2 GENEL KARGO-DÖKME YÜK

25 150 10 GENEL KARGO-DÖKME YÜK

26 140 10 GENEL KARGO-DÖKME YÜK

TOPLAM 3.650

Alsancak Limanı’nın Rıhtım Uzunluk ve Derinlikleri
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YÜK GRUPLARINA GÖRE YILLIK GEMİ SAYILARI 

Yıl
Yolcu         
[01]

Genel  
Kargo [02]

Konteyner  
[03]

Ro-Ro       
[04]

Dökme 
Katı [05]

Dökme 
Sıvı [06]

Feribot           
[07]

Toplam

2000 13 348 1.477 77 522 131 94 2.662

2001 9 388 1.430 122 382 146 77 2.554

2002 19 390 1.536 105 468 93 30 2.641

2003 3 333 1.566 105 496 118 7 2.628

2004 38 282 1.473 118 615 96 22 2.644

2005 49 261 1.556 128 542 139 0 2.675

2006 112 275 1.708 119 582 125 52 2.973

2007 125 338 1.633 130 512 72 10 2.820

2008 132 337 1.433 124 345 68 36 2.475

2009 129 325 1.640 89 381 68 35 2.667

2010 161 258 1.198 124 462 47 48 2.298

2011 272 261 1.190 113 421 49 22 2.328

2012 289 282 1.151 121 399 69 38 2.349

2013 191 257 1.148 146 447 69 4 2.262

2014 137 212 1.110 125 568 65 54 2.271

2015 115 253 933 150 428 54 26 1.959

2016 24 306 988 149 407 69 91 2.034

Alsancak Limanı Yük Gruplarına Göre Toplam Tonajlar.

YÜKLEME-BOŞALTMA BAZINDA TONAJ KARŞILAŞTIRMASI

Yıl
GENARAL KARGO 02 KONTEYNER 03 OTO 04 DÖKME KATI 05 DÖKME SIVI 06

Toplam
Boşlt. Yüklm. Boşlt. Yüklm. Boşlt. Yüklm. Boşlt. Yüklm. Boşlt. Yüklm.

2003 231.554 171.546 1.971.396 4.506.817 78.124 125.283 621.584 3.151.850 196.820 54.625 11.109.599

2004 248.253 179.503 2.358.198 5.301.167 152.826 94.751 575.045 3.370.325 188.904 31.293 12.500.265

2005 199.014 155.354 2.546.415 5.242.687 137.429 76.894 446.311 2.674.744 262.540 70.071 11.811.459

2006 177.575 182.826 2.785.669 5.488.373 129.860 114.669 568.858 2.473.643 305.603 42.857 12.269.933

2007 225.661 230.642 2.934.812 5.923.617 118.977 123.555 843.270 1.464.902 198.625 11.685 12.075.746

2008 166.317 321.554 2.949.107 5.801.322 91.857 134.631 724.704 873.605 236.105 4.654 11.303.856

2009 146.035 150.887 2.416.271 5.335.361 56.156 26.120 419.548 1.523.330 191.933 12.469 10.278.110

2010 233.646 87.840 2.293.167 4.702.625 133.364 36.283 757.001 1.512.293 168.603 1.736 9.926.558

2011 288.121 48.155 2.405.712 4.348.797 151.765 32.457 966.768 1.056.904 203.696 1.722 9.504.097

2012 301.991 99.912 2.278.803 4.393.229 136.341 31.392 996.952 758.500 300.035 4.401 9.301.556

2013 259.371 65.791 2.512.166 4.546.036 132.813 32.734 1.295.060 961.679 260.960 23.531 10.090.141

2014 299.404 37.023 2.468.190 4.314.550 95.464 95.100 1.787.206 1.290.271 291.393 26.252 10.704.853

2015 361.001 36.627 2.541.896 4.114.773 174.823 178.693 1.365.438 615.989 247.710 0 9.636.950

2016 445.123 119.233 2.757.044 4.845.004 184.681 163.517 1.291.766 422.929 256.691 4897 10.490.885

Alsancak ve Ege Limanlarının Türkiye Konteynır Trafiğindeki Payı [TEU].
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Yukarıdaki tablo Türkiye’de elleçlenen toplam konteynır miktarıyla, Alsancak ve Aliağa liman-

larında elleçlenen konteynır sayıları görülmektedir. Burada dikkat çeken husus, 2000’li yılların 

başında Alsancak Limanı tek başına ülkemizdeki konteynır hareketlerinin, %28’ini gerçekleşti-

rirken bu oran periyodik bir şekilde azalarak, Ege Limanlarının toplam payı %15 civarına düş-

müştür. Miktar artmasına rağmen, oran gerilemiştir. Bu durumun özel limanların açılmasıyla, bir 

kısım yüklerin diğer bölgelere kaymış olmasının yanı sıra İzmir’in ülke ekonomisindeki yeriyle 

de ilgili olduğu düşünülebilir.  

İzmir, Türkiye’nin toplam sanayi üretiminin %9’nu ve yaratılan katma değerin %13,5’ğunu sağ-

lamaktadır. Türkiye ihracatının yaklaşık %20’si, Ege Bölgesi ihracatınınsa neredeyse tamamı, 

İzmir’den gerçekleşmektedir [TUİK, Sayı: 2492012, Aralık 2016]. 

İzmir, ülkemizin üçüncü büyük ili olup, ülke ekonomisine katkısı bakımından da üst seviyeler-

dedir. Organize hale getirilmiş çeşitli oluşumlarla, her türlü faaliyet için gerekli alt ve üstyapı 

olanakları mevcut olup, ülkemiz ihracatının % 18,8’ni, ithalatın % 12,4’nü İzmir üstlenir. 

Ege Bölgesi ihracatının % 93,2’si, ithalatınınsa % 91,1’i İzmir üzerinden yapılır. Bu anlamda İzmir 

Limanı, büyük öneme sahiptir ve ithalatın % 34’ü, ihracatın % 41’i burada gerçekleşmektedir. İz-

mir ili imalat sanayisinde yaratılan katma değer, ülke bazında % 13’lere yaklaşmaktadır [İTO].

ALSANCAK VE EGE LİMANLARININ TÜRKİYE KONTEYNIR TRAFİĞİNDEKİ PAYI [TEU]

YILLAR
TÜRKİYE  

TOPLAMI [TEU]

İZMİR LİMANLARI

ALSANCAK TCEEGE NEMPORT ALİAĞA 
TOPLAMI

EGE BÖLGESİ ORAN
%

TOPLAMI 700.795 28,09

2004 3.080.708 804.563 804.563 26,12

2005 3.301.140 784.377 784.377 23,76

2006 3.822.675 847.926 847.926 22,18

2007 4.698.928 898.217 898.217 19,12

2008 5.228.154 884.966 884.966 16,93

2009 4.520.786 826.645 885 6.902 7.787 834.432 18,46

2010 5.866.353 727.675 99.548 139.884 239.432 966.515 16,48

2011 6.638.649 690.539 127.961 256.368 384.329 1.075.098 16,19

2012 7.313.785 705.097 149.335 279.853 429.188 1.134.379 15,51

2013 7.962.930 697.026 218.065 258.275 476.340 1.174.770 14,75

2014 8.315.428 680.975 283.516 256.554 540.070 1.221.045 14,68

2015 8.192.093 656.410 327.542 252.708 580.250 1.236.660 15,10

2016 8.838.890 682.057 352.816 289.029 641.845 1.323.902 14,98





Fotoğraf: Alsancak Limanı/ İZMİR
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Alsancak Limanı, 2011-2012 ve 2013 yıllarında Dünya seyahat ödülleri kapsamında, Avrupa’nın 

lider kruvaziyer destinasyon ödülünü almıştır.

Personel ve ekipman yetersizliği nedeniyle bazı liman hizmetleri, taşeron firmalar aracılığıyla  

verilmektedir. Bu bağlamda;

●● Konteynır içi insan ve makine gücüyle konteynır içi doldurma-boşaltma hizmetleri,

●● Gemide, konteyner kilidi takma-sökme ve sağlamlaştırma [laşing] hizmetleri,

ALSANCAK

TCEEGE

NEMPORT
51

22

27

2016 Yılı Ege Bölgesi Limanları Konteyner Trafiği [TEU]

DİĞER LİMANLAR

ALSANCAK

TCEEGE

NEMPORT
87

33
7

2016 Yılı Ege Bölgesi Limanlarının Türkiye Konteyner Trafiği İçindeki Payı [TEU]

Alsancak Limanı’na Son Beş Yılda Gelen, Gemi ve Yolcu Sayıları

2011

272Gelen Gemi Sayısı

Gelen Gemi Sayısı 498.488 510.280 480.063 338.922 228.627

289 191 137 115

2012 2013 2014 2015

PERSONEL DURUMU

Liman’da hizmetler, liman işçi ve memur personeli tarafından yerine getirilmektedir.

Liman’da; 209’u memur, 506’sı daimi ve 75’i geçici işçi olmak üzere, toplam 790 personelle hizmet verilmektedir.
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●● Gemilerde, dökme katı yüklerin boşaltılması-yüklenmesi hizmetleri,

●● Gemilerden, atık alımı hizmetleri verilmektedir.

●● Dökme sıvı yüklerle, bir kısım dökme katı yüklerde [çimento] iş sahiplerine kendi imkanlarıy-

la elleçleme yapmalarına izin verilmektedir.  

İş güvenliği ve işçi sağlığına büyük önem veren, müşteri memnuniyeti prensiplerini önde tutma-

ya büyük önem veren Alsancak Limanı, aynı zamanda, doğaya saygılı çevre dostu  bir işletmedir. 

●● İzmir Alsancak, inovatif [yenilikçi] bir liman olup birçok konuda da ilklerin limanıdır.

●● Dünya’nın ilk elli limanı arasına giren, ilk Türk limanıdır.

●● Dünya’nın ilk yüz konteynır limanı arasına giren, ilk Türk limanıdır.

●● Tehlikeli eşya depolama ambarı olan, ilk limandır.

●● Konteynır yıkama ünitesi olan, ilk limandır.

●● Bölgesinde modern atık alım ve bertaraf tesislerine sahip, ilk limandır.

●● Bölgesinde yüzer vinci olan, ilk limandır.

●● ISPS sertifikası alan, ilk kamu limanıdı
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Yatırım Çalışmaları
Alsancak Limanı’nda hizmet kalitesinin yükseltilmesi, müşteri memnuniyetinin yanı sıra reka-

bet gücünün arttırılması açısından yatırım ve çalışmaları devam ettirmektedir. Bu kapsamda 

yapılan çalışmaların bir kısmına, aşağıda değinilmiştir. 

İzmir Limanı, Karayolu Viyadükleri Bağlantısı  İmar  Planı  Değişikliğinin, 17 Ağustos 2010 tarih ve 27665 

sayılı Resmi Gazete’de yayımlanmasının ardından, TCK 2. Bölge Müdürlüğü’nce çalışmalara başlanmıştır.

19 Temmuz 2011 tarihinde hizmete giren viyadük ayaklarının liman bağlantısı sağlanmış olup, liman-

dan çıkan araçlar, şehir trafiğine girmeden çevre yoluna geçiş yapmaktadır. Bu sayede bölgedeki Liman 

kaynaklı trafik yoğunluğu azalmış, Liman’ın demiryolu bağlantısının yanı sıra karayolu bağlantısı daha da 

güçlenmiştir.

Çekme kapasitesi; 32/50 ton olan 16 adet çeker seti iki parti halinde temin edilerek, Liman araç parkına 

dahil edilmiştir.

Yine 10 adet çeker seti alımı için çalışmalar [süreç] devam etmektedir.
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Liman’ın, D Kapı bağlantısı hariç olmak üzere, 21 Mart 2011 tarihinde ıslah inşaatı, 27 Ağustos 

2012 tarihinde tamamlanmıştır. Islah çalışmasına konu alan, 80.000 m²’dir. Söz konusu alan, 45 

cm kalınlığında çift hasırla güçlendirilmiş betonla kaplanarak, 3 adet elektrik direği ve yangın 

söndürme sistemiyle donatılmıştır. Kazanılan 110.000 m²’lik alanla birlikte, toplam liman sahası 

625.000 m²’ye ulaşmıştır. 

Yeni Silo Rıhtımı’nın mendirek tarafına, 90 metre uzanan ve inşaatı yarım kalan rıhtımla ilgili 

olarak yapılan ıslah çalışmaları kapsamında; 14 adet usturmaça ve 4 adet baba ile donatılan 

rıhtımın geri saha beton dolgusu da yapılmıştır.

1 Mart 2013 tarihinde sözleşmesi imzalanan iş, 17 Nisan 2013 tarihinde tamamlanarak hizmete 

verilmiştir.

Otomasyon Sistemi, 15.06.2013 tarihi itibariyle konteyner operasyonlarında kullanılmaya baş-

lanmıştır.

13-16 no’lu rıhtımlarda bulunan 3 adet Gantry Kreynlerin yürüyüş yaptığı toplam, 1.080 metrelik 

A75 tipi yürüyüş rayları, 2014 yılında yenilenmiştir.

Liman sahalarındaki bozuk alanların betonlanması, drenaj kanalları yapımı ve onarımı tamam-

lanmıştır.

Acente Temsilcilikleri için 7x3 metre ebadında, 15 adet ofis konteyner tedariki ve altyapı işlerinin 

yapılması tamamlanarak hizmete verilmiştir. 

Konteyner molünde, yatay ve dikey olarak 6+1 

adet konteyner istifleyebilen ve 40 ton kaldır-

ma kapasitesine sahip yeni nesil transtainerler 

[RTG’ler] 2013 yılında hizmete alınmıştır.

Kaldırma kapasitesi, 41/100 ton olan hem kon-

teyner istif sahasında, hem de rıhtımda general 

kargo ve proje yüklerine hizmet verebilen 3 adet 

MHC vinci 2014 yılında hizmete girmiştir.

Ayrıca saate, 22 hareket yapabilen 35/50 ton 

kaldırma kapasitesine sahip 5 adet Gantry vin-

cinin revizyonu, 2014 yılında tamamlanmıştır.
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Uluslararası SOLAS Antlaşması gereği, Temmuz 2016’dan sonra limana giren-çıkan konteynerle-

rin tartılması gerekliliği çerçevesinde, 100 tonluk çift platformlu ilave elektronik kantar ünitesi 

tamamlanmış ve hizmete verilmiştir.

1-5 no’lu rıhtımlarda bulunan eski kamyon lastiği usturmaçaların, rıhtımların güvenliği açısın-

dan enerji yutma kapasitesi yüksek modern tip kauçuk usturmaçalarla değiştirilmesi gerek-

mektedir. Ayrıca bozuk durumda olan söz konusu rıhtımlardaki, rıhtım yüzeylerinin tamirlerinin 

yapılması gereklilik arz etmektedir. İhalesi yapılan iş devam etmektedir.

Alsancak Limanı’nın Sorunları
Alsancak Limanı’nın belli başlı sorunlarını da kısaca şöyle sıralayabiliriz;

●● Personel yetersizliği: Emekli olan ve başka birimlere giden personelin yerine yenisi temin edi-

lemediğinden, hem memur hem işçi [yükleme-boşaltma işçisi, operatör, teknik personel] ihtiyacı 

artarak devam etmektedir. 

●● Ekipman yetersizliği: Sayıca yaşanan sıkıntı, nispeten az da olsa kullanılan makine ve vinç-

lerin büyük bir bölümü eski olup, makine sıkıntısı devam etmektedir.

●● Liman’ın su derinliğinin yetersizliği: Liman’ın en önemli sorunu olarak kabul edilebilir. Ya-

naşma kanalı başta olmak üzere, manevra alanı ve rıhtım derinlikleri günün ihtiyacına cevap 

veremez durumdadır. Özellikle konteyner gemileri için yetersiz kalmaktadır.

TCDD ve Büyükşehir Belediye Başkanlığı işbirliğiyle, ‘İzmir Körfezi ve Limanı Rehabilitasyonu 

Projesi’ başlatılmıştır. Proje kapsamında, Alsancak Limanı yanaşma kanalı ve manevra alanla-

rının derinleştirilmesi ve Körfez’de tarama yapılması ce sirkülasyon kanalı açılması çalışmaları 

yapılacaktır. 

Yenilenen Usturmaçalar
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Teşebbüsümüzle yapılması planlanan, II. Kısım Konteyner Terminali ve taranması planlanan 

yanaşma kanalıyla İzmir Büyükşehir Belediyesi İZSU Genel Müdürlüğü’nce, Körfez’de yapılması 

planlanan taramalara ilişkin olarak ÇED raporlarının hazırlanması konusunda işbirliği yapılma-

sı hususunda mutabakat sağlanarak, 8 Ağustos 2011 tarihinde protokol imzalanmıştır. 

24 Mayıs 2013 tarihindeyse ÇED Raporu, Çevre ve Şehircilik Bakanlığı’na sunulmuş ve 21.09.2016 

tarihli 4298 sayılı numarayla, ‘ÇED Olumlu Kararı’ bildirilmiş olup, her iki kurum tarafından da 

çalışmalar devam etmektedir.  

Ayrıca Özelleştirme Yüksek Kurulu, Liman’ın özelleştirilmesi kapsamında imar planı çalışmala-

rını sürdürmüş, 14 Kasım 2015 tarih ve 29532 sayılı Resmi Gazete’de, İzmir Yük Liman Alanı ile 

Kruvaziyer Liman Alanlarına ait 1/5.000 ölçekli Nazım İmar Planı ve 1/1.000 ölçekli Uygulama 

İmar Planı Değişikliklerini onayladığını bildirmiştir. 

Alsancak Limanı’nın yük ve yolcu limanı olarak planı

Alsancak Limanı ile Yeni Kale arasında taranması planlanan, ‘Derin Suyolu Projesi’ 250 m. eni, -14 m. 
[veya -16m] derinliği, yaklaşık 7,5 km. uzunluğunda bir su yolunu içermektedir. [Oral E.Z.TCDD İzmir 
Alsancak Limanı işletme planı danışmanlık raporu, sayfa, VI-14]. 
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YÜK GRUPLARINA GÖRE YILLIK GEMİ SAYILARI 
MARKA TİP MODEL TON ADET LİMAN NO

YALE GDP 30 TF 98 3 9 1-2-3-4-5-6-7-8-9-10

STILL [Elk] 60-25 98 2 3 01.01.2003

ORTA TONAJLI FORKLİFTLER

FANTUZZI FDCI20 88 12 2 01.Şub

AĞIR TONAJLI FORKLİFTLER

LANSING
HERMES

40TR
83 40 2 05.Haz

BOŞ KONTEYNER FORKLİFTLER

FANTUZZI FDC18K6 98 8 14 1-2-3-4-5-6-7-8-9-10-11-12-13-14

DOLU KONTEYNER FORKLİFTLER

KALMAR
DRD 

420-6588
98 42 15 1-2-3-4-5-6-7-8-9-10

TRANSTAINERLER

NOELL 1 35 10 1-2-3-4-5-6-7-8-9-10

SANY 13 40 4 1-2-3-4

MOBİL VİNÇLER

COLES 930 83 10 5 1-2-3-4-9-10

COLES 960 83 25 1 8

GANTRY KREYNLER

KOKCS HAFİF 86 35/50 2 1

REGIANNE HAFİF 99 35/50 1 3

MŞM STANDART 95 35/50 2 04.May

MOBİL LİMAN VİNCİ

ITALGRU IHC-2120 S 2014 41/100 3
1-2-3 [11m. Tek/Çift 41/54.5 Kança:100]

51 m. Tek/Çift 31/29.5 Kança:400

ÇEKERLER

SISU TR160 87 25/50
1-2-3-4-5-6-7-8-9-10-11-12-13-14-15-16-

17-18-19-20

SISU TR161 99 25/50 22-23-24-25-26-27-28-29-30-31-32-33

MOL YM225 2011 32/50 1-2-3-4-5-6-7-8

MOL FM250 2012 36/50 9-10-11-12-13-14-15-16

TREYLERLER

İ.ÖRS
ÖRS-

KTT-02
98/99 40/50 27

1-2-3-4-5-6-7-8-9-10-11-12-13-14-15-16-
17-18-19

EFE 5600-14 96 40/50 6 28-29-30-31-32-33

ALTIN 
ORDU

2011 40/60 16 1-2-3-4-5-6-7-8-9-10-11-12-13-14-15-16

LODERLER

CATERPILLER CAT 2001 0,4/06 1 1
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TRAKTÖRLER

FORD 3000/3600 73/77 3+4 2-3-4-5-6-7-8-9

FIAT 450 71 4 9-10-11-12-13

JOHN DEERE 1120 75 1 1

STYER 768 81 1 1

BİNEK VASITALAR

TOFAŞ/FIAT SEDAN 91 4 1 106 AYL 93

KAMYONLAR

FORD CARGO-2014 92 8068 2 35 AJS 10 [ÇÖP]/ 35AJS 11[TANKER]

ARAGÖZ

IVECO 35,9 97 3 1 35 BKR 12

YOL SÜPÜRGESİ

FORD 1824 2007 6 1 35 UF 691

MANLIFT

JLG 35,9 2011 230/500 1 1

DENİZ VASITALARI

YÜZER VİNÇ
90 Ton 
[1982]

BARBAROS

Alsancak Limanı’nda tüm atımlar ve sürecin tamamlanmasından sonraki planlanan nihai durumu. 
[Oral E.Z.TCDD İzmir Alsancak limanı işletme planı danışmanlık raporu, sayfa, VI-28].
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Gemiler, Limanlar ve İzmir
Doç. Dr.  Yusuf ZORBA 

[DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ, DENİZCİLİK FAKÜLTESİ, DENİZCİLİK EĞİTİMİ ANABİLİM DALI ÖĞRETİM ÜYESİ]

Bu çalışma temel olarak İzmir Limanı’na ve İzmir şehrine denizden, bir denizci gözüyle bakarak 

limanı liman yapan unsurlar, limanlara etkileri ve başka hangi unsurların limanı gelişmeye zor-

ladığını ifade ve tespit etmeye yönelik olarak ele alınmıştır. Bir liman şehrinin gelişmesinden, 

şehrin ekonomisinin gelişmesinden hatta bulunduğu ülke veya bölgenin ekonomik gelişme-

sinden öte limanları etkileyen ve daha küresel çapta ele alınan unsurlar bulunmaktadır. Tarih 

boyunca bu unsurlar, insanın içinde var olan merak duygusuyla tetiklenmiş ve daha fazlasına 

ulaşma arzusuyla gelişmiştir. Bu çalışma, bir merak duygusuyla başlamış ve temel olarak üç 

bölüm halinde hazırlanmıştır. Birinci bölümde; gemilerin teknolojik gelişimi ele alınmış, ikinci 

bölümde; limanların küresel ve bölgesel anlamda değerlendirilmesi ve gelişimleri incelenmiş, 

son bölümde de; İzmir Limanı’nın gelişimi ve şehre olan etkisi aktarılmaya çalışılmıştır. 

Tarihsel süreçte ulaşabildiğimiz kaynaklarla geriye doğru gidildiğinde, mesela M.Ö. 5000’li yıl-

larda bugünün kayıklarının, o dönemlerde gemi olarak kullanılan araçlar olduğu görülmektedir. 

Eskilerde kalmış bir hikaye, “gemiler yeni yerler bulmak isteyen cesur kişileri, Dünya’nın bilin-

meyen yerlerine taşıdılar” sözleriyle sürüyor. Muhtemeldir ki, bir merak duygusuyla başlayan de-

nizciliğin, başka unsurlarla desteklendiğini ve bugün küreselleşmeyle birlikte artan insan hare-

ketliliğinin de benzer bir duyguyla geliştiğini günümüz bakış açısıyla anlayabiliyoruz. Gemilerin 

gelişiminde ikinci bir destek noktası, zaman içinde gelişen teknolojidir. Özellikle askeri amaçla 

ulaştırmadaki gelişmeler, medeniyetlerin gelişimini desteklemiş ve bugün çok iyi bilinen küre-

selleşme kavramına ulaşılmıştır. Bir diğer unsurusa ekonomik nedenler olduğu bilinmektedir. 

Elbette üretim faktörünün, ürünlere eklenen katma değerlerin, ölçek ekonomisi yaklaşımlarının, 

yerleşik düzene geçilmesiyle birlikte toprağın değer kazanmasının ve bölgesel özelleşmelerin 

kısaca ekonomik nedenlerinde gelişmeye etkisi kolayca anlaşılabilir. Ancak denizciliğin geliş-

mesinde, bir başka ifadeyle deniz yolu ulaştırması ve araçlarının gelişimindeki nedenler salt 

teknoloji, ekonomi ve merakla açıklanmaya yetmeyecektir. İnsanın sosyal bir canlı olmasından 

hareketle sağlık, kültürel değişim ihtiyacı ve sosyal değişim ihtiyaçları da bu sürece eklenmek 

zorundadır. Tarihsel süreçte biraz ileri gidildiğindeyse, politik nedenlerin de bu sürece dahil ol-

duğunu görüyoruz. Ulus devlet kavramı, savunma ihtiyacı ve toplu ulaşım ihtiyaçları bu açıdan 

denizciliğin gelişmesini etkileyen unsurlar olarak sıralanmaktadır. Son olarak, çevresel etkileri 

ve doğal kaynakların kirlenmeye başlaması nedeniyle ortaya çıkan gelişme ve değişmeleri de 

belirtmek gerekmektedir.1

 

1  Rodrigue, JP. [2017], The Geography of  Transport System, New York, ISBN 978-1138669574.
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Tarih araştırmaları çeşitli sebeplerle denizciliğin insanlığın en eski uğraşlarından biri olduğunu 

bize sunmaktadır. Elde edilen çeşitli resim ve bulgular gemilerin yukarıda da kısaca açıklan-

maya çalışılan faktörlerin de etkisiyle insanlığın hizmetinde olduğunu göstermektedir. Tarihi 

belgelerde bugünün gemilerine göre oldukça küçük ve düşük kapasiteli teknelerin kullanıldığı 

görülmektedir. Bunlardan biri resimde görülen mısır ticaret teknesidir. Kürekli ve yelkenli olarak 

kullanılan bu tekne, öncelikle Nil nehrinde ardından Akdeniz’in doğusunda ve Süveyş körfezi 

kıyılarında ticaret yapmaya çalışan insanların kullandığı teknelerdendir.2

3

Teknelerin keşif amaçlı kullanımını, ticari taşımalar ve askeri ulaşım amaçları izlemiş, Mısır 

ticaret teknelerini kısa bir süre sonra veya aynı dönemlerde Antik Yunan’da Ege bölgesinde Tri-

reme isimli tekneler izlemiştir. 

Trireme’ler yük taşımak için değil, daha çok askeri amaçla kullanılmıştır. Ancak bu teknelerin 

içerisinde o zamanın kölelerinin [forsa] kürek çekmek amacıyla alt güverteye yerleştirildikleri 

düşünüldüğünde, personelin su ihtiyaçlarının ve gıda gibi diğer lojistik ihtiyaçlarının sağlanması 

amacıyla uygun yeri bulunmadığı da bilinmektedir. Dolayısıyla bu savaşçı teknelerin yanında, ti-

cari veya lojistik amaçlı kullanılan diğer yelkenli teknelerin olduğu da bir gerçektir. Bu teknelerin 

daha yavaş, daha hantal olmaları da söz konusudur ancak deniz ulaştırması açısından gemi inşa-

sında farklı bir tecrübeyi de ortaya koymaktadırlar. Bu tecrübe gemi inşasında mukavemet kav-

ramına ilave olarak yük taşımaya yönelik denge kavramının da dikkate alınmaya başlanmasıdır.

2  Landström, Björn. [1983], “The Ship an Illustrated History”, New York.

3  age.,

Mısır Ticaret Teknesi²
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Ege Denizi’ndeki bu gelişmelerle paralel olarak, Kuzey denizlerinde dolaşan Vikingler de tarih 

sahnesinde kendilerini göstermeye başlamıştır. Önceleri Oseberg isimli, kısa süre sonra Gokstad 

isimli tekneleri ile kıyılarda, körfezlerde, özel liman alanlarında yaşayan, birbirleri arasında tica-

ret yapan Vikingler, ilerleyen yıllarda da daha uzak kıyılara gitmek için kendine has özellikleri 

bulunan bu tekneleri kullanmışlardır.4

5
6

4  Guilmartin, Jr. John F. [2002], “ Galleons and Galleys, Casswell & Co, London.

5  Landström, Björn. [1983], “The Ship an Illustrated History”, New York.

6  https://inventorybag.com/blogs/normandescendants/lords-of-the-sea, [Erişim: 27.01.2018].

Trireme⁴

Gokstad, Viking Teknesi⁶
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Viking tekneleri güvertesi açık, yük taşımaya çok müsait olmayan, aslında uzun deniz sefer-

lerine çok dayanıklı olmadığı halde büyük bir cesaret örneğiyle uzun deniz seferlerine çıktığı 

anlatılan teknelerdir. Kuzey Avrupa kıyılarından, Kuzey Amerika’ya kadar ulaşmış Viking tekne-

lerinden bahsedilmektedir.7 Bu tekneler, sualtı yapısının düz olmasından dolayı suya tamamen 

yapışmakta ve bu açıdan da Akdeniz’deki teknelerden farklılık göstermektedirler. Öncelikle sa-

vaş aracı, ticaret gemisi ve çok sonralarda da ulaştırma aracı olarak kullanıldığı anlaşılmaktadır.

Tarihsel süreçte elbette çok çeşitli tekneler yapılmış, yelken formları değişmiş hatta iki, üç ve çok 

daha fazla direkli yelkenli gemiler görülmeye başlanmıştır. Bu süreçte gemilerin büyüklükleri 

de artmaya başlamış, hem savunma amaçlı silahların hem de ticari yüklerin beraber taşındıkları 

gemiler ortaya çıkmıştır. Aynı yıllarda demir artık sanayinin içerisinde kendisine yer bulmuş, çe-

liğe dönüşerek daha farklı bir konumda, silah olarak tüfek, top ve onların mühimmatları şeklinde 

gemilerde kullanılmaya başlanmıştır. 8

7  Köyağasıoğlu, Yücel. [2014], Denizin Kanatlı Perileri Yelkenliler, Naviga Yayınları, İstanbul.

8  http://nnm2.com/blogs/stimpac/hms_victory, [Erişim: 27.01.2018].

Gokstad, Viking Teknesi⁸
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Artan ağırlıklarla, gemi teknesinin büyütülmesi ihtiyacı ortaya çıkmış ve sadece yelkenle bu 

tekneleri götürmek yeterli gelmemeye başlamıştır. Özellikle Dünya siyasi tarihinde sömürgeleş-

tirmenin başladığı bu dönemlerde, hem saldırı hem de ticari ürünlerin korsanlardan korunması 

amacıyla bu ağır tekneleri aynı oranda artan bir kuvvetle gittiği yere ulaştırabilecek bir hıza da 

ihtiyaç duyulmaya başlanacaktır. Resimde görülen İngiliz savaş gemisi HMS Victory gibi gemi-

lerden, ticari yüklerini kaçırmaya çalışan tekneler de bu süreçte kendini göstermiştir. Bu tekne-

ler az miktarda ki yüklerini, çok daha süratli ve daha seri kullanıma sahip yapılarıyla taşımakta 

ve hız kavramının hakkını sonuna kadar hak etmektedirler. 

Daha küçük, daha hızlı, daha seri olan bu teknelerin en belirgin özellikleriyle en iyi bilinenleri 

Hollanda avcı botları diyebileceğimiz -ki günümüz çift direkli yatlarıdır- yelkenli tekneler, Dün-

ya denizlerinde boy göstermeye başlamıştır. Yelkenli teknelerin hız unsuruna ulaşmaları, aslın-

da yelken malzemeleri ve kesimlerinin gelişmesiyle gerçekleşmiş olmakla birlikte aslında çok 

daha eskiden beri bilinen bir başka unsurun, ‘buharın’ denizcilikte kullanılmasıyla ticari önemi-

ni yitirmiştir. Günümüzde turistik geziler ve deneysel amaçlı alternatif enerji için kullanılıyorsa 

da, ticari yük ulaştırmasındaki popülerliğini yitirmekten kurtulamamıştır.9

9  https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/9/93/17-11-19_SHENANDOAH_Squa-
re_Sail_Schooner_05-07-20.jpg/1200px-17-11-19_SHENANDOAH_Square_Sail_Schooner_05-07-20.
jpg, [Erişim: 27.01.2018]

Hollanda Avcı Botları-Günümüz Çift Direkli Yatları⁹
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Fotoğrafta görülen, Dünya’nın ilk arabalı vapuru Suhulet [1872] gibi buharlı gemilerin yelken-

lilerin yerini almasıyla birlikte, deniz ulaştırmasında düzensiz halde gerçekleşen seyahat ve 

seferlerde düzenli hale gelmeye başlamış ve deniz işletmeciliği açısından yeni bir kavram orta-

ya çıkmıştır: Düzenli hat taşımacılığı. Düzenli hat taşımacılığıyla, ticaretin daha hızlı geliştiği, 

ekonomik açıdan farklı ürünler ve hizmetlerinde ortaya çıktığı ayrıca belirtilmelidir. İlk arabalı 

vapur Suhulet’in Türk Denizciliğinde görülmüş olmasının önemi dışında tekerlekli yük taşınma-

sı açısından da denizyolu ulaştırması için ayrı öneme sahiptir.10

1112

10  https://www.denizhaber.com.tr/dunyanin-ilk-arabali-vapuru-suhulet-haber-57171.htm, [Erişim: 
27.01.2018].

11  Age.

12  https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/0/02/Great_Eastern_SLV_AllanGreen.
jpg/220px-Great_Eastern_SLV_AllanGreen.jpg, [Erişim: 27.01.2018].

Dünyanın İlk Arabalı Vapuru, Suhulet Gemisi¹⁰

Great Eastern Gemisi¹²



A
K

D
E

N
İ

Z
’İ

N
 K

I
Y

I
S

I
N

D
A

 İ
Z

M
İ

R
 K

Ö
R

F
E

Z
İ

 -
 V

.B
Ö

L
Ü

M

222

Buharın kullanılmaya başlaması denizcilikte makinenin önemini ortaya koymuştur. Uzun se-

ferlerin ikmalsiz yapılması hayalini gerçekleştirmeye yönelik ilk gemiyse, 1858 yılında yapılmış 

olan ve dönemin en büyük gemisi, ‘Great Eastern’dir. Bu tarihe kadar ki gemi boyutlarının du-

rumu, bu gemiyle daha anlaşılır olacaktır. 211 metre uzunluğunda, 25 metre genişliğindeki bu 

gemi, İngiltere-Hindistan arasındaki ticaret hattında kullanmak üzere tasarlanmıştır. Hindistan 

da o dönemde kömür olmadığı için dönüş seferinde kullanacağı kömürünü de taşıyan gemi, İn-

giltere’den yola çıkıp Hindistan’a gidecek oradan ticari ürünlerle birlikte tekrar İngiltere’ye döne-

cektir. Çok başarılı bir deniz hayatı olmayan, hatta sahiplerinin sürekli iflas ettiği ve 1858 yılında 

inşa edilen Great Eastern gemisinin önemiyse geminin boy rekorunun ancak 1899 yılında kı-

rılmasıdır.5 Bir başka ifadeyle gemi teknolojisinde, elli yıl kadar bu geminin ötesine geçileme-

miştir. Bu geminin inşasıyla birlikte, görülen bir başka sorunsa gemi işletmesindedir. Aynı anda 

dört bin yolcu taşıma kapasitesi bulunan bu gemi, hiçbir zaman tam dolu hale gelememiştir. 

Ticaretin ve zamanının ekonomik koşulları, bu gemiyi hiçbir zaman doldurmaya yetmemiştir.

Deniz ulaştırması bir taraftan kendini geliştirirken, diğer taraftan uygarlığa da yön veren bir 

makine olarak Dünya sahnesinde yer almakta ve Dünya yük trafiğinin gelişimine bakıldığında 

da son yüzyılda büyük bir değişim, inanılmaz bir hızda büyümenin gerçekleştiği görülmektedir. 

Şekil 1’de Dünya Bankası Deniz Ulaştırması Raporu verilerinden 1950’li yıllardan bugüne taşı-

manın artışı net olarak görülecektir. Bundan sonra da emin olabiliriz ki, denizyolu yük taşıma-

sındaki artış devam edecek ve limanlarda bunun sonucu olarak gelişmek zorunda kalacaktır. 

Limanlar için bugün çizilecek sınırların, gelecekte yetmeyeceği limanların bugünkü durumun-

dan da anlaşılabilir. 13

Yük taşımalarının artışında elbette konteynır taşımacılığı, intermodal taşımacılık kavramı ve 

lojistik gelişmelerin yeri ayrıdır. Yükün konteynırlar sayesinde birimleşmesiyle kapıdan kapıya 

13  World Bank, United Nations, Review of  Maritime Transport, 2015.

[Şekil 1] Dünya Denizyolu Ticareti¹³
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taşımacılık ve zamanında teslim [just in time] kavramı gelişmeye başlamıştır.

Konteynır taşımacılığına ve intermodal taşımalara geçmeden önce, ticari anlamda taşımacılı-

ğın başladığı gemi tiplerinden de bahsetmek gerekmektedir. Bu gemilerden ilki düzenli seferler 

yapan, artan yük hacmine cevap veren ve karışık yüklerin taşınmasına uygun olan resimde de 

görülen Kırkambar gemileridir. Limanlar üzerindeki etkisiyse yüze yakın farklı türdeki yüklerin, 

tek bir gemiye yüklenmesidir. Bu yüklemenin düzenli yapılabilmesi için de limanın hem farklı 

yüklere hizmet verebilecek özellikte donanıma sahip olması, hem de bu yükleri yükleyebilecek/

tahliye edebilecek yetenekte olması gerekir.141516

14  Zorba, Yusuf  [1999], “Gemi Teknolojisindeki Değişmeler ve Limanlar Üzerine Etkileri”, Ocak, Dokuz 
Eylül Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü Yayımlanmamış Yüksek Lisans Tezi.

15  http://www.benjidog.co.uk/allen/BF5.html, [Erişim: 27.01.2018].

16  ABD Donanma Fotografları Ulusal Koleksiyonu[1952], www.ibiblio.org/hyperwar/ OnlineLibrary/
photos/events/kowar/log-sup/log-sup.htm, [Erişim: 27.01.2018].

Kırkambar Gemisi¹⁵

Yük Gemisi Tahliyesi, Busan, Kore, 1952¹⁶
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Kırkambar gemileriyle birlikte, yükleme ve tahliye için rıhtım imkânları da gelişmek zorunda 

kalmıştır. Yüklerin taşınması için insan gücüne duyulan ihtiyaçla birlikte, liman çalışanlarının 

sayıları artmaya başlamış ve şehirler, limanın ihtiyaçları çerçevesinde gelişmeye devam etmiş-

tir. Muhtemelen ‘liman şehri’ kavramı, bu yıllarda sıkça kullanılmaya başlanmıştır.17

Dünya savaşlarına sahne olan sonraki dönemlerde ve devamında gelişen sanayinin, maden cev-

heri ihtiyacı ortaya çıkmıştır. Demir cevheri, kömür ve tahılın yanı sıra ağır cevherlerin çuval 

veya başka taşıma kapları olmaksızın gemiye doğrudan yüklenebilmesine izin veren, geniş am-

barlara sahip gemiler bu yıllarda görülür. Bölmelere sahip kırkambar gemileri bu işlevlere sahip 

olmadığından, ağır yükleri taşımaya elverişli, ambarları kesintisiz ve düz gemiler olan Dökme 

Yük gemileri inşa edilmiştir. Bu gemilerin limanlara etkileriyse, yeni yük tahliye/yükleme dona-

nımlarının kullanılması olmuştur. Ayrıca, taşınan ağır yükler nedeniyle, gemilerin su çekimleri 

de artmaya başlamış ve limanlarda derinleştirme çalışmaları gerekmiştir.18

Dökme yük gemileriyle birlikte, özellikle petrolün ayrıştırılmaya başlaması yani rafinerilerin ça-

lışmaya başlamasıyla -ki Amerika’da 1900’lerin başında ilk rafineri kurulmuştur- hammadde 

olarak, sıvı kimyasal ve petrol taşınması ihtiyacı oluşmuştur. Dolayısıyla sıvı yüklerin taşınması 

için tankerler ortaya çıkmaya başlamış, taşınan bu yükler için limanlarda tanklar inşa edilmiş, 

art sahaları gelişmiş, farklılaşma kavramı ortaya çıkmaya başlamıştır. Limanlar, taşınan bu teh-

likeli ve zararlı yükler için ortaya çıkabilecek bir takım yangınlara karşı yangınla mücadele ta-

kımları ve itfaiye timleri kurmuşlardır. Bir diğer önemli ihtiyaçsa uzman personel ihtiyacı olup, 

artık limanlar iyi yetişmiş ve özel bilgilerle donatılmış çalışanlara da kavuşmuştur.

17  Mac Mackay [1976], http://shipfax.blogspot.com.tr, [Erişim: 27.01.2018]

18  Zorba, Yusuf  [1999], “Gemi Teknolojisindeki Değişmeler ve Limanlar Üzerine Etkileri”, Ocak, Dokuz 
Eylül Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü Yayımlanmamış Yüksek Lisans Tezi.

Dökme Yük Gemisi¹⁷
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1960’lara gelindiğindeyse, konteynır taşımacılığı gündeme gelmiştir. İlk başta kırkambar gemi-

leriyle taşınan konteynırlar için sonrasında yalnızca konteyner taşıyan gemiler ortaya çıkmış ve 

limanlar üzerinde bambaşka değişimleri beraberinde getirmiştir. Zaman içerisinde kırkambar 

yükleri de konteynerlere yüklenmeye başlanmış, hatta düşük miktarlardaki sıvı yükler bile kon-

teynerlerle taşınmaya başlamıştır. Konteyner gemileri limanlardaki yükleme ve tahliye sürele-

rini kısaltmış ve yükün tesliminde hız kavramının önemi ortaya çıkmıştır. Özellikle dijitalleşen 

Dünya’da ihtiyaçların giderilmesi için uluslararası ticaretin kullanılması ve gelişmesinde elbet-

te konteyner taşımacılığının önemi de son derece büyüktür.1920

19  https://www.marineinsight.com/maritime-history/zoroaster-the-worlds-first-tanker-ship,[Erişim: 
27.01.2018]

20  Mac Mackay [1979], http://shipfax.blogspot.com.tr, [Erişim: 27.01.2018].

Kırkambar Konteyner Gemisi, 1979²⁰

İlk Tanker Gemisi, M/T Zoroaster¹⁹
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2018 yılı itibarıyla resimde görülen, 21 bin 413 TEU kapasitesinde ve dört yüz metre boy, altmış 

metre genişlik, 16 metre yüklü su çekimine sahip gemilerle, konteynır taşımacılığı yapılmaktadır 

Günümüz liman hizmetleri açısından da bu gemilerin emniyetle seyrine izin verecek derinlikle-

re, çok sayıda konteynerin aynı anda yükleme ve tahliyesine imkân sağlayacak özel donanımla-

ra, yine limana giriş/çıkışları için yeterli güce sahip römorkörlere, büyüyen gemilerin manevra-

larına hâkim kılavuz kaptanlara ihtiyaç duyulmaktadır.2122

21  https://www.oocl.com/eng/pressandmedia/pressreleases/2018/Pages/17jan18.aspx,[Erişim: 27.01.2018]. 

22  http://www.vesseltracking.net/article/biggest-cruise-ships, [Erişim: 27.01.2018].

OOCL Indonesia²¹

[Şekil 2] Yolcu Gemilerinin Gelişimi²²
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Ancak sadece konteynır gemileri değil, yolcu gemileri de büyümektedir ve bugün yolcu gemileri 

neredeyse 400 metre sınırına dayanmıştır.23

Şekil 3’te de görüleceği üzere, UNCTAD tarafından gerçekleştirilen bir araştırmayla, Dünya’da ti-

caret gemisi olarak kullanılan gemilerin oranı %59’dur. Bu gemilerinse %42.8’si kuru yük gemi-

leriyken, %13.2’si konteynır, %28.7’si tanker ve %4’ü kırkambar yük gemisidir.24 Dünya ticaretinde 

konteynır gemileri artış gösteriyorsa da insanlığın hala petrole, ham maddelere ve elbette gıda 

taşınması amacıyla kuru ve dökme yük gemilerine ihtiyacı bulunmaktadır. Dolayısıyla gelenek-

sel bir limanın, yalnızca belirli bir yük türüne odaklanması profesyonelleşme açısından uygunsa 

da şehrin, bölgenin ve hatta ülkenin ihtiyaçları düşünüldüğünde limanın her yük türüne açık 

olması, stratejik açıdan büyük önem taşımaktadır.

Limanlar elbette denizle, karanın bağlantı noktasıdır ancak bugün içinde şehirler, pazarlar ba-

rındıran lojistik üsler haline gelmiş ve tüm ulaştırma türlerine kendi yapısı içerisinde erişim 

noktaları bulunan limanlar ortaya çıkmıştır. Başka bir ifadeyle artık şehirlerin limanı yoktur, 

limanların şehirleri vardır. Bu çerçevede İzmir şehri için, İzmir Alsancak Limanı’nı yeniden şehre 

kazandırmak gibi bir amaç söz konusu olduğunda, şehrin limana olan ilgisinin arttırılması son 

derece önemlidir. Bu ilgiye duyulan ihtiyacın etkenleriyse liman kullanıcılarının artan talepleri, 

lojistik hizmetlerde kullanıcı ihtiyaçlarının değişmesi, altyapı ihtiyacı, deniz ulaştırması rekabet 

anlayışının değişmesi ve rekabet kavramı çerçevesinde de hizmet kalitesinin arttırılması olarak 

belirtilebilir. Limanın gelişimi için römorkörler gibi teknik seyir hizmet araçlarından başlana-

rak, rıhtım genişlemelerine, rıhtım boylarının uzatılmasına, yükün ağırlığı göz önüne alınarak  

23  UNCTAD [2017]. Review of  Maritime Transport, United Nations Publications.

24  Age.

[Şekil 3] Dünya Gemi Tipleri Oranları²³
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kuvvetlendirme yapılmasına, bağlama, barınma donanımlarının yenilenmesine, draft sorunla-

rına karşı derinleştirme çalışmalarına, yük alanlarının arttırılmasına ve sürekli olarak gelişme-

sine destek vermek yukarıda da bahsettiğimiz nedenlerle önemlidir. Günümüz limanları ayrıca 

çevreye saygılı liman uygulamalarını ve yönetim imkânlarını geliştirmeyi de hedeflemelidirler. 

Artan çevre kirliliği tüm ulaştırma türleri gibi denizyolu ulaştırmasının da en önemli konula-

rından biri olup, çevreci gemilerin inşa edilmesiyle birlikte çevreci limanlar da gelişmeye baş-

lamıştır. Tüm bu beklenti ve değişmeler maliyet, emniyet, hız ve ticaret beklentileri açılarından 

birbirine açmaz oluşturuyorsa da bu unsurların göz ardı edilmesi, limanların gelişimi açısından 

göz ardı edilemez durumdadır.25

Şekil 4’te de görüleceği üzere, herhangi bir limanın gelişme sürecinde limanın etrafı şehrin mer-

kezi haline gelmekte, ardından yeni terminaller eklenmekte ve arka sahasında kentsel büyüme 

yaşanmakta, demiryolu ve otoyolların da eklenmesiyle liman sınırları genişlemekte dolayısıyla 

da kent bu yönde gelişmektedir. Gelişim önce terminal, rıhtımların uzatılması, ardından yeni 

rıhtım ve terminallerin inşa edilmesi, mevcut tesislerin birleştirilmesi, bazen belirli kısımların 

tamamen yenilenmesiyle sürmekte sonrasındaysa pazarın veya operasyonların kaybı söz konu-

su olduğunda kapatılmayla sonlanmaktadır.26

1990’larda başlayan bir anlayışla, “yükün alıcıdan satıcıya konteyner içindeki yüke dokunma-

dan birden fazla ulaşım türü kullanılarak taşınmasını” ifade eden intermodal taşımacılık anla-

yışı, bugün denizyolu taşımacılığında egemen durumdadır. Ancak operasyonların planlanması, 

25  Vulovic, Rod. [1999], “Changing Ship Technology and Port Infrastructure Implications,” Trends and 
Future Challenges for U.S. Coastal Policy: Proceedings of  a Workshop, 59-64, Jan 22.

26  Rodrigue, JP. [2017] The Geography of  Transport System, New York, ISBN 978-1138669574.

[Şekil 4] Limanların Gelişim Süreci ²⁶
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taşıma türlerinin seçimi, sürecin takibi, aktarmaların yönetilmesi, doküman hazırlanması, güm-

rük işlemleri, parasal işlemler gibi zorlukları da beraberinde getirmektedir. Tüm bu süreçler içe-

risinde, limanın yeri nerede olmalı? Asıl tartışılması gereken tam da bu noktadır. Zamana dayalı 

ulaştırma ve ticaret genişlemesi söz konusu olduğunda limanların açık denizlere kolay ulaşım 

sağlayabilecek ve tüm ulaştırma türlerine yakın olması önemlidir. Ayrıca önde gelen yerel pazar-

lara da yakın ve ulaşabilir olmalıdır. Yanı sıra, destek altyapısına sahip, yerleşim alanlarına çok 

yakın veya çok uzak olmayan, hava koşullarından en az etkilenen ve düzenli havayolu ulaştır-

ması yakınında olmalıdır. Liman tüm gemi türlerine hizmet verebilmeli, bu doğrultuda gemiler 

için yeterli manevra ve demirleme sahalarına, gece ve gündüz manevra imkânlarına, deniz trafik 

kontrolü hizmetine sahip olmalıdır. Limanlarda ayrıca düzenli rıhtım ve derinlik bakım ve iyileş-

tirmeleri yapılmalıdır.27-28

İzmir Limanı özelinde düşünüldüğünde, yukarıda sayılan unsurlardan pek çoğu İzmir Alsan-

cak Limanı için geçerlidir. Hatta bazı hususlarda avantajlı konumdadır ancak gelişim ihtiyacı 

karşılanamaz gibi görülmektedir. Oysaki sayılanlardan yalnızca bir iki unsurun dışında, eksi-

ği bulunmamaktadır. Ancak çözümlerin hızla gelmesi ve değişimin bir an önce başlaması da 

zorunludur. İzmir tarihine bakıldığında, gemilerin olmadığı bir İzmir akla gelmeyecektir. İzmir, 

tüm Anadolu’nun Batı’ya açılan kapısı olmuş, hala da çok önemli bir deniz kapısıdır. İzmir’in 

kayıklarıyla ve kıyı ticaretindeki gemileriyle, denizciliğe verdiği önem hiçbir zaman azalma-

mıştır. İzmir Limanı kuruluşuyla birlikte, demiryoluyla buluşmuş bir limandır. Bu sayede art 

alanı halen İç Anadolu’ya kadar uzanmaktadır.29-30 Şehir farkında olmasa da İzmir, limanıyla 

bütünleşmiş bir kültüre sahiptir. Ticaretin, borsanın ve ekonominin sürdürülmesinde limanın 

önemi küçümsenemeyecek boyuttadır. 

Sonuç olarak belirtmek gerekirse, gemiler ticaretin küreselleşmesiyle büyümeye ve değişmeye 

devam etmektedir. Bugünün ulaştırma anlayışı, bütüncül bir bakış açısını içermekte ve büyü-

meyi desteklemektedir. Ülke ve bölgenin gelişmesi içinde limanların gelişmesi hayati önem ta-

şımaktadır. Geçmişte olduğu gibi liman sahaları, kirlilik merkezleri olarak görülmemeli, çevreci 

yaklaşımlarla topluma ve kente katkılarını arttırarak genişlemelidir. Özellikle belirtilmelidir ki 

denizden kazanılanlar yine denize aktarılmadığında, gelişim durdurulduğunda bugün daha ca-

zip imkânları sunan rakipler öne geçecek, bölgesel ekonomi güç kaybedecek, zarar yine kente, 

çevresine ve yaşayanlarına olacaktır.

27  UN Economic and Social Commission for Asia and the Pasific. [2002] “Commercial Development of  
Regional Ports as Logistics Centres”, 5-15, New York.

28  Zorba, Yusuf. Kişi, Hakkı, Kalkan, Mustafa [1999], “Assessment of  Port Performance: Application on 
Port of  Izmir”, “Strategic Approaches for Maritime Industries in Poland and Turkey”, Dokuz Eylül Üniver-
sitesi, p. 191-201, İzmir.

29  Esmer, Soner. [2003], “Ege ve Marmara Bölgesi Limanları Arz-Talep Projeksiyonu”, Dokuz Eylül Üni-
versitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü, Yayınlanmamış Yüksek lisans Tezi, İzmir.

30  Esmer, Soner. [2010], “Limanların Önemi”, Türkiye’de Denizcilik Politikaları ve Kabotaj Paneli,                                                                             
Dokuz Eylül Üniversitesi Desem Salonu, 30 Haziran 2010, İzmir.
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Limanlar Şehri İzmir
Yusuf ÖZTÜRK

[İMEAK DENİZ TİCARET ODASI İZMİR ŞUBESİ YÖNETİM KURULU BAŞKANI]

Dünya’da, çok stratejik önemde sektörler vardır. Bunlardan birisi, gemi geri dönüşüm sanayisidir. 

Bizde de, Aliağa’da gemi geri dönüşüm sanayi vardır. Bu sektörde en önemli yapılanmalar; Hin-

distan ve Bangladeş’te var. Gemi geri dönüşümü sanayiinin gidişatına bakalım dediğimiz zaman 

işler iyiyse, “demek ki deniz taşımacılığında problem var” dersiniz. İşler kötüyse, “deniz taşıma-

cılığı muhteşem iyi gidiyor” dersiniz. Buradan başlayacağım. Elbette bu gemileri yapan birileri 

var. Bunlar kimler? Tersaneler. Tersaneler, kimin için gemi yapıyor? Tabii ki armatörler için gemi 

yapıyorlar. Bu armatörler kimler diye baktığımız zaman gerçekten dededen, babadan denizciler. 

Eskiden kaptanlık yapanların çocukları, torunları bir şekilde armatörlüğe devam etmişler. Sonra 

bir baktık ki; tekstilciler, kuyumcular, nerede parası olan varsa deniz taşımacılığında iyi para 

var diyerek bu sektörün içine girmişler. Bu durum, 2008 yılına kadar devam etti. 2008 yılından 

sonra, küresel krizle beraber her şey ortaya çıkmaya başladı. Dünya ticaretindeki gerilemeler, 

fazla gemi arzı tamamen rekabeti artırdı. Bu rekabet sonucunda da deniz taşımacılığı maalesef 

dibe vurdu.

2007 yılında Baltic Dry Index (BDI) endekslerinde; dökme ve konteyner gemilerin, her birinin en-

deksi var. Aslında bu durumun, bir göstergesi var. Siz, o göstergelere bakarak, normalde “evet iyi 

gidiyor, kötü gidiyor” dersiniz. Tıpkı, borsa gibi. 2007-2008 yıllarında bu endeks, 11 bin seviyele-

rinde geziyordu. Çok ilginç bir şey söyleyeceğim. 2013 yılından 2014’e geldiğimizde bu rakamlar, 

500-600’lere kadar düşmüş vaziyetteydi. Armatörler yerlerde, hiçbir şey yapamıyorlar. Yük taşı-

yamıyorlar. Ne yapacaklarını şaşırmış vaziyetteydiler. O durumda, bazıları gemilerini satmaya 

karar verdi, bazıları aylık tutmaya karar verdi. Ama deniz taşımacılığı, büyük yara aldı. Bu tablo 

değişti mi? Hayır değişmedi. Aslına bakarsanız, 2008 yılından bu yana maalesef Dünya gemici-

liği kötü durumda. Yani mahvolmuş vaziyette. Durum vahim. Son zamanlarda bir takım şeyler az 

az değişmeye başladı. Ne oldu? BDI endeksi, 1200’lere çıkmaya başladı. 1100’lere kadar indi. Ama 

hiçbir zaman, 500 olmadı. Yani yukarı çıktı, devam etti gitti. Peki bu yeterli mi? Tabii ki yeterli de-

ğil. Aslında bakarsanız 11 bin seviyeleri normal miydi? Değildi. 500 seviyeleri de normal değildi.  

Baktığımız zaman, armatörler sıkıntı yaşamaya devam etti ama şu son günlerde söylediğim gibi 

toparlanmaya başladılar. Bunun nedenini araştırdığımız zaman, karşımıza baktık ki, Çin ülkesi 

çıktı. Çin diyor ki, “Üretmek, satmak, ihracat yapmak istiyorum.” O zaman, Dünya ticaretinde kı-

pırdanmalar başlıyor. Çin, “Büyümemi çok hızlı yapmak istemiyorum, sindire sindire yapacağım, 

biraz daha düşük gideceğim” diyor. Bir bakıyorsunuz, Dünya ticaretinde sorunlar ortaya çıkmaya 

başlıyor. Bütün konuşmacılar, ortak bir şey söyledi; Dünya ticaretinin %90’ı denizlerden yapılı-

yor. İyi ki denizler varmış. Dolayısıyla Çin, bugünlerde önemli değişimler geçiriyor. Baktığınız 

zaman inşaat sektörü inanılmaz derecede canlı, bizde olduğu gibi demir çeliğe ihtiyaçları var. 

Ne yapacaklar? Demir gemileri, ithal etmek zorundalar. Otomobile ihtiyaç var, yeni evleneceklere  
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çamaşır makinesi yapılacak. Demir cevheri ithal edecekler, onları demir cevherine dönüştüre-

cekler. Kömür yakarak, enerji tüketimini sağlamaları gerekiyor. Dolayısıyla o zaman, Dünya’dan 

materyalleri toplamaya çalışacaklar. Fakat Çin “Yeterli, dur” deyince küresel ticaret duracak. Ma-

alesef, Dünya ticaretinin şu anki durumu bu şekilde cereyan ediyor.

İnsanlar artık maliyetten düşüyorlar. Diyorlar ki, “Ya biz stok maliyetinde bulunmayalım, ya daha 

az alalım, ya da ihtiyaç hissettikçe alalım. Nasıl olsa her hafta bir gemi var, her gün bir gemi 

var Uzakdoğu’dan.” Dolayısıyla konteyner çağı yüzyılın ve gelecekteki iki yüz yılın taşıma şekli 

halinde, bu şekilde devam edecektir. Tabii ki, konteyner piyasasının da bir endeksi var. Oraya 

bakıyorsun, bir aşağı bir yukarı. Neden acaba diyorsunuz. Bunun nedenleri var tabii, niye böyle 

olduğunun nedenleri de var. Geçmişte çok klasik bir yaklaşım vardı; “oyunun kuralı değişti” veya 

“kartlar yeniden dağıtıldı” veya “kartlar yeniden karıldı” derlerdi. Şimdi kartlar karılmış, bir kısmı 

dağıtılmış, diğer taraf dağıtılmayı bekliyor. Siz o dağıtılmadan tekrar yeni bir strateji çizmek zo-

rundasınız. Sistem, o kadar çabuk değişiyor ki. Şimdi ona bakıyoruz. Bütün Dünya’daki konteyner 

hatları 2008 krizinde, gemilerin çok büyük olmasından, rekabetin çok yüksek olmasından ve ti-

caretin azalmış olmasından dolayı dediler ki, “Biz, baş edemiyoruz. Kredi verin ya da devam ede-

ceğiz” Batan firmalar oldu. Hanjin bir anda, “Batıyorum” dedi ve battı. Aslında arkasında o kara 

listede olan başka adlar da var ama işte devlet sübvansiyonu gibi bir takım yeni kredilendirmeler 

ve yapılandırmalar da bir noktada geldiler. Ama en önemli yapılan çalışma birleşmeler olmaya 

başladı. Dediler ki, “Maliyetlerimizi kısalım, birleşelim.”  Konteyner hatları aralarında, birleşmeler 

oldu. Diğer taraftan bakıyorsunuz altyapı oluştu, devam etti ve bir noktaya kadar gitti. Sonra dur-

du tabii. Alyanslardan hiç bahsetmiyorum. “Senin elinde benim malım, benim malım diğer yük 

gemisinde” gibi. Fakat baktılar, bunlarda olmuyor. Artık rakipleri satın alalım bari dediler. Dün-

ya’nın en büyük hatları, birbirini satın almaya başladılar. Daha geçen hafta Maersk, Hamburg 

Süd Group’u satın aldı. Şimdi bütün bunlara baktığımızda, aslında ekonomide çözüm arayışına 

gidiyorlar. Rekabet ve maliyet mümkün oldukça azalsın çalışmaları var. 

Benim konum, deniz taşımacılığı sektörünün son durumu. Tabii bunlar Dünya’da olan şeyler.  

Anlatabileceğim çok şey var, Dünya da ilginç şeyler oluyor. Yeni açılan kanallardan bahsetmi-

yorum. Panama Kanalı’nın, Süveyş Kanalı’nın genişlemesini, büyütülmesini de anlatmıyorum. 

Bu kartlar, iyi dağıtılmış. İyi oynayan, iyi oynayacak. Bizi ilgilendiren taraf, İzmir. İzmir’le ilgili, 

bir takım şeyler söylemek istiyorum ve tabii Dünya ve İzmir olarak değerlendirilecek bir takım 

şeyler çıkacaksa da konuşmamın bir bölümünde anlatmaya çalışacağım. Benden önceki çok de-

ğerli konuşmacılar, İzmir Limanı dediler. Ben, İzmir Limanı diyemiyorum. Bana göre İzmir, tek 

bir limandan oluşmuyor. İzmir Alsancak Limanı’ndan ibarettir. Bana göre İzmir, limanlar şeh-

ridir. İzmir; Aliağa ile Çandarlı, Çeşme, Dikili ile bir limanlar şehridir ve limanlar şehri olarak 

tanımlanır. Bu benim şahsi görüşüm ve bizim odamızdaki diğer arkadaşların düşüncelerinden 

ortaya çıkmış bir slogan gibidir. İzmir, limanlar şehridir çünkü biz bütün halinde düşünmeliyiz. 

Yurtdışına gittiğimiz zaman özellikle Avrupa’ya, Rotterdam’a, Hamburg’a, oradaki limanları gö-

rüyoruz. Rotterdam Limanı’nın 700 yılda yapıldığını söylediler. 55 kilometre rıhtım uzunluğu var 

bu limanların. Peki, bizde ne kadar? İzmir Alsancak’ta 3.5 kilometre. Buradan, Aliağa’ya kadar  
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aslında rıhtımlardan oluşmuş limanlardan bahsediyorum. İşte denizci ülke böyle olunuyor. Sa-

dece İzmir’i İzmir Limanı olarak değerlendirmemenin çok değerli olduğunu düşünüyorum.   

Bundan 2-3 yıl öncesine kadar, İzmir Limanı hakkında “İzmir Limanı kapatılsın, İzmir Lima-

nı marina yapılsın, İzmir Limanı’nda alışveriş merkezleri olsun, 5 yıldızlı oteller olsun” denildi. 

Geçmişe baktığımız zaman, Osmanlı tarihinde dahi İzmir Limanı’nda kanalda tarama işlemleri 

yapılmış. 1800’ün sonları o zamanlar tarama haritaları çıkarılmış. Demek ki bu işin kilit anahtarı, 

Büyük Kanal Projesi. Bu proje, İzmir Büyükşehir Belediyesi’nin ve sizlerin dediği gibi TCDD’nin 

ortak projesi ve de çok önemli. Türkiye de bir ilk diye biliyorum. Bu proje, İzmir için bir çıkış yolu-

dur. İzmir’in hiçbir zaman bırakın kapatılmasını, düşünülmesinin bile yanlış oluğunu düşünü-

yorum. Bu tür projelerle, İzmir Limanı’nın daha da gelişeceğini düşünüyorum.

Ama bu konuda şunu da iddia etmek gerekiyor; Liman bir defa yapılır gibi düşünülebilir ama 

liman aslında bir defa yapılmıyor. 1950’lerde, İzmir Limanı yatırımı başladı. 2016 yılındayız, ihti-

yaç hissettikçe hala limanda genişleme alanı var. Liman’ın, çağa uygun olmasında büyük yarar 

var. Şu an, 13-14 metre draftı konuşabileceğimiz bir kanal bölgesini düşünürsek, belki şu an 8-9 

bin TEU’luk gemilerin girişi mümkün oluyorsa, bir anda 19 bin TEU’luk yük gemilerinin buraya 

gelmesi zaten mümkün değil. Onların kıtalararası aktarma limanlarına uğrayan çok çabuk el-

leçleme yapılması gereken, sadece liman sisteminin olduğu limanlara uğrak yaptığını düşünü-

yorum. Böyle bir yatırıma, gerek olmadığını düşünüyorum.

Bir takım notlar aldım, oradan devam etmeye çalışıyorum. Tabii personelle ilgili sorunlar var. 

İzmir Limanı, tamamen TCDD işletmesi altında olduğu için böyle bir durum var. Çünkü özel bir 

liman olsa, daha fazla para kazanabileceğini düşünüyorsa yani ekonomik olarak görürse bunu 

daha çok personel istihdam eder. Makineyi ona göre hareketlendirir ama devlet altında oldu-

ğunuzda bir takım yasal problemler var. Böyle işlediği için, ihaleye çıkamazsınız. Ama biz her 

zaman söylüyoruz, devlet kurumlarının artık fazlaca yeri yok diyoruz ama gerçekten Dünya’da 

da sistem bu şekilde işliyor. Devlet limanı da olsanız artık kiraya veriyorsunuz veya rıhtım rıhtım 

veriyorsunuz veya tamamıyla veriyorsunuz. Tabii bizde bu durumda Dünya’daki örneklerini in-

celediğimizde ya İzmir Limanı’nın özelleştirilmesi ya da otonom yapıyla yönetilmesi gerekiyor. 

İzmir Büyükşehir Belediyesi, bu işin içinde olsun. O da, bu limanın işleticilerinden biri olsun. 

Armatörler olsun; üniversiteler olsun. Neden bunları söylüyorum? Dünya’daki örnekleri bunlar. O 

şehrin insanı, o limanın sahibidir. Dolayısıyla İzmir, limanlar şehridir.  “Liman yok olunca, kent 

de yok oluyor” dediniz”, Liman’ın yok olmaması lazım.

İzmir Limanı’nda gemiler beklediği zaman, bekleme süreleri 67 saati bulduğu zaman Aliağa yol 

vermeseydi bitmiştik. Dolayısıyla, Aliağa’daki limanlarımız şu an 1.2 milyon TEU elleçleyebili-

yor. Bölgede yük elleçleme sorunu yaşanmıyorsa, bunun nedeni Aliağa limanlarının olmasıdır. 

Verilen istatistiklerde, aslında İzmir Limanı’nda bir kayıp yok. 500 bini sizler yarattınız. Benim 

düşüncem bu şekilde. Çandarlı ile İzmir Limanı’nın, birlikte değerlendirilmesi gerekiyor. Çünkü 

ikisi de devlet projesidir. Fakat projeler arasında farklıklar var. İzmir Limanı bir değerdir ama 

Çandarlı Limanı bir vizyon projesidir. Bugünün projesi değildir. Bugün bu limana gerek yoktur. 
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Bunu her defasında, her ortamda söylüyoruz ama bugün için böyledir. Fakat bizler bugünü değil, 

10 yıl sonrasını, 20 yıl sonrasını düşünmek zorundayız. Kıtalararası konteyner aktarma limanları 

diye tabir ettiğimiz, yani Dünya ölçeğinde gemiler gibi limanlar da büyüme eğilimindeler. İzmir 

Limanı’nı da büyüteceğiniz nokta bellidir ama mesela bazen eleştirilerin sınırları biraz büyüyor. 

Çandarlı Limanı neden şimdi yapıldı diye bir takım söylemler var. Doğru tarafları vardır ama 

doğru olmayan bir takım tarafları var ki siz liman yeri ayırıyorsunuz. Yani, “Burası bir liman yeri” 

diye belirliyorsunuz. O yeri, imara kapatıyorsunuz. Başka bir şey olmasının önünü kesiyorsunuz. 

10-15 yıl sonra, oradaki sanayiye ihtiyacınız var. Gitgide büyümeniz gerekiyor. Ama çok doğru 

değil, yani çok uygun bir durum değil. 

İzmir Limanı’nın özelleştirilmesi, bizim için önemli. Bunu toplantılarda da dile getiriyoruz. Bu 

durum, limanın başarısızlığından kaynaklı bir şey değildir. Aksine bu kadar konteyner elleçleyen 

ve bu kadar sıkıntılara rağmen çok önemli bir yönetim şeklini uygulayan liman yöneticileri-

miz var. Fakat artık çağa ayak uydurmak gerektiğini düşünüyoruz. Biraz önce bir şey söyledim. 

Çandarlı’yla, İzmir’i aynı kategoride düşünmemiz gerekiyor. Çandarlı vizyon projesi olduğu için 

söylüyorum. Bugün buna ihtiyaç yoksa, ki yeni yapılan limana baktığınızda 3.5 milyon TEU’lara 

kadar varan bir kapasite oluşacak. Yük ne kadar? 1.2 milyon TEU zaten. Petlim Limanı’nın tama-

mı da bitmedi. Dolayısıyla Çandarlı Limanı, 4+4+4 yani 12 milyon TEU kapasiteyle, Dünya’nın 

10. büyük limanı düşünceleri belki 20-25 yıl sonra gerçek olabilecek şeyler. Tekrar söylüyorum; 

kesinlikle olması gereken bir proje. Peki ne yapacağız? Mendireği yaptık. Ama bizim Çandarlı 

Limanı’nın giriş sahasını oluşturmamız yani endüstriyi oraya getirmemiz gerekiyor. Dünya’da 

sadece liman kavramı yok, aslında lojistik limanların hemen yanı başındaki limanlar daha uy-

gun limanlardır.



Fotoğraf: İzmir Büyükşehir Belediyesi Arşivi
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Akdeniz’in Kıyısında  
İzmir Körfezi’nde Deniz Ulaşımı

Gökdeniz NEŞER
[PROF. DR., DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ DENİZ BİLİMLERİ VE  

TEKNOLOJİSİ ENSTİTÜSÜ ÖĞRETİM ÜYESİ VE İZSU YÖNETİM KURULU ÜYESİ]

M O D E R A T Ö R

Kıyısında yaşayan kültürlerin acımasız, kanlı savaşlarına sahne olmuş ve halihazırda olan; he-

men her gün yüzlerce çaresiz göçmeni yutmaya doymayan Akdeniz’i, Halikarnas Balıkçısı [Ce-

vat Şakir Kabaağaçlı] insanın serpilip geliştiği, huzurlu bir ana kucağına benzetir.  Ahmet Hamdi 

Tanpınar da yaşamının yegâne hedefi kıldığı huzuru, aynı adlı romanında tarif ederken insanla-

rın üzerinde yolculuk ettiği deniz metaforunu kullanır: “... Vapur hıncahınçtı. Şehirdeki işlerinden 

dönen küçük memurlar, gezmelerden, uzak plajlardan gelenler, genç mektepliler, zabitler, ihtiyar 

hanımlar […] kendilerini bu akşam saatine teslim etmişe benziyorlardı […] Bazen bir kalabalıktan 

biraz gürültülü bir kahkaha yükseliyor, uzakta, ta başta, yalı çocukları ağız çalgıları çalıyorlar, 

tecrübesiz seslerle şarkı söylüyorlar, beraber yolculuk yapmağa alışmış olanlar birbirlerini çağı-

rıyorlardı. Fakat bunlar pek az sürüyordu. Bir nevi bekleyişe benzeyen sessizlik yeniden sonsuz 

yapraklı ağacı ile büyüyor, hepsini örtüyordu...”

Deniz, işte böylesi iyi romanlarda bir roman kahramanıdır; güzel filmlerde bazen karakter oyun-

cusudur, bazen de başroldedir. İzmirlinin ise hayat romanının tam içine körfez olup girmiştir, 

hem de fiziksel manada. Özellikle XIX. yüzyıl sonunda Körfez’in, sadece kentin yerleştiği her kö-

şesine değil, dışına da, Foça’ya hatta oradan Midilli’ye, Ayvalık’a, Karaburun’a, Çeşme’ye, Sakız’a, 

Kuşadası’na, Sisam’a, Rodos’a -ki bu seferler Oniki Adalar’ı İzmir’e bağlar- çalışan vapurlar kentin 

yurttaşının öykülerinin başkahramanıydı.

Bununla birlikte, önceki ve görece olarak daha insani normallerin hızla terkedildiği XX. yüzyıla 

girer girmez, Körfez’in fiziksel penetrasyonu modern İzmirlinin ruhu tarafından görmezden ge-

linmeye çalışılmış, hatta yok sayılmıştır. 

Şimdilerde şahsi hikâyelerimizi güzelleştirerek yaşam kalitemizi yükseltecek deniz macerala-

rımız için İzmir’de ciddi bir hareketlenme var. Bu hareketlenme bizzat kentli tarafından veya 

bir zamanlar, İzmir’deki deniz ulaşımı için yapılan, entrikalarla dolu, küresel rekabetin aktörleri 

olan girişimciler, sermayedarlar tarafından indüklenmiyor. Fakat kentlinin kendi seçtiği yerel 

yönetim, kentliyi denizle buluşturmayı, barıştırmayı kafasına koymuş. Daha birçok denize doku-

nan projeyi uygulamaya koymakla birlikte, kent içi deniz ulaşımını da ivmelendirmeye kararlı.

İşte, “Akdeniz’in Kıyısında İzmir Körfezi’nde Deniz Ulaşımı” başlıklı panelde, günlük yaşantı-

mızdaki koşuşturmalarımıza, yolculuklarımıza bir deniz rotası ekletmeye gayret eden çabala-

ra, biri yerel yönetimimiz ölçeğinde deniz işletmeciliği yapan idarenin yöneticisinin, diğeri de 

ulaştırma konusunda değerli araştırmaları olan bir araştırmacının bakış açısını izleyeceğiz.  
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Görülecektir ki, İzmir’in daha temiz, ruh ve beden için eşsiz yararlar üreten, aşk dâhil güzel insan 

ilişkileri kurmak ve sürdürmek için imkânlarla dolu, doğanın bir parçası olduğumuzu hissetti-

ren deniz ulaşımını en az bir yüzyıl önce yaşadığımız kadar canlı yaşayabilmemiz için yetişmiş 

insan kaynağı dâhil türlü olanağımız var. 

Yeter ki gidilebilecek her yer için, deniz yolumuz açık olsun.
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İzmir Körfezi’nde Deniz Ulaşımı
Ayça ATEŞER

[İZMİR BÜYÜKŞEHİR BELEDİYESİ ULAŞIM DAİRESİ BAŞKANLIĞI DENİZ HİZMETLERİ ŞUBE MÜDÜRÜ]

Toplu ulaşımda; deniz ulaşımı payının arttırılması ve İzmir Büyükşehir Belediyesi sınırları içeri-

sinde deniz ulaşım ağının genişletilmesi amacıyla yapılan/yapılacak yatırımlar belediyemizce 

yürütülmektedir.

İzmir Körfezi’nde deniz yoluyla toplu ulaşım, 2000 yılından önce Türkiye Denizcilik İşletmele-

ri [TDİ] A.Ş. tarafından yapılmaktaydı. Türkiye Denizcilik İşletmeleri [TDİ] A.Ş.’ ye bağlı gemi ve 

iskelelerin özelleştirilmesi kapsamında, Özelleştirme Yüksek Kurulu’nun, 04 Nisan 2000 tarihli 

ve 2000/06 sayılı kararıyla, Türkiye Denizcilik İşletmeleri [TDİ] A.Ş.’nin “İzmir Körfez Hattı Deniz 

Yolu ile Şehir İçi Yolcu ve Araç Taşımacılığı” hizmeti, İzmir Büyükşehir Belediye Başkanlığı’nca 

devir alınmıştır. Belediyemiz bu görevi, 5393 ve 5216 sayılı yasaların ilgili maddeleri gereğince, 

işletme sözleşmesiyle, belediyemizin şirketlerinden olan İZDENİZ A.Ş.’ye devretmiştir.

Türkiye Denizcilik İşletmeleri [TDİ] A.Ş.’den devir alınan gemilerin ekonomik ömürlerini doldur-

muş ve eski teknoloji olmaları, tamir-bakım maliyetlerinin yüksek olması ve sık sık arızalanma-

ları, sefer iptallerine sebep olmakta ve hizmet kalitesini olumsuz yönde etkilemekteydi. Mevcut 

gemi filosunun modern tasarımlı, teknolojik, çevreci, hızlı, ayrıca engelli, yaşlı ve bebek arabalı 

yolcuların kullanımına uygun yeni yolcu gemileri ve feribotlarla yenilenmesi amacıyla yürü-

tülen “Deniz Ulaşımını Geliştirme Projesi” kapsamında, “15 Adet Yolcu Gemisi” ve “3 Adet Feribot 

Alımı” ihaleleri gerçekleştirilmiş olup, seferlerine başlamışlardır. İlave olarak, “2 Adet Feribot Alı-

mı” işi ihale aşamasındadır.

“Deniz Ulaşımını Geliştirme Projesi”nin amacı, toplu ulaşımda deniz taşımacılığının payının 

arttırılması, mevcut filonun yeni gemilerle yenilenmesi, İzmir Büyükşehir Belediyesi sınırları 

içerisinde deniz ulaşım ağının genişletilmesidir.

Deniz Ulaşımı Geliştirme Projesi;  

15 Adet Yolcu Gemisi Alımı 

Yolcu gemilerinin isimleri; olarak, yapılan anketler sonucu İzmir halkı tarafından belirlenmiştir.

Belirlene yolcu gemilerinin isimleri; 

●● 15 Adet Yolcu Gemisi Alımı,

●● 5 Adet Feribot Alımı,

●● 4 Adet İskele Yapımı,

●● 1 Adet Tamir Bakım Ünitesi Yapımını,

●● Çakabey

●● Dokuzeylül 

●● 1881-Atatürk 

●● Soma 301 

●● Darıo Moreno 

●● Attila İlhan 

●● Foça 

●● Cengiz Kocatoros

●● Gürsel Aksel 

●● Sait Altınordu 

●● Vahap Özaltay 

●● Metin Oktay 

●● Gezi

●● İhsan Alyanak 

●● Prof. Dr. Aziz Sancar
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13 Adet ‘İç Körfez’ yolcu gemisiyle, 2 Adet ‘Dış Körfez’ yolcu gemisi olmak üzere 15 adet yolcu 

gemisi hizmete alınmıştır.

Yapı ana malzemesi, çelikten daha sağlam, alü-

minyumdan daha hafif, dayanıklı, daha uzun 

ömürlü, işletme maliyetleri düşük ‘karbon kom-

pozit’ malzemedendir.

Gemilerin tam elektronik kontrol sistemi ve ma-

nevra yeteneği bulunmaktadır. Bu sayede gemi-

lerin iskelelere yanaşma ve ayrılmaları çok kısa 

sürede gerçekleşmektedir.

Gemiler iki katlı olup, ana güvertede kapalı alan, 

üst güvertedeyse kapalı ve açık alan mevcuttur.

Konforlu ve ergonomik oturma koltuklarıyla, 

geniş koltuk arası mesafesi [diz mesafesi] sağ-

lanmaktadır.

Görme engelli yolcular için hissedilebilir yüzey ve gerekli yerlerde Braille Alfabesi ile yazılmış kabartmalı 

uyarı ve yönlendirme işaretleri mevcuttur. Ayrıca gemilerde engelli yolcular için tekerlekli sandalyelerini 

bağlama yerleri bulunmaktadır.

Engelli vatandaşlarımızın bireysel olarak deniz ulaşım hizmetinden yararlanmaları amacıyla yeni yolcu 

gemilerimizde yapılan düzenlemeler ‘Kırmızı Bayrak Komisyonu’ tarafından denetlenmiş olup en yüksek 

derece olan 3 yıldızlı kırmızı bayrak almaya hak kazanmışlardır.
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Gemilerde bay-bayan-engelli tuvaletlerinin yanı 

sıra, bebek bakım masası bulunmaktadır.

Gemilerimizin 13 adeti 18 knot, 2 adedi 30 knot 

hızındadır.

2 Adet ‘Dış Körfez’ yolcu gemisi, Yüksek Hızlı Tek-

ne [HSC] koduna uygun olarak sertifikalandırılmış 

ve donatılmıştır.

Vatandaşların yolculuk esnasındaki ihtiyaçlarının giderilmesi için büfe ve soğuk-sıcak içeceklerin satıldığı 

otomatik satış büfeleriyle, televizyon ve kablosuz internet donanımı mevcuttur.

Gemilerde 10 Adet bisiklet park yeri ve 3 adet birbirinden bağımsız hayvan kafesi mevcuttur.





Fotoğraf: İzmir Büyükşehir Belediyesi Arşivi
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5 Feribot Alımı

Arabalı yolcu gemilerinin isimleri de yapılan anketler sonucu İzmir halkı tarafından ;

1- Hasan Tahsin

2- Ahmet Piriştina

3- Kubilay

olarak belirlenmiştir

Gemilerimiz tam elektronik kontrol sistemi ve 

manevra yeteneği sayesinde iskelelere yanaş-

ma ve ayrılmaları çok kısa sürede gerçekleş-

mektedir.

Kapalı yolcu salonunun camları panoramik bir 

görünüm oluşturmaktadır.

Konforlu ve ergonomik oturma koltuklarıyla, geniş koltuk arası mesafesi sağlanmaktadır.

Görme engelli yolcular için hissedilebilir yüzey ve gerekli yerlerde Braille Alfabesi ile yazılmış kabartmalı 

uyarı ve yönlendirme işaretleri bulunmaktadır.

Engelli, yaşlı ve bebek arabalı yolcularımız için geminin iskele ve sancak taraflarında birer adet olmak 

üzere toplam 2 adet engelli asansörü bulunmaktadır.

Engelli vatandaşlarımızın bireysel olarak deniz ulaşım hizmetinden yararlanmaları amacıyla yeni arabalı 

yolcu gemilerimizde yapılan düzenlemeler İzmir Büyükşehir Belediyesi-Kırmızı Bayrak Komisyonunda de-

netlenmiş olup gemiler, en yüksek derece olan 3 yıldızlı kırmızı bayrak almaya hak kazanmıştır.
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Gemilerin sancak ve iskele bordalarında bay-ba-

yan-engelli tuvaletlerinin yanı sıra bebek bakım 

masası bulunmaktadır.

Geminin acil durum aydınlatmaları miyar güver-

tede yer alan güneş panelleriyle üretilen elektrik 

enerjisinden beslenmektedir.

Gemilerde soğuk-sıcak içeceklerin ve ürünlerin 

satıldığı otomatik satış büfeleriyle televizyon ve 

kablosuz internet donanımı mevcuttur.

Gemilerin kapalı yolcu salonunda 2-5 yaş arası 

çocuklar için çevrili oyun sahası mevcuttur.

Gemilerde 10 adet bisiklet ve 10 adet motosiklet park yeri ve 3 adet birbirinden bağımsız evcil hayvan 

kafesi mevcuttur.

2018 yılı içerisinde, 2 adet yeni feribot alımı işinin ihalesinin tamamlanması planlanmaktadır.
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İç Körfez İskeleleri

Mevcut İskeleler;

Yolcu ve Arabalı Yolcu Gemilerimiz ile günde 2015’den fazla sefer yapılmaktadır.

Dış Körfez İskeleleri

Yeni İç Körfez İskeleler

Yeni ‘İç Körfez’ iskeleleri yapımı için, çalışmalar devam etmektedir.

Tamir-Bakım Ünitesi

Yeni yolcu gemilerimizin dışarıya bağlı kalmadan işletmesel ve mevzuatsal periyodik sörvey ve 

bakım onarımlarının yapılacağı, ‘Tamir-Bakım Ünitesi [Çekek Yeri]’ yapılması planlanmaktadır. 

●● Bostanlı [Feribot]

●● Karşıyaka,

●● Alsancak

●● Pasaport

●● Konak

●● Göztepe 

●● Üçkuyular [Feribot]

●● Mavişehir

●● Adliye

●● Karantina

●● Göztepe

●● Güzelbahçe 

●● Urla

●● Mordoğan 

●● Karaburun

●● Foça

Foça’ya 01.08.2015 tarihinde seferlerimiz başlamıştır.

Mordoğan’a, 07.07.2016 tarihinde seferlerimiz başlamıştır.

Urla’ya 26.06.2017 tarihinde seferlerimiz başlamıştır.

Güzelbahçe’ye, 18.05.2018 tarihinde seferlerimiz başlamıştır.
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Yolcu Bilgilendirme Sistemleri

İskelelere erişimi sağlayan yaya yolları üzerine, vatandaşlarımızın bilgilendirilmeleri ve deniz 

ulaşımına yönlendirilmelerinin sağlanması amacıyla yolcu gemilerine ait sefer bilgilerinin an-

lık olarak görüntüleneceği “Dış Mekan Led Ekran Yolcu Bilgilendirme Sistemi”  Konak Meyda-

nı’nda yapılmış olup, sistemin iskelesi bulunan tüm kıyı ilçelerinde hizmete sunulması plan-

lanmaktadır.

Üçkuyular-Bostanlı hattında hizmet vermekte olan feribotlarda kalan boş araç kapasitelerinin 

anlık olarak görüntülenebilmesi ve otomasyon sistemine dönüştürülebilmesi için çalışmalar ta-

mamlanmış olup mobil, belediyemizin web sitesi ve iskele güzergâhları üzerinde bulunan DMS 

[Değişken Mesaj Sistemi] ekranlarından hizmet verilmeye başlamıştır. 

Konak Metro istasyonunda bulunan ekranlardan sefer saatlerimiz anlık olarak yayınlanmaktadır.

Yüce Önderimiz Mustafa Kemal ATATÜRK’ün dediği gibi; 

Bu hedefle, toplu taşımacılıkta deniz taşımacılığının payını arttırmak ve deniz ulaşım ağını ge-

nişletmek amacıyla çalışmalarımızı sürdürmekteyiz.

Denizciliği  
Türkün Milli Ülküsü olarak düşünmeli ve  

onu az zamanda başarmalıyız.
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Deniz Ulaşımında Modelleme:  
Tür Seçim Yaklaşımı ve Talep Eğilimleri

Mustafa ÖZUYSAL
[YRD. DOÇ. DR., DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ, MÜHENDİSLİK FAKÜLTESİ, 

İNŞAAT MÜHENDİSLİĞİ BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ]

Giriş
Günümüzde uygar bir kentte yaşamanın en önemli göstergelerinden biri, insanların ulaşımı-

nın sağlanmasında öncelikli olarak konforlu, güvenli, yüksek kapasiteye sahip toplu ulaşım 

sistemlerinin işletmeciler ve yolcular tarafından tercih edilmesidir. Deniz ulaşımı, toplu taşı-

macılık sistemleri arasında benzersiz bir yere sahiptir. Deniz ulaşımı ekonomik olmasının yanı 

sıra, diğer hiçbir ulaşım sisteminin sunamadığı konfor ve hizmeti yolculara sunabilme imkânı 

sağlamaktadır.

İzmir, binlerce yıldan beri denizle ve Körfez’le birlikte anılan bir kent olmuştur. Körfez İzmir’in en 

önemli ve doğal simgesidir. Dolayısıyla toplu taşımacılıkta Körfez’in, güncel talep eğilimleri de 

gözetilerek değerlendirilmesi gerekmektedir. Son yıllarda deniz ulaşımına olan talebin canlan-

ması sevindirici bir gelişme olarak görülmekte, ancak önümüzdeki yıllarda da bu gelişimin aynı 

şekilde devam etmesi İzmir için, İzmir’de yaşayan insanlar için büyük önem arz etmektedir. Bu 

da ancak kent içi ulaşıma ait eğilimleri doğru okuyup, sayısal modellere dayandırarak mümkün 

olacaktır. Bu bölümde, öncelikle kent içi ulaşımın planlamasının neden önemli ve gerekli olduğu 

vurgulanarak, ulaşım planlamasının temel prensiplerinden bahsedilmiş, kent içi deniz ulaşı-

mına olan eğilimlerin algılanmasında yardımcı olacak bireysel tür seçim analizi kısaca açık-

lanmıştır. Ardından, bu analizde sıkça kullanılan birkaç önemli deniz yolculuğu istatistiğinin 

2003-2016 sürecinde nasıl değiştiği irdelenerek, deniz ulaşımında yolcu eğilimlerinin değişimi 

ele alınmıştır. Sonuç olarak, bu eğilimler ışığında kent içi ulaşımda deniz ulaşımının gelecekteki 

yeri hakkında bazı çıkarımlar elde edilmiştir.

Kent İçi Ulaştırma Planlaması
Hızlı nüfus artışıyla, şehirler kalabalıklaşırken bir yandan da sanayinin gelişmesiyle yaşam 

merkezleri her yönde yayılıp genişlemiştir. Bu duruma ilave olarak, birçok ülkede artan otomobil 

imalatı ve dolayısıyla otomobilin toplumun büyük kesimi tarafından satın alınabilir hale gelme-

si, birçok insanın otomobil sahibi olması sonucunu doğurmuştur. Buna karşın, İzmir gibi köklü 

tarihe sahip metropol şehirler, bugünkü nüfus ve motorlu taşıt artışına göre planlanmamıştır. 

Yapılmakta olan yeni yollar, nüfus ve motorlu taşıt artışına göre yetersiz kalmaktadır. Artan ka-

rayolu trafiği; her türlü çevre kirlenmesi [hava ve gürültü kirliliği], kaza sayısındaki artışa bağlı 

olarak can güvenliğinin azalması, gecikmelerin artması ve buna bağlı olarak insanların ger-

ginliklerinin artması gibi olumsuz sonuçlar doğurmaktadır. Sonuç olarak, artan nüfus ve araç 
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sahipliğine sürekli yeni karayolu yatırımlarıyla cevap vermek, sürdürülebilir bir çözüm değildir. 

Talebin, modellenip yönetilmesini sağlayacak bir planlama yaklaşımına ihtiyaç vardır. 

Genel anlamda planlama, öngörülen hedefe ulaşılmasını sağlayacak faaliyetleri ve bu faaliyetle-

rin ne şekilde gelişeceğini gösteren program olarak tarif edilir. Ancak, ulaşım planlamasında du-

rum biraz daha farklı ve zor olup daha geniş düşünülmesini gerektirmektedir. Burada amaç; ge-

nel olarak belli olmakla birlikte, açık bir belirginlik yoktur daha da önemlisi sabit değildir [Yayla, 

1976]. Bu yüzden, insan davranışının olasılıksal yapısını dikkate alan, sürekli güncellenen ve 

ulaşım davranışına ait tüm bileşenleri dikkate alan ulaşım planları hazırlanmalıdır. 

Ulaşım planlarının genel amaçları; 

●● Bugün ve geleceğe ait ihtiyaçlara göre, mevcut ulaştırma tesis ve sistemlerinin en verimli 

şekilde kullanılması, 

●● Mevcut tesis ve sistemlerle koordine çalışacak en uygun yeni tesis ve sistemlerin seçilmesi 

ve işletilmesi, 

●● Şehrin her bölgesi ve günün her saati için halkı sürat, ekonomi, emniyet ve konfor yönünden 

tatmin edecek bir ulaştırma hizmetinin sağlanması, 

●● Doğru bir arazi kullanma politikasının belirlenmesiyle, şehrin gelişiminin arzu edilen doğrul-

tuda olmasının teminidir. 

●● Dolayısıyla, ulaşım altyapısının tüm bileşenleriyle birlikte, arazi kullanışının yarattığı aktivi-

te çeşitliliğini de dikkate alan sistem analizi yaklaşımı zorunludur.

●● Ulaşım Sistemlerinin Analizi

Ulaşım sistemi analizinin temel özellikleri, aşağıdaki şekilde sıralanabilir [Manheim, 1979];

●● Çok türlüdür [multimodal]. Demiryolu, karayolu, deniz ve havayolu gibi tüm ulaşım sistemleri 

ve bunların birbirleriyle etkileşimiyle ilgilenir.

●● Birden fazla problemin ayrı ayrı veya birlikte çözümüyle ilgilenir [mühendislik, planlama, ağ 

tasarımı vb.].

●● Çok disiplinlidir. Ulaşım sorunları çok boyutlu olduğundan ancak birçok farklı disiplinden uz-

manın bir araya gelerek birlikte çalışmasıyla çözüm üretilebilir.

●● Çok sektörlüdür. Ulaşımla ilgilenen birçok devlet kurumu ve/veya özel kuruluş bulunmaktadır.

Bir bölgenin ulaşım sistemi, sosyo-ekonomik sistemle sıkı bir ilişki içindedir. Aslında, ulaşım 

sistemi genellikle sosyo-ekonomik sistemin büyüdüğü ve değiştiği şekli etkiler. Ve sosyo-ekono-

mik sistemdeki değişiklikler, sırayla ulaşım sisteminde değişiklikler öngörür. Bu karşılıklı ilişki, 

ulaşım sistemleri analizi konusundaki görüşümüzün temelidir. İlişki sistemi, üç temel değiş-

kenle tanımlanabilir:

a- Ulaşım sistemi [T] [ulaştırma altyapısı]; 

b- Aktivite sistemi [A] [sosyal ve ekonomik faaliyetlerin karakteristikleri]; 
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c- Ulaşım sistemindeki akım özellikleri [F] [başlangıç-varış yerleri, güzergâhları, sistemin için-

den geçen yük ve yolcuların hacimleri]. 

Bu değişkenler arasında üç tür ilişki belirlenebilir [Şekil 1];

1. Ulaşım sistemindeki akım şekli, hem ulaşım sistemi hem de aktivite sistemi tarafından be-

lirlenir. Örneğin, konut alanı ve istihdam bölgesi gibi iki merkez arasında aktivite etkileşimi yo-

ğunsa ve bu ikisi arasında uygun kapasiteli bir ulaşım altyapısı mevcutsa, iki merkez arasındaki 

akım hacmi yüksek olacaktır.

2. Mevcut akım özellikleri, aktivite sisteminde zamanla değişime neden olacaktır. Sağlanan ula-

şım hizmet düzeyi ve bu hizmeti sunarken tüketilen kaynaklar nedeniyle akım hacmi ve özellik-

leri etkilenecektir. Örneğin yeni bir yolun getirdiği erişim olanağı, yol çevresinde yeni yerleşimle-

re sebep olacak, aktivite çeşitliliği ve yoğunluğu artacaktır.

3. Mevcut akım özellikleri, ulaşım sisteminde zamanla değişikliklere neden olacaktır. Gerçek 

veya öngörülen akımların ulaştırılması için, girişimciler veya devlet kuruluşları yeni ulaşım 

hizmetleri geliştirecek veya mevcut hizmetleri değiştirecektir.

Aktivite sistemini; ‘A’ simgesiyle etiketlesek de, bu sistemin simgenin gösterdiği kadar basit ol-

duğunu varsaymamalıyız. Aksine, bir metropol alanının veya gelişmekte olan bir bölgenin ak-

tivite sistemi, örtüşen ve birbiriyle ilişkili sosyal yapılar, siyasi kurumlar, konut piyasaları vb. 

birçok alt sistemden oluşur. Ulaşım yalnızca bu alt sistemlerden biridir [Manheim, 1979].

Dolayısıyla, bu üç bileşen birbirilerini sürekli büyüme yönünde tetiklemektedir. Metropol kent-

lerde, özellikle özel taşıt trafiği için, sürekli yeni ulaşım yatırımı gereksiniminin önüne geçecek 

ve bu sonsuz döngüden kurtaracak, en azından yavaşlatacak, ulaşım sistemi talep denge model-

lerine ihtiyaç vardır. Bu dengenin sayısal temsili için, mikroekonomide de sıkça yararlanılan, arz 

[servis] ve talep fonksiyonlarından yararlanılmaktadır [Şekil 2]. 

 

[Şekil 1] Ulaşım ve aktivite sistemleriyle akımlar arasındaki ilişki [Manheim, 1979].
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Ulaşım sisteminin servis düzeyi [S], ulaşım sistemi özellikleri [T] ve onu kullanan yolcu hacmine 

[V] bağlı ‘J’ servis [arz] fonksiyonuyla ifade edilebilir:

S = J [T, V]                                                                                                                                                                [1]

Şekil 2.A’da, ulaşım sisteminin [özellikle kapasitenin] aynı tutulduğu düşünülecek olursa, yolcu 

hacmi [V] arttıkça servis kalitesinin [S] azalacağı anlaşılmaktadır. Benzer şekilde, aktivite siste-

mi özellikleri [A] ve servis düzeyine bağlı olarak bir talep fonksiyonu [D] tanımlanabilir:

V = D [A, S] [2]

Aktivite sisteminin değişmediğini göz önünde bulundurursak, Şekil 2’de görüldüğü gibi, servis 

kalitesi [S] arttıkça, talep de artacaktır. Servis fonksiyonu J [T, V] ve talep fonksiyonu D [A, S] 

birleştirildiğinde akım fonksiyonu F [T, A] elde edilmektedir. Yani yukarıda değinilen 1 nolu ilişki 

oluşmaktadır. Şekil 2.C’de görüldüğü gibi, iki eğrinin kesim noktası, mevcut ulaşım sistemiyle [T] 

aktivite sistemine [A] oluşan talebin [D] ne kadarlık bir yolcu hacminin karşılanabileceğini [V⁰] 

ve bu hacme karşılık gelen hizmet düzeyini [S⁰] temsil etmektedir. 

Servis kalitesinin pratikteki ölçülebilir en önemli göstergesi, yolculuk süresidir. Yolculuk süresi 

kısaldıkça servis kalitesi yükselmekte, ulaşım sisteminin yolcular tarafından tercih edilebilirli-

ği artmaktadır. Şekil 3’te örnek olarak, servis kalitesiyle ters ilişkili olan yolculuk süresi düşey 

eksen olarak seçildiğinde, J⁰’dan J¹’e ötelenen bir servis fonksiyonu görülmektedir. Bu ötelenme, 

toplu ulaşımda yapılacak bir kapasite artırımıyla [kente yeni bir metro hattı yapılması, vapur 

sefer sıklıklarının arttırılması vb.] örneklendirilebilir. Servis fonksiyonu bir sistem iyileşmesiyle 

ötelendiğinde, ulaşım sisteminin denge noktası [J ve D fonksiyonlarının kesiştiği nokta], şekilde 

görüldüğü gibi sağ altta bir konuma kaymaktadır. Bu yeni denge noktasıysa daha kısa sürede 

[daha yüksek servis kalitesiyle] daha büyük yolcu hacimlerinin taşınması anlamına gelmekte-

dir. Ulaşım sistemi analizi için yapılan planlama çalışmaları temelde, talep ve arzın kontrollü bir 

denge noktasına ulaşmasını amaçlamaktadır.

[Şekil 2] Arz ve talep fonksiyonlarıyla, bu fonksiyonların dengesi [Manheim, 1979].

A B C



A
K

D
E

N
İ

Z
’İ

N
 K

I
Y

I
S

I
N

D
A

 İ
Z

M
İ

R
 K

Ö
R

F
E

Z
İ

 -
 V

I
.B

Ö
L

Ü
M

256

Bireysel Tür Seçimi
Kent içi deniz ulaşımının tercih edilebilirliğini arttırmak, ulaşım sistemi analizinde tür seçim 

mantığını kavramaktan geçmektedir. Bireysel tür seçiminin tahmini, yani her bir bireyin yapa-

cağı yolculukta, erişebildiği ulaşım türleri [özel taşıt, yaya, toplu ulaşım -metro, otobüs, vapur 

vb.-] arasından hangisini tercih edeceğini kestirebilmek, ulaşım planlamasının en kritik aşa-

malarından biridir. Tür seçim tahmin modelinin ulaşım planlamasındaki önemini anlamak için 

ulaşım planlama sürecinin temel aşamalarına değinmekte yarar var. Ulaşım planlaması, temel-

de dört aşamadan oluşmaktadır:

1. Etüt aşaması.

2. Talep modeli kalibrasyonu aşaması.

3. Geleceğe ait tahmin ve hesaplamalar aşaması.

4. Değerlendirme ve düzeltme.

Etüt aşaması, bir bölgedeki veya bütün bir şehirdeki mevcut seyahat talebinin miktarı ve bunun 

karakteristikleriyle bu talebi karşılamada faydalanılan tesis ve sistemlerin durumuyla ilgili bil-

gilerin ortaya çıkarılması planlamanın birinci safhasıdır. Öncelikle analiz bölgesinin dış sınırları 

belirlenerek sınırlar içindeki bölge, arazi kullanış ve sosyoekonomik yapı bakımından homojen 

alanlar elde etmek üzere analiz bölgelerine ayrılmaktadır. Daha sonra her bir bölgedeki aktivite 

çeşitliliği ve yoğunluğuyla sosyoekonomik verileri derlenmektedir. Ayrıca mevcut yolculuk dav-

ranışları, her bir analiz bölgesinde belirli bir örneklem yakalanacak düzeyde [genellikle %2-4] 

detaylı hane halkı ulaşım anketleri yapılarak elde edilmektedir. Bunun birlikte, analiz bölgesi 

içindeki ulaşım altyapısı tanımlanıp envanteri çıkarılmakta, belirlenen bazı kritik kesitlerde 

toplu ulaşım yolcu hacmi ve taşıt sayımları yapılmaktadır. 

Talep modeli kalibrasyonu aşaması, yolculuk davranışının temelde dört aşamaya bölünerek 

sayısallaştırıldığı, ulaşım sistemi kesitleri üzerindeki yolcu hacimlerinin parametrik model-

lerle ifade edildiği bir aşamadır. Normalde yolcuların, yolculuğu gerçekleştirirken karar ve dav-

ranışları aşamalı olmasa da, parametrik modeller kurulabilmesi için aşamalı kurguya ihtiyaç  

duyulmaktadır. Bu dört aşama yolculuk yaratımı, yolculuk dağıtımı, türel dağıtım ve atamadır. 

[Şekil 3] Servis fonksiyonunun ötelenmesi
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Yolculuk yaratımı, her bir analiz bölgesinden üretilen ve her biri tarafından çekilen yolculuk sa-

yılarının modellenmesidir. Bir analiz bölgesinin yolculuk üretimi, bölgede yaşayan nüfus, gelir 

düzeyi, çalışan sayısı, öğrenci sayısı, taşıt sahipliği gibi parametrelerle ilişkilendirilirken, yol-

culuk çekimi, bölgedeki istihdam, ekonomik-ticari faaliyet miktarı, sosyokültürel aktivite çe-

şitliliği vb. parametrelerle ilişkilendirilmektedir. Modelin ikinci aşamasında üretilen ve çekilen 

yolculukların analiz bölgeleri arasında nasıl dağıldığı elde edilmektedir. Bir çift analiz bölge-

sinin ürettiği ve çektiği yolculuk sayısı artıp aralarındaki yolculuk süresi küçüldükçe, bu çift 

arasındaki yolculuk payını arttıran [aksi halde azaltan], ancak diğer taraftan toplam üretim ve 

çekimin aynı kalmasını sağlayan iteratif model yaklaşımları bu aşamada kullanılmaktadır. Tü-

rel dağılımsa [tür seçimi] analiz bölgeleri arasındaki yolculukların ne kadarının hangi ulaşım 

türüyle gerçekleşeceğinin modellendiği en kritik aşamadır. İnsan davranışının olasılıksal yapısı 

en çok bu aşamada karşımıza çıkmakta, bu davranışın parametrik ifadesi için birçok karma-

şık hesaplama gerekmektedir. Bireysel seçim modeli temelde, bireylerin sonlu sayıda seçenek 

içinden kendisine en yüksek faydayı sağlayan seçeneği seçmesi prensibine dayanır. Dört temel 

bileşende ele alınır:

1. Karar verici 

2. Seçenekler

3. Seçeneklerin özellikleri 

4. Karar verme kuralı

Karar verici, birey veya hane halkı olarak modele yansıtılmakta; yaş, cinsiyet, gelir, taşıt sahipli-

ği, ehliyet sahibi olma, hane halkı yapısı [genç çift, çocuklu, emekli vs.] gibi ulaşım davranışında 

etkili olabilecek sosyo-ekonomik karakteristikleri yardımıyla modelde tanımlanmaktadır. Ka-

rar vericinin, sonlu sayıda elemandan oluşan bir ulaşım türü kümesi içindeki alternatiflerden 

sadece birini seçtiği kabul edilir. Bu yüzden seçenekler, her bir birey veya homojen grup için 

dikkatli tanımlanmalıdır. Ayrıca yolculuk amacı [iş, okul, alışveriş vb.] en önemli etkenlerden biri 

olduğundan, tür seçimi genellikle yolculuk amaçlarına göre ayrı modellerle elde edilmektedir. 

Model yapısına göre her bir aktarmalı yolculuk, yolculuktan vazgeçme gibi alternatifler de seçim 

kümesinin birer ayrı elemanıdır. Seçim modelinde her bir ulaşım türü, yolculuk süresi ve maliyet 

başta olmak üzere, konfor, dakiklik ve benzeri birçok özelliği yardımıyla tanımlanmaktadır. Her 

bir seçeneğin, genel geçer [süre, maliyet vb.] özellikleriyle kendine özgü [otomobil için otopark 

ücreti, otobüs için durağa yürüme ve bekleme süresi vb.] özellikleri dikkate alınarak birer fay-

da fonksiyonu oluşturulmaktadır. Bu fonksiyonda, türün seçimini olumlu etkileyecek dakiklik, 

konfor ve benzeri özelliklerin pozitif, süre ve maliyet gibi olumsuz etkileyecek özelliklerin ne-

gatif işaretli olarak yer alması beklenmektedir [Ortuzar ve Willumsen, 2011]. Kullanılan özellik-

lerin katsayılarının, dolayısıyla kullanıcılar tarafından ne kadar önemsendiğinin belirlenmesi 

için detaylı ulaşım hane halkı anketleriyle gözlemlenmiş seçim davranış verileri kullanılmak-

tadır. Literatürde ikili veya çoklu türleri bulunan probit veya lojit temelli modeller, ‘maksimum  

olabilirlik’ yöntemi gibi iteratif yöntemler kullanılarak çözümlenebilmektedir [Ben-Akiva ve Ler-
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man, 1985]. Aşağıda, her bir ulaşım türü için oluşturulabilecek fayda fonksiyonundan bir örnek 

görülmektedir:

Ui  =  V [seçeneğin özellikleri ve katsayılar] + εi 

U [vapur] = β1 x [araç dışı süre] + β2 [araç içi süre] + β3 [maliyet/gelir] + … + εvapur                          [3]

Örnek fayda fonksiyonunda ‘V’ ile gösterilen, fayda bileşenleri ve onlara ait katsayılardan oluşan 

kısım deterministik faydayı, epsilon [ε] ile gösterilen kısımsa rastlantısal faydayı göstermek-

tedir. Epsilon, bireylerin ve türlerin gözlemlenemeyen özellikleriyle insan davranışındaki belir-

sizlikleri modelde ifade etmeye yaramaktadır. Böylece bir türün seçilmesi, sadece evet veya ha-

yır cevabı yerine olasılıksal ifadelerle sayısallaştırılmaktadır. Örneğin Şekil 4’te vapur türünün 

seçilme olasılığı, vapurla otomobil arasındaki deterministik fayda farkı pozitif yönde açıldıkça 

artmaktadır. Örneğin Konak’tan, Bostanlı’ya vapurla 15 dakikada gidebiliyor olmak, Bostanlı’da 

otopark olanaklarının kısıtlı olması vb. fayda fonksiyonu bileşenleri, bu farkın açılmasını ve va-

purun tercih edilebilirliğini arttırabilecektir. Bu yaklaşıma rastlantısal fayda teorisi denilmekte-

dir [Ben-Akiva ve Lerman, 1985]. 

Ulaşım planlaması talep modeli kalibrasyonunda, türel dağılım aşamasından sonra yolculuklar, 

ait oldukları türün ulaşım ağına atanmaktadır. Genellikle özel taşıt ve toplu ulaşım türleri için 

iki farklı atama gerçekleştirilmektedir. Etüt aşamasında yapılan sayımlarla, atamalardan elde 

edilen kesit hacimlerinin kabul edilebilir düzeyde birbirine yaklaşması, talep modelinin geçer-

liliğini göstermektedir. Talep modelinin geçerliliği sağlanana dek model parametreleri üzerinde 

küçük değişiklikler yapılmaktadır. Kalibrasyon tamamlandıktan sonra, geleceğe ait tahmin ve 

hesaplamalar aşamasında geçerliliği ispatlanmış olan model, kentte gelecekte değişecek nüfus, 

taşıt sahipliği, gelir düzeyi, arazi kullanışı vb. parametrelerle yeniden çalıştırılmakta, böylece 

ulaşım sisteminin artacak talebe yeterli gelip gelmeyeceği, atamalar sonucu hangi kesitlerde 

[karayolu veya toplu ulaşım hatları] darboğazlar yaşanacağı ortaya konulmaktadır. Yaşanma-

sı muhtemel darboğazlara çözüm önerisi olarak yeni yatırımlar veya talep yönetim stratejileri 

geliştirilmekte, bu önerilerin beklendiği şekilde sonuç verip vermediği, talep modeli tekrar bu 

önerilerle birlikte çalıştırılarak sınanmaktadır. Bu ulaşım planlaması süreci, dinamik olarak 

yürütülmesi ve belirli aralıklarla tekrarlanması gereken bir süreçtir. Ancak bu şekilde model 

öngörülerinin geçerli olup olmadığı, özellikle uzun vadeli ve büyük yatırım kararları hayata  

[Şekil 4] Fayda fonksiyonu ve tür seçim olasılığının ifadesi.
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geçirilmeden önce kontrol edilebilecektir. Ulaşım planlamasının değerlendirme ve düzeltme 

aşaması, bu güncellemeleri kapsamaktadır.

Deniz Ulaşımı Yolcu Eğilimleri
Tür seçiminde etkili olan yolcu sosyoekonomik özelliklerin İzmir’de zaman içerisinde nasıl de-

ğiştiğinin, deniz ulaşımı tercihindeki davranışların ne yönde olduğunun değerlendirilmesi için 

İzmir’de üç ayrı dönemde, deniz ulaşımı yolcuları üzerinde gerçekleştirilen memnuniyet anke-

ti verilerinden yararlanılmıştır. Farklı amaçlar, farklı sorular ve farklı örneklemlerle yapılan üç 

anketin karşılaştırılması her ne kadar güç olsa da birçok konuda fikir uyandırmaktadır. Bu üç 

yolcu memnuniyet anketinden ilki 2003, İzdeniz A.Ş.’nin desteği, Prof. Dr. Gökdeniz Neşer ve Prof. 

Dr. Serhan Tanyel’in katkılarıyla gerçekleştirilen “Yolcuların Gözüyle İzmir Kentiçi Toplu Deniz 

Ulaşımı” projesi için yapılan ankettir [Neşer vd., 2003]. 880 yolcunun katılımıyla, binilen iske-

leden alınan boş formların doldurulup inilen iskelede bırakılması şeklinde gerçekleştirilmiştir. 

2008’de, İzmir Ulaşım Ana Planı çalışmaları kapsamında yine form doldurma şeklinde yapılan 

diğer bir anketteyse, 3501 deniz yolcusuna görüşleri sorulmuştur [İzmir Büyükşehir Belediyesi, 

2008]. 2016’da anketörler yardımıyla, yüz yüze soru sorularak yapılan anketteyse 101 yolcunun 

görüş ve fikirleri sorulmuştur [İzmir Büyükşehir Belediyesi, 2016]. Anketler, farklı uzmanlarca 

ve farklı yöntemlerle düzenlendiğinden aynı içerikte olmasalar da temelde aşağıdaki nitelikte 

soruları içermektedir:

●● Yolcunun mesleği, cinsiyeti ve yaşı.

●● Yolculuğun başlangıç noktası.

●● Yolculuğun bitiş noktası.

●● Yolculuğun amacı.

●● İskeleye gelmek için kullanılan ulaşım sistemi.

●● Gemiden indikten sonra kullanılacak ulaşım sistemi.

●● Deniz ulaşımını tercih sebepleri.

●● Otomobil sahipliği.

●● Yolcunun deniz ulaşımıyla ilgili önerileri vb.

Aşağıda bu üç farklı anket çalışmasından elde edilen bazı sonuçlar, grafikler yardımıyla kıyas-

lanmıştır. Şekil 5’te deniz yolcularının cinsiyet yüzdeleri görülmektedir. 2003 yılında yolcuların 

%60’ından fazlası erkek iken yakın anketlerde bu oranın dengelenmesi sevindirici bir gelişmedir. 

Toplu ulaşımda kadın yolcuların güvenlik, dakiklik, konfor gibi etkenlere daha duyarlı olduğu 

bilindiğinden, kadın yolcu oranının artması bu etkenlerde kayda değer iyileşme olduğunu gös-

termektedir. Şekil 6’da üç ankete katılan yolcuların yaş aralıklarının değişimi verilmiştir. Gra-

fikte dikkat çeken unsur 30-50 yaş aralığındaki yolcu oranı son yıllarda nispeten azalırken, 60 

yaş üstü yolcu oranının artmasıdır. 30-50 yaş aralığı genellikle aktif çalışma hayatında olup 

muhtemelen otomobil sahibi olabilmiş yolcuları içerdiğinde bu oranın azalması, deniz ulaşımı-

nın iş yolculuklarında daha sık tercih edilmesi için önlem alınması gerektiğini göstermektedir.  
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Son aylarda hizmete giren tramvay hatlarının Karşıyaka, Bostanlı ve Konak gibi iskeleleri bağ-

laması ve dolayısıyla iskelelere erişimin hızlı ve kolay hale gelmesi, bu yaş eğilimini dengele-

yebilecek bir gelişmedir. İleri yaşlı kullanıcıların artıyor görünmesi, toplu taşımada indirimli ve 

ücretsiz kullanma haklarının yanı sıra, anketlere katılıma daha çok vakit ayırabilmelerinden 

kaynaklanan, istatistiksel bakımdan yanlı bir veriden de kaynaklanabilir. Şekil 7’deki meslek 

dağılımına bakıldığında da çalışan yolcu oranının azalırken, emekli oranının zamanla arttığı 

[Şekil 5] Deniz yolcularının cinsiyet yüzdeleri.

[Şekil 6] Deniz yolcularının yaş dağılımı.

[Şekil 7] Deniz yolcularının meslek ve eğitim durumu.
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görülmektedir. Buna rağmen 2016 yılında düzenli yolculuk yapan çalışan ve öğrenci yolcu ora-

nının toplam %70 civarında olması, denizi sürekli kullanacak payın arttırılabilme potansiyelini 

göstermektedir. Şekil 7’de ayrıca yolcu eğitim durumu dağılımı da görülmektedir.

2008 anketinde sorulmayan eğitim durumunun 2003-2016 arasında çok fark etmediği, genel-

likle yüksek eğitimli yolcularca tercih edildiği görülmektedir. 2016’da, 2003’e göre daha yüksek 

öğretim oranı bir miktar azalırken, ilköğretim ve lise mezunu yolcu oranı bir miktar artmıştır. 

Dolayısıyla, deniz ulaşımın kullanıcı kitlesinin sosyal açıdan çeşitlendiği söylenebilir. Şekil 8’de 

yolculuk amacı dağılımı incelendiğinde de meslek dağılımına paralel nitelikte, iş ve eğitim yol-

culuklarının ağırlıklı olduğu, ancak son yıllarda sosyal amaçlı yolculuklar daha sık tercih edildi-

ği görülmektedir. İş ve eğitimin toplam payı yarıya yakın olsa da bu payın arttırılması için diğer 

toplu ulaşım türleriyle çizelgeleme entegrasyonu gibi işletme koşullarını iyileştirici faaliyetlere 

öncelik verilmesi gerekmektedir. 

Toplu ulaşım yolcu özellikleri içinde en çok önemsenenlerden bir tanesi özel taşıt sahipliğidir. 

Herhangi bir toplu ulaşım türü, özel taşıta sahip büyük oranda yolcuyu kendine çekebiliyor ol-

ması, kentin ulaşım sisteminin sürdürülebilirliği, dolayısıyla Şekil 1’de verilen kısır döngüden 

kurtulması bakımından elzemdir. Şekil 9’da deniz yolcularının özel taşıt sahipliğinin değişimi 

görülmektedir. 2003 yılından 2008 yılı arasında, özel taşıt sahibi olan yolcu oranının arttığı gö-

rülürken, 2016 yılında ne yazık ki kullanıcıların %60’ından fazlasının özel taşıt sahibi olmadığı 

görülmektedir. Son yıllarda özel taşıt sahipliği büyük ölçüde artmasına rağmen deniz yolcula-

rında düşük pay alması, özel taşıt türüyle yarışacak düzeyde bir deniz ulaşımı için çalışılması 

gerektiğini göstermektedir. Bu veri değerlendirilirken, 2016 örnekleminin önceki anketlere göre 

çok daha düşük olduğu da göz ardı edilmemelidir. Kent merkezindeki erişimi kolaylaştıran ve 

özel taşıtın cazibesini azaltacak tramvay yatırımları ve özel taşıt talebini yönetecek otopark uy-

gulamaları, bu konudaki dengeyi yakalamaya yönelik uygulamalar olacaktır. Şekil 10’da vapura 

binmeden önce ve indikten sonra kullanılan ulaşım türlerinin 2003 ve 2008 yıllarındaki dağılımı 

görülmektedir. 2016 yılı anketinde bu nitelikte bir soru sorulmamıştır.

[Şekil 8] Deniz yolculuklarının amaç dağılımı.
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2003 yılında iskele öncesi ve sonrası yaya olarak erişim %70’ler düzeyindeyken, 2008’de bu oran 

kayda değer ölçüde düşmüştür. 2008’de, 2003’e göre otobüsün iskeleye erişimdeki payı yaklaşık 

1.5 kat, özel taşıtın erişimdeki payıysa yaklaşık iki kat artmıştır. Deniz ulaşımı, doğası gereği 

diğer türlerle etkileşim olmaksızın sadece körfez kıyısına hizmet edebilecektir. İskele erişim tür-

lerinin çeşitlenmesi, diğer türlerle entegrasyon bakımından kayda değer mesafe kat edildiğini, 

deniz yolculuklarının bu yönde gelişime açık olduğunu göstermektedir. Tramvay yatırımlarının 

tamamlanıp işletmeye alınması, bu gelişimi daha da arttıracaktır. Benzer nitelikte bir soru her 

üç ankette, başlangıçtan varışa tüm yolculuğun aktarmalı olup olmadığı şeklinde sorulmuş ve 

sonuçları, Şekil 11’de gösterilmiştir. 2003’te aktarmasız erişimi %57 iken, 2008 ve 2016’da %36 dü-

zeyine inmiştir. Buradan da anlaşıldığı gibi, diğer türlerle entegrasyon artmış ancak son yıllarda 

durağanlaşmıştır. Bu yöndeki eğilimin sürdürülmesinde yarar vardır.

[Şekil 9] Deniz yolcularının özel taşıt sahipliği.

[Şekil 10] Vapura binmeden önce ve indikten sonra kullanılan ulaşım türleri.
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2003 ve 2016 yılları anketlerinde ortak sorulan seçilme nedeni sorusunun cevapları karşılaştı-

rıldığında [Şekil 12], 2003 yılında öne çıkan hız, konfor ve sıklık gibi seçilme nedeni paylarının 

yerini 2016’da ekonominin aldığı görülmektedir. Daha düşük gelirli ve otomobil sahibi olmayan 

yolcuların da artık deniz ulaşımını seçiyor olması, kullanıcı kitlesinin sosyal çeşitliliği bakımın-

dan olumlu bir durumdayken, yolculukta hız ve konfora daha çok önem verenlerin azalması bir 

miktar düşündürücüdür. 2016 yılı anketinin, çok daha hızlı, sarsıntısız [katamaran gövdeli], ka-

palı alan yolcu kapasitesi yüksek yeni yolcu gemilerinin hizmete girmesinden önce yapılmış ol-

ması, bu soru değerlendirilirken dikkate alınmalıdır. Yolcu memnuniyet anketinin yeni koşullara 

göre tekrarlanmasında yarar vardır.

[Şekil 11] Deniz yolculuklarında aktarmasız erişim oranı.

[Şekil 12] Deniz ulaşımının seçilme nedeni.
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Yolcu memnuniyeti, her bir ankette farklı şekillerde sorulmuş, bu yüzden Şekil 13’te farklı grafik-

lerle ifade edilmiştir. 2003 anketinde yolculardan öneri yapması istenerek sorulan soruda, sefer 

sıklığı, indirimli aylık kart ve ulaşım türleri arasında indirimli bilet önerileri ön plana çıkmıştır. 

Akıllı kart sisteminin, 90 dakika boyunca ücretsiz aktarmaya izin veriyor olması, 2008 yılında 

ücret bakımından kayda değer bir memnuniyetsizliğin olmamasını sağlamıştır. 2008’de yolcu-

ların %40’tan fazlası, deniz ulaşımında sorun yaşamadığını belirtirken, %20 civarında temizlik 

ve yolcu yoğunluğundan memnuniyetsiz olan bir kesim ortaya çıkmıştır. 2017 yılında yenilenen 

ve büyüyen yolcu gemileri bu konulardaki olumsuz görüşü muhtemelen ortadan kaldırmıştır. 

2016 yılında yapılan ankette öne çıkan memnuniyetsizlikler; sefer sayısı azlığı, kalabalık, da-

kiklik, uzun süren yolculuk ve aktarma saatleri uyumsuzluğu olarak ön plana çıkmıştır. Yeni 

yolcu gemilerinin kalabalık ve uzun süren yolculuk görüşlerini azaltmış olacağı muhtemeldir. 

Ancak aktarma saatleri uyumsuzluğu konusunda yönetimsel önlemlere halen ihtiyaç vardır. 

Bununla birlikte deniz yolcularından, toplu ulaşımdan genel memnuniyeti iyi düzeyde olanların 

toplamı 2016 yılında, %55 civarındadır. Dolayısıyla 2008 yılında %43 olan ‘sorun yok’ görüşünde 

-2016 yılında henüz gemiler yenilenmemiş olmasına rağmen- olumlu yönde mesafe kat edildiği 

söylenebilir.
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Şekil 14’te, ulaşım ana planı çalışmaları için gerçekleştirilen hane halkı anketlerine göre deniz 

ulaşımının payı verilmiştir. Deniz yolculukları; 2015’te, 2007’ye göre tüm yolculuklar ve taşıtlı 

yolculuklar bakımından pay kaybetmiştir. Bu 8 yıl içinde, özel taşıt sahipliğinin kayda değer 

ölçüde artması bu pay düşüşünde önemli bir etkendir. Ancak geçen sürede, toplu taşıma yolcu-

lukları içindeki payını koruması, 2007 yılında henüz banliyö sisteminin hizmete girmediği dü-

şünülecek olursa, deniz ulaşımının toplu ulaşımdaki önemini koruduğu söylenebilir. Bu oranlar 

değerlendirilirken, bu iki zaman kesiti arasında toplam yolculuk sayısının neredeyse iki kat art-

tığı, %1.6 mertebesinden korunan payın da adet olarak yaklaşık iki kat yolcu artışıyla sağlandığı 

gözönünde bulundurulmalıdır.

[Şekil 13] Deniz yolcu memnuniyetinin değişimi.
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Şekil 15’te, 2015 hane halkı anketine katılan ve ulaşımda deniz türünü kullanan 412 katılımcının, 

ikamet ettiği bölgeler görülmektedir. Yolculuk, başlangıç noktasından varış noktasına bir bütün 

olarak düşünülürse, diğer türlerle bütünleşmeyen bir deniz ulaşımının ancak körfez çevresinde 

ikamet eden yolculara hizmet edebileceği beklenirdi. Ancak şekilde görüldüğü gibi, bu durum 

sadece Karşıyaka ve Bostanlı kıyılarında yoğunlaşmış, bunun haricinde  merkez kentte Çiğli, 

Bayraklı, Karabağlar ve Buca’nın iç kesimlerinde dahi oturan kayda değer oranda yolcu, deniz 

ulaşımını kullanmıştır. Hatta kent geneline bakıldığında, merkez kentten çok daha uzak ilçe-

lerde de deniz ulaşımı kullanıcısı bulunduğu görülmektedir. Dolayısıyla deniz ulaşımının, türler 

arasında daha etkili bir entegrasyon sağlanarak kentte yaşayan tüm bireyler tarafından tercih 

edilebilir hale getirilmesinin önü açıktır. Özellikle kentin kuzey bölgesinde büyüyen yeni yerle-

şimlerin, eski kent merkeziyle etkileşim ihtiyacının günden güne artacağı düşünülürse, deniz 

ulaşımının toplu ulaşımda yakın gelecekte daha büyük paya ulaşması olağandır.

Sonuç ve Öneriler
Ulaşım türü seçiminde etkili parametreler ve üç farklı dönemdeki yolcu istatistikleri incelen-

diğinde, deniz ulaşımının İzmir ulaşımdaki payını arttırabilmesi için birkaç noktaya dikkat 

çekmekte yarar vardır. Örneğin, çalışan [her gün kullanan] yolcu kullanım oranının arttırılması 

için yolculuk süresinin [özellikle araç dışı süre] kısaltılması ve güvenilirliğin arttırılması gerek-

mektedir. Özel taşıt kullanıcılarının deniz ulaşımı tercihinin yükseltilmesi için ‘park et ve bin’ 

uygulamalarının arttırılmasında ve akıllı kartla birlikte çalışan otopark ücretlendirme sistemine 

geçilmesinde yarar görülmektedir. Toplu ulaşım kullanıcıların, ‘planlı yolculuk yapma’ alışkan-

lığının geliştirilmesi ve böylece aktarma entegrasyonundan haberdar olmasının sağlanması 

gerekmektedir. Böylece uzun algılanan bekleme süreleri ve sefer yetersizliği algısı minimize 

[Şekil 14] Ulaşım hane halkı anketlerine göre deniz ulaşımının payı.
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edilecektir. Bunun için dinamik yolcu bilgilendirme sistemlerinden [google transit vb.] yararla-

nılmalıdır. 

[Şekil 15] Deniz ulaşımı kullanıcılarının ikamet ettiği bölgeler.
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Sefer çizelgeleme optimizasyonu ve benzeri tüm işletme kararları, “Ulaşım Ana Planı” sonu-

cunda elde edilecek talep modelinde sınanmalıdır. Dolayısıyla entegrasyon, talep modelinin bir 

parçası olmalı, sonuçları uygulanmadan önce değerlendirilmelidir. Akıllı kart sistemi, bir bilet 

ücretlendirme otomasyonu olmasının ötesinde, kent içi toplu ulaşım talebinin analiz edilerek 

birçok açıdan optimizasyonuna olanak veren zengin bir veri sunmaktadır. Bu verinin sistem 

analizinde daha etkin kullanılması sağlanmalıdır.

Deniz ulaşımı yolcularının sosyoekonomik yapısının, ulaşım davranışlarının ve deniz ulaşımın-

dan memnuiyet düzeylerinin 2003-2016 dönemindeki gelişimi genel olarak umut verici yön-

dedir. Deniz ulaşımı kullanan kesimin kenti birçok yerinde yaşayan insanlar olması da deniz 

ulaşımının geleceği bakımından oldukça olumlu bir göstergedir. Yeni yolcu ve arabalı gemilerle 

iskeleleri de bağlayan tramvay yatırımları, bu göstergeleri ileriye taşıyacak olumlu gelişmelerin 

başında yer almaktadır. Yukarıda değinilen tespitler de dikkate alınarak, kat edilen yol, bir adım 

daha öteye taşınabilecektir. Sonuç olarak, körfezimizin kent içi ulaşımdaki yerinin günden güne 

gelişmesi ve böylece günlük yaşamımızda kentli olma kültürü bakımından daha iyi yer bulması, 

beklenen ve bir miktar çabayla desteklenmesi gereken bir olgudur. 
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Akdeniz’in Kıyısında 
İzmir Körfezi ve Bellek

Güzel YÜCEL GIER
[DOÇ. DR., DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ DENİZ BİLİMLERİ VE TEKNOLOJİSİ ENSTİTÜSÜ ÖĞRETİM ÜYESİ]

M O D E R A T Ö R

Körfez ekseninde yaptığımız panel serisinin sonuncusunda, körfez-kent-bellek ilişkisini irdele-

dik. Gündelik yaşamımızda, yanından geçtiğimiz ama dikkat bile etmediğimiz, görüp de yadır-

gamadığımız mekanları, Körfez’in durmaksızın değişen kıyı çizgisini, kayıklarını,  hatırlamaya 

çalıştık. “Bizim durduğumuz bu noktada daha önce kimler durmuştu?” sorusunu sorarak Körfez’i, 

kentin belleğini keşfetmek için zaman zaman derinlere daldık, zaman zaman yel yeperek, yelken 

kürek denizlere açıldık.

Geçmişi 8000 yıl öncesine giden, medeniyetlerin beşiği Akdeniz’in liman kenti olan İzmir, her 

liman kenti gibi bu zenginlikten nasibini almış bir şehir. Körfez’in belleği yolculuğumuzda Mu-

alla Erkurt, bizleri yüzyıllar öncesine götürdü. Geçmişten günümüze deniz tarihi ve deniz kültü-

ründe farkındalığının artırılması için yaptıkları projeleri aktardı. 360 Derece Tarih Araştırmaları 

Derneği olarak, geçmişteki değerleri günümüze taşımak için gerçekleştirdikleri çalışmalardan 

örnekler verdi. 

İzmir özelinde, kentin denizle bağlantısını ve denizin kent kültürüne yapmış olduğu somut etki-

lerin altını çizdi. Konuşmasında, İzmir kentinde XVII. yüzyıldan sonra kara ve deniz ticaretinin 

artmasıyla, Akdeniz’in önemli limanlarından birine dönüşmesi sürecine yer verdi. Deniz ticareti 

nedeniyle gereksinim duyulan iskeleler, rıhtımlar, deniz kıyısındaki yapılarla o dönemde, kentin 

yüzünün denize döndüğünden bahsetti. Ardından denizel ticaretin azalmasıyla iskelelerin, ka-

yıkların, kayıkhanelerin, plajların tek tek kaybolarak fotoğraflarda sadece anı olarak kaldığını ve 

güzelim yapıların kaybolduğunu bir daha bizlere hatırlattı. Sonuç neydi peki? Sonuç; Körfez’in, 

denizle kurduğu bağın fakirleşmesi ve şehrin denize arkasını dönmesiydi...

Denizle ilişkinin kesildiği uzun bir dönemin ardından, “kentliye, geçmişte yaşanan deniz kül-

türünü somut araçlarla nasıl anlatırız?” sorusuna cevap vermek için “360 Derece Tarih Araştır-

maları Derneği” kolları sıvar. Osman ve Mualla Erkurt, kılı kırk yaran çalışmaları için arşivle-

re girer ve araştırmalar böylece sürüp gider. O zamanlara ait gemi ve kayık çizimleri bulunur. 

Bulunan bu belgelerden pratiğe dökülerek, o güzelim “İzmir Kayıkları” solmuş fotoğraflardan 

çıkarak Körfez’e armağan edilir. İzmirliler uzun süre bu kayıklara binerek, geçmişe dönmüşler-

dir. İzmir kayıklarında kürek çekmek keyfine eriştiğimde, bu kayıkların sayısı artar diye dilek 

tuttuğumu hatırlıyorum. Derneğin çalışmaları, bununla da sınırlı değildir elbet. İnsanın, tarihle 

olan bağlarını kuran projelere devam etmek ve bellekleri tazelemek için yine İzmir Körfezi’nin 

en önemli tarihsel olayını canlandırıp hayata geçirmek isterler. Foça’dan Marsilya’ya göç eden 

2600 yıl öncesine ait bir tekne yaparak, 1700 deniz mili aşmak üzere Marsilya’ya yelken açarlar.  
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Mualla Erkurt, Fransa sahillerine onca badireyi atladıktan sonra vardıklarından bir Fransız yet-

kilinin, “Atalarımın torunları, 2600 yıldır sizleri bekliyorduk” sözlerini bizlere aktarırken, mavi 

gözleri mutluluktan ışıl ışıl parlıyordu. 

Ahenk Yılmaz ise bizlere, tarih boyunca üst üste yığılan katmanlardan oluşan İzmir Körfezi’nin 

sahil kesimlerini, oradaki mekânları, caddeleri, iskelelerini araladı. İlginç bir açıdan bakan ko-

nuşmasında, kentsel mekanları unutma ve hatırlama arasında gidip gelen mücadelesinden söz 

etti. Her kolektif hatırlama sürecinin, kolektif unutmayı da beraberinde getirdiğinin altını çizdi. 

Yüzyıllardır doldurularak değiştirilen kıyı çizgisinde yeni yerler yaratılırken, eskiye ait mekân-

ların yok olması ya da yeniden, yeni anlamlarla var olan değişimleri gözler önüne serdi.  Ahenk 

Yılmaz konuşmasında, ‘Denizi doldurma’ eylemiyle, yıllar boyunca uzaklaşan kıyı çizgisinin 

yer-sizleşen, mekânlarının yerini yenileri almış olmasını, denizinse yer-leştirilmiş” benzetmesi-

ne yer verdi. Gündelik yaşamla, şu an ve geçmiş arasında gelgitleri analiz ederken, birkaç örnekle 

bunları daha somutlaştırdı. Yakın tarihte doldurulan Kordon üzerindeki tarihsel anlamdaki deği-

şimleri, çarpıcı şekilde gözler önüne serdi. Aynı şekilde bir zamanlar yoğun bir deniz-konut yaşa-

mı ilişkisi sağlayan, Asansör-Göztepe-Güzelyalı hattını ele aldı. Konuşmasında diğer bir husus, 

mekanların yaratıcıları olan mimarları anmasıydı. Genelde ıskalanan bu konunun mekânlara 

can veren bu insanları tekrar anmamız olmasıydı. Konak Meydanı’nda valilik olarak kullanılan 

hükümet konağını İzmirli mimar Rokos Vitalis, Konak Meydanı’nda Saat Kulesi’ni tasarlayan S. 

Reynolds, Türk Ocağı binasını Milli Üslupta’ tasarlayan Necmettin Emre, mimar Ahmet Eyüce 

tarafından tasarlanan Alsancak Vapur İskelesi ve Konak Meydanı’nın bugünkü görünümünü ta-

sarlayan mimar Ersen Gürsel. Ahenk Yılmaz, kolektif belleğin oluşması için sadece hatırlamanın 

yeterli olmadığını, geriye kazandırmak zorunda olduğumuz anılarımız için çaba göstermemiz 

gerektiğini vurguladı.

Konuşmacılar tarafından kentlerin gelenekleri, alışkanlıkları bünyesinde barındırdığı iç/dış göç, 

sanayi, küreselleşme, yeni teknolojik ilerlemeler ve kentsel dönüşüm projeleriyle karmaşık iliş-

kilerle evrilen kültürel kurumlar olmasının altı çizildi. Bu bağlamda diğer bir konuşmacı Nilüfer 

Narlı, kent düzleminde ‘bellek’ kavramını, kent ve bellek ilişkisini, soyutlamalar yaparak bizlerin 

el yordamıyla anlamaya çalıştığımız konuları kafalarda çok daha iyi oturmasını sağladı. Kentle-

rin belleğinin, kentin mimari özelliğinde, anıtlarında, heykellerinde, binalarında, caddelerinde ve 

meydanlarında onların isimlerinde gizli olmasının önemli olduğunu vurguladı. Eski bir binanın 

yok olmasının, sokak isminin bir anda değiştirilmesinin üzerimizde bıraktığı geçici zihin kay-

bının bizden kaynaklanmadığını, onların bir anda ortadan kalkması halinde ruhumuzdan da bir 

parça yok olduğunu öğrendik. Tepeden verilen kararlarla kente yapılan müdahalelerinin, kentsel 

dönüşüm adı altında ya da otoyol geçirilmesi, köprü yapılması sırasında yıkımların ortak şehir 

kültürünün yok olmasına neden olduğunu da. Nilüfer Narlı çok güzel bir soru sordu, “Acaba hiç 

hatırlamasak mı?” O zaman, ben de başka bir soru soruyorum; “Acaba bu yıkımlar, kolektif belle-

ğin kaybına yol açılması için bilinçli mi yapılıyor?” 

Tüm bu bilgilerin ışığında yaşanası bir kentte yaşamak için anılarımızı, meydanlarımızı, ka-

yıklarımızı, iskelelerimizi, cumbalı evlerimizi, çeşmelerimizi, köprülerimizi tüm bu değerleri bir 

hazine gibi korumamızın gerektiğini anlıyoruz.
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Ege Kentleri Kontekstinde 
 Kent ve Toplumsal Bellek

Nilüfer NARLI
 [PROF. DR., BAHÇEŞEHİR ÜNİVERSİTESİ SOSYOLOJİ BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ]

İstanbul’da yaşıyorum, İzmir’le eski yıllara dayanan bir ilişkim var. İzmir, çocukluk anılarımın 

bir parçası; İzmir denince limonata içiyormuş gibi bir his duyar, çocukluğumda gördüğüm güzel 

ve zarif insanları hatırlar, denizden gelen imbat rüzgârını hissederim.  Çocukluğumun bir bö-

lümü, Ege Bölgesi’nde geçti. Babamın, Ödemiş’te çalıştığı yıllarda ailece İzmir’e yemeğe gidilir, 

Kordon boyunca gezilir, yazları Kuşadası’nda tatil yapılırdı. Annem ve babamla her hafta İzmir’e 

eğlenceye gider, ertesi sabah bize yaşadıklarını anlatırlardı. İzmir ile ilgili öylesine çok hatıram 

var ki, biraz önceki konuşmacıların bahsettiği, “eski İzmir’i kaybetmenin” getirdiği hüznü çok 

derinden hissediyorum. 

Kentlerin değiştiğini ve bizim anılarımızdaki kentin artık orada olmadığını biliyoruz. Anıları-

mızda, belleğimizdeki kenti hayallerimizde yaşatıyor ve derin bir nostaljiye gömülebiliyoruz. 

Ortak kent anıları olan biriyle karşılaşınca, inanılmaz bir mutluluk bizi kaplıyor; birlikte ortak 

anılardaki mekanları ziyaret ediyor ve o geçmişi konuşurken hasret kaldığımız anılardaki kenti 

tekrar buluyoruz. 

Alışkanlıkları, gelenekleri, normları, tutumları içinde barındıran, karmaşık ilişkiler ve eylemler 

ağının oluşturduğu kültürel kurumlar olan kentler [Lefebvre, Kofman, Lebas, 1996]; iç/dış göç, 

sanayi, küreselleşme, yeni teknolojik ilerlemeler ve kentsel dönüşüm projeleriyle değişmekte, 

kalkınıp, büyüyebilmektedir. Bazen bu büyüme banalleşmeye ve yaşam kalitesinin kötüleşme-

sine yol açabiliyor. Bugün çok sayıda kent bu sorunla karşı karşıya kalmıştır. Tüm bu değişim 

ve büyüme sürecinde, kentler giderek kendi uzak ve yakın geçmişlerinden ayrılarak yüzyıllardır 

paylaştıkları ortak şehir kültür ve geleneklerinin, yazılı ve mekânsal anıtlarının yok olması veya 

unutulması riskiyle karşı karşıya kalmaktadır. 

Şunu hatırlamak gerekir ki, kentlere kısa sürede yeni bir işlev kazandırmak için tepeden mü-

dahale edilmesi olumsuz sosyal, kültürel ve ekonomik sonuçları ortaya çıkarabilir. Kolektif bir 

ünite olan kentler, canlı varlıklar gibi sürekli doğan büyüyen yapıları değişen organizmalar gibi 

evrilirler [Keleş, 2005]. Kentler her dönemde içinde yaşayan insanlara ve mekânlara yenilikler 

katarken, insan davranışlarını şekillendirirler.1 Kentler yaşayan birer organizma olarak toplum-

lara benzerler; fakat onları aşan tarihleriyle, barındırdıkları sarıp sarmaladıkları tüm sosyal 

gruplara onların artifaktlarına ve sınıfsal yapılarına kendilerinden sürekli bir şey katarak kent 

belleğinin oluşumuna, kent ruhunun ortaya çıkışına vesile olurlar.  İşte bu nedenle, kentle il-

gili anılarımız çok önemli. Onlar yok olduğunda, ruhumuzdan bir parça yok oluyor. Kent ruhu  

1  Kent okumaları için bkz. [Park, Burgess, McKenzie, 1984] ve  [Wirth, 1938]. 
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kavramını ele alırken, Rossi’den bahsetmek, yerinde olacaktır. Kentin kendisi, orada yaşayanla-

rın kolektif belleğidir. Kente ilişkin her parça, kentin kendisini ve belleğini içinde barındırmak-

tadır. Rossi’ye göre kenti oluşturan mimariler, mekânlar üzerinden üretilen sosyal ilişkilerle kent 

belleğinin bir parçası haline gelmekte, bu ilişkiler ağı kentin tarihi içinde akarak zamanla onu 

biçimlendirmekte, yeniden üretmektedir [Rossi, 2006]. Mekanlar inşa edildikten sonra zaman 

içerisinde orada, ‘Yerel Tanrı’ olarak da adlandırdığı bir öz oluşmaktadır; bu öz, başka kaynaklar-

da ‘kentin ruhu’ olarak geçen kavramla benzeşmektedir. [Rossi, 2006].

Kentlere tepeden müdahale yapıldığında, sadece kent belleğini yitirmekle kalmıyoruz, olumsuz 

sosyal ve ekonomik sonuçlar ortaya çıkabiliyor. Kentsel dönüşüm2 sürecinde kentin belleğine 

kazınanlara ne olduğu, bu süreçte geçmişle bağın kopması/kopmaması sürecini ve bu süreçte 

kent sakinleri ve aktörlerinin nasıl bir rol oynadığının anlaşılması önemlidir. Konuşmamızda bu 

konulara değineceğiz. 

Bir önceki konuşmacının da sorusundan hareket ederek, şu soruyla başlamak istiyorum. Aca-

ba hiç hatırlamasak mı? Bu soru, biraz sonra tartışacağımız toplumsal bellek konusuyla yakın-

dan ilgilidir. Neyi hatırlıyoruz, ne kadar hatırlıyoruz/unutuyoruz sorusu bireysel bir soru olduğu 

kadar, anıların oluşumu ve hatırlama toplumsal kontekste cereyan ettiği için, toplumsal hafıza 

sorunsalını da kapsamındadır. Çocukluğumdaki İzmir’i hatırlıyorum, fakat bu hatırlama eylemi 

toplumsal süreçlerden bağımsız değildir. İzmir de karşılaştığım insanlar, onlarla olan etkileşim 

sürecinde oluşan anılar, mekânlarla etkileşim, onların bende bıraktığı izler, duygular; işte tüm 

bunlar benim İzmir kent belleğim; bu bireysel bir bellek değil, toplumsal belleğin bir parçası. 

‘Toplumsal bellek’ kavramı tartışmasında altı çizilecek ilk hususu, bellek bireysel değildir. Freud 

[1942] ve Bergson’un [1988] tartıştığı biçimdeki bireysel bellek, bireyin içinde yaşadığı sosyal 

ve fiziksel çevre olmaksızın husul bulamamaktadır; çünkü kişisel bellek sosyal kodlarla oluşur. 

[Halbwachs, 1992]. Toplumsal hafıza her ne kadar kimi zaman bireysel bir hatırlamaya referans 

verse de, her zaman sosyal kodlara göre şekillenen kolektif bir oluşumdur. Toplumsal hafıza; ko-

lektif üretimdir; süreçseldir; sosyal kontekstten bağımsız değildir; seçicidir. [Halbwachs, 1992]. 

Hatırlamada eyleminde sadece bir vakayı hatırlamakla kalmayız; söz konusu olayla ilgili söy-

lenenler, düşünceler, ahlaki aktarımlar ve duyguları da hatırlarız. Her hatırlanan olayı, aslında 

yeniden kurgularız. 

Bellek, bir kişinin münferit olarak hatırlayabildiği anıların yaşadığı bir hazne olarak düşünüle-

bilir fakat bu anıların oluşumunda, ileride hatırlanmasında ve aktarılmasında kültürel ve sos-

yal dinamikler şekillendirici rol oynarlar [Assmann, 2001]. Toplumsal hafıza bir grubun ortak 

deneyimini, birlikte şahit oldukları vakalarını anlattığı için kolektivite içerir; aslında geçmişi 

birlikte yaşamayı değil, birlikte hatırlamayı gerektirir. Toplumsal bellek, unutma ve hatırlama 

2  İngiltere kaynaklı bir kavram olan, ‘kentsel dönüşüm’ ilk olarak 1980’lerde sanayinin esnekleşmesi, fabri-
kaların ve üretim merkezlerinin doğuya kaymasıyla gündeme gelmiştir. Büyük kentlerde sanayi bölgeleri ve  
limanlar atıl kalınca, bir dönüşüm yapılması gerekiyordu ve bu şekilde kentsel dönüşüm başlamıştır. [Şisman, 
Kibaroğlu, 2009].
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gibi ifadeleri içinde barındıran bir kavramdır ve geçmişin yeniden hatırlanması üzerine inşa 

edilmesi nedeniyle, kimlik inşasıyla yakından ilgilidir. Kimlik ve toplumsal hafıza ilişkisini an-

lamak ve mekânla ilişkisini kurmak için, Stuart Hall’a [1990] başvurabiliriz. Toplumsal hafıza, 

vakalarla, aynı zamanda bu vakaların vuku bulduğu mekânlarla ilgili anlatıların toplamı ola-

rak ortak yaşanmışlık duygusu yaratması vesilesiyle, ortak kimlik oluşumunda kritik bir öne-

me sahiptir. Toplumsal hafıza oluşumunda aynı olaylara tanıklık etmiş bireyleri, ortak anıları ve 

geçmiş olaylarla ilgili olarak onlara aktarılan hatıralar, vaka ve mekân anlatıları önemlidir. Bel-

leğin aktarılmasında kültürel bellek üzerine çalışan bir sosyolog Asmann’a başvurabiliriz. Sade-

ce toplumsal hafızanın kolektif olarak üretildiği süreç üstünde durmayıp, nasıl aktarıldığını da 

araştıran Assmann hafıza aktarımı şöyle açıklıyor: “İnsanlar toplumsal belleği biriktirdiği gibi, 

bu hatırları aktarırlar, başkalarının belleğinin bir parçası oldukları gibi, başkaları da onların top-

lumsal belleğinin bir parçası olur” [Assmann, 2001]. Her toplum, geçmişe dair imajını dolayımlı 

bir bilgi üzerinden inşa eder ve bunu ilerleyen kuşaklara sözlü, yazılı ve görsel araçlarla aktarır. 

Toplumsal belleğin aktarılmasında öne çıkan araçları şöyle sıralayabiliriz; ders kitapları, ailede-

ki sosyalleşme sürecinde edindiğimiz anılar, kitaplar, filmler, romanlar, yazılı-görsel medya ve 

sosyal medya. Kültürel hafızanın oluşumunda aşağıda sıralanan araçlar hafıza oluşumuna mal-

zeme taşır; aynı zamanda toplumun gündelik kültürünün de ham maddesini oluşturur. Bunlar; 

anıtlar-heykeller-tarih ders kitabı başta olmak üzere, tüm sosyal bilgiler ders kitapları, binalar, 

cadde ve meydan isimleri.

Kent belleği bağlamında değindiğimiz toplumsal hafıza kavramı, akademik bir ilgi alanı olduğu 

gibi, ‘geçmişle yüzleşme’, geçmiş mağduriyetlerin giderilmesi temaları altında geçmişi algılama 

biçimimizi dönüştüren ve günlük yaşamda sıklıkla karşımıza çıkan bir kavram olmaya başladı. 

Toplumların neyi, ne kadar hatırladığı, neleri hatırlaması/unutması gerektiğine ilişkin politika-

ların nasıl oluştuğu sorularını sormamız kritik öneme sahiptir. Toplumsal bellek, muktedir ve 

iktidar ilişkilerinden bağımsız değildir. Neyin hatırlanacağına karar veren muktedirler, geçmi-

şe tam anlamıyla dönmenin mümkün olmadığı için, geçmişe ait vakalardan oluşan, kodlanmış 

bellek birikimlerini mekânlarla, ritüellerle, anıtlarla, müzelerle, metinlerle, şimdide demirlemeyi 

amaçlarlar. Bu notu düşmemiz, kent hafızasının siyasi boyutunu anlamamız için önemlidir.  

Mekan ve toplumsal bellek arasında nasıl bir ilişki vardır? Kolektif süreçte oluşan toplumsal bel-

leğinin ortaya çıkarılması ve korunmasında, mekanların araçsal işlevi vardır. Mekanın kendisi 

toplumsal belleğinin yaratıcısı olabildiği gibi, koruyucusu da olabiliyor. İzmir’in Saat Kulesi top-

lumsal kent belleği oluşmasında araç olabilir; aynı zamanda bir mekana geçmiş bir vakanın ve 

şahsiyetin adı verilerek, toplumsal hafızada korunması, yaşatılması sağlanabilir. Bu bağlamada 

kent müzeleri, heykeller, kent cadde ve sokaklarına verilen isimler önemlidir. Toplumsal hafı-

zanın mekânsal olarak kurulduğuna dikkat çeken Nora’ya [2006] göre bellek, anıtlar, ritüeller, 

mezarlıklar, katedraller, savaş meydanları, hapishaneler gibi somut ve fiziksel alana eklemlenir. 

Lefebvre’nin [2016] mekan kuramı; kent, kent belleği, ve dönüşüm ilişkileri sorunsalına yakla-

şımda mekan tanımı için değerli bir anahtardır. Mekan toplumsal bir üründür ve her üretim biçi-

mi kendi mekanını üretmektedir. Mekan, ideoloji ya da siyasetten arındırılmış bilimsel bir nesne 

değildir; siyasi ve stratejik niteliği taşıması mekan için kaçınılmazdır [Lefebvre, 2016].
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“Toplumsal belleğin, kuşaklar arasında zamansal devamlılık imgesi yaratan bir bağ kurduğu;  

geçmiş, şimdi ve gelecek arasındaki bir köprü oluşturduğu ve insanın zamanda kök salmasını 

sağladığı” [Gross, 2002] düşüncesinden yola çıkarsak, kent belleğinin kentli kimliği kazanmada 

ve o kente sahip çıkmada ne kadar önemli olduğunu anlarız. Yukarıdaki kavramaları ele alma-

mız, kent ve bellek çalışmalarında, belleğin toplumsal olduğu öngörüsünden, toplumsal belle-

ğin yukarıda bahsedilen araçlarla aktarıldığından hareket etmek, bireyin yapılı çevre ve kentsel 

mekânlarla etkileşimini toplumsal bellek bağlamında irdelemek açısından kavramsal olanak 

sağlar. Kent belleği, tıpkı toplumsal hafıza gibi kolektiftir ve kent sakinlerinin buluştuğu, ken-

dini ‘bulduğu’, yeniden hatırladığı/unuttuğu ‘hafıza mekanları’dan oluşur. Kent belleği, bireyin 

kendisini kent toplumuyla birlikte hissetmesini sağlar; dolayısıyla duygusal yani psikolojik bir 

boyutu vardır. Duygusal boyutu anlamamız için mekansal ve toplumsal belleğin, mutlaka bir 

mekana ve yere çapa attığını, her bir hatırlamanın mekan dışındaki kokulara, seslere, renklere, 

imgelere demir attığını göz önüne almalıyız. Yani hislere ve duygulara da demir atar, tıpkı bir 

kahve kokusuyla birlikte bir mekânı hatırlamak gibi.   

Mekanlarla ilgili toplumsal bellek, farklı jenerasyonlarda farklı biçimde tecelli edebilir. İzmir bel-

leğimi oluşturan anılar, 1960’lı yılların sonu 1970’li yılların İzmir kent yaşamından kesitler. Yıllar 

sonra, 2000’li yıllarda ziyaret ettiğim İzmir, benim anılarımdaki İzmir’den çok farklıydı; öncelik-

le yeni yapılanmalarla denizden uzaklaşmış bir İzmir3 buldum. Zihninde yarattığım mekanlarla, 

yeni yapılar arasındaki kopukluk ve bir yarılma durumuyla karşılaştım. Bu yarılma, derin bir 

hüzün duygusuna ve anılarımdaki İzmir’e hasret duymama yol açtı. Öylesine hasarlı bir duygu 

durumu karşısında, ne yapacağımı sordum. Eski İzmir’i, benim gibi nostalji duyanlar kim soru-

sunu ve onların ne istediğini sordum. 

Bu soruyla, tekrar kavramlar sorunsala dönüyorum. Bir kentin kimliğinin oluşumunda ve kurgu-

lanmasında, bu kentle ilgili hatırladıklarımız [örneğin; bir anıt, bir meydan bir mekân] önemlidir. 

Hatırlama/unutma sürecinde kent sakinleri, kentle ilişkili kişilerin kenti sahiplenmeleri, kent 

belleğini oluşturan mekânlara yükledikleri anlamlar ve bu mekanların hafızasını muhafaza 

etme/etmeme kararları önemlidir. Burada şunu bilmek gerekir: Bu kararların alınmasında, ege-

menin payı büyüktür. Egemenlerin, İzmir kent belleği konusuna ve bu belleğin korunup aktarıl-

masına nasıl yaklaştığını anlamamız gerekiyor.   

İzmir’de kent müzesi çalışmaları, bu konuyla yakından ilgilidir. Müzede nelerin sergileneceği, 

geçmişe ait hangi izlerin hatırlayacağına kim karar veriyor? Bu karar alma sürecine, kent sakin-

leri katılabiliyor mu? İş dünyası bu konuya sadece rant kaygılarıyla mı yaklaşıyor? Yoksa kentin 

sahibi ve mirasçılarının düşünce ve duygularını dikkate alıyor mu? Kentlerin metalaştığını ve 

kapitalist üretimde metalaşan kentler üzerinde, mülksüzlerin söz söyleme hakkını giderek yi-

tirdiğini görüyoruz. İstanbul Sulukule’nin kentsel dönüşüm sürecinde, bu bölgenin sakini olan 

mülksüzlerin sadece evlerini değil, Sulukule anılarını da kaybettiğini görüyoruz. 

3  İzmir’in yapılanmasına ilişkin başvurulacak kaynaklardan birisi, Baran’ın çalışmasıdır [2003]. 



A
K

D
E

N
İ

Z
’İ

N
 K

I
Y

I
S

I
N

D
A

 İ
Z

M
İ

R
 K

Ö
R

F
E

Z
İ

 -
 V

I
I

.B
Ö

L
Ü

M

279

Yaşanılan kentsel dönüşüm süreçleri, kent hafızamızı zedeliyor ve tahrip edebiliyor. Ayrıca hızlı 

kentleşme ve kırsaldan alınan göçler kenti dönüştürürken, kent belleğimizin korunmasına özen 

gösteren politikalar ve girişimler çok zayıf kalabiliyor. Kenti dönüştüren, küreselleşme, yeni tek-

nolojik ilerlemeler ve kentsel dönüşüm projelerinin planlanmasında, kentin ticari hacmini ge-

nişletmek, kentin daha fazla para kazanması, kentin sanayileşmeyle gelişmesi gibi ekonomik 

motivasyonlar başat rol oynayabilir. Veya tamamen siyasi motivasyonlarla, planlama yapılabilir. 

Tüm bu değişim sürecindeki kentler giderek kendi uzak ve yakın geçmişlerinden uzaklaşmak-

tadır. Tüm Dünya’da karşımıza çıkan bir sorun sonucunda, yüzyıllardır paylaştıkları ortak kent 

kültür ve geleneklerinin yazılı ve mekânsal anıtlarının yok olması veya unutulması riskiyle kar-

şı karşıyalar. Biraz önce yapılan sunumda da görüldüğü gibi, İzmir’deki meydanların değiştiğini, 

bazı anıtların anıtsal yapıların tamamen yok olduğunu görüyoruz. 

Kent belleğinin oluşması ve korunması, hafıza politikalarıyla yakından ilgilidir. Bu politikaların 

amacı; kent kimliğini korumak, yaşatmak olabildiği gibi, belli bir dönemin izlerini silmeyi ve 

yeni bir kent kimliği oluşturmayı da hedefleyebilir. Hedef neyse, bu hedeflere uygun binalar inşa 

edilir, anıtlar dikilir ve mekânlar yaratılır. “Kenti kent yapan, hafızasıdır” cümlesini, Kule Dergisi, 

‘Kent ve Hafıza’, sayısında4 gördüğüm zaman kent hafızamızı yitirdiğimizde, aslında kenti de 

yitirmeye başladığımızı düşündüm. Kent sakinlerinin kenti sevmesi ve sahiplenmesi için kent 

belleğine sahip olması gerektiğini [Keskin, 2914] ve bu belleğin korunmasının önemini anla-

dım. Kent belleği, kentin geçmişiyle ilişkisini koruması anlamını taşır. Kentlerin hızla değiştiği 

ve dönüştüğü dönemlerde, kent belleğindeki kopuşların önlenmesi; kentlerin belleği, kimliği ve 

geçmişinin kent belleğindeki sürekliliği devam etmesi için kent müzeleri önemlidir.  

Önceki sunumlarda, geçmişten kopuşların, özelikle denizden kopuşun kent belleğini nasıl tahrip 

ettiğini gördük. Bu süreç kent belleğini oluşturan anılarla ilgili duygularımızı zedelediği gibi, 

ekonomik ve kültürel fakirleşmeye de yol açabilir. Bu durum, İzmir gibi  antik bir şehrin yok 

olması demektir. Smyrna M.Ö. XIX. yüzyılda vardı. XVI. yüzyıldan itibaren ticaret açısından bir 

çekim merkezi olmuş ve Marsilya ile yoğun bir kültürel ve ticari etkileşime girmiştir. Uzun yıl-

lar ticari açıdan çekim merkezi olan ve varlıklı insanların yaşadığı, yüksek kültürün güçlü bir 

biçimde hissedildiği İzmir’in, bugünkü ekonomik durumu göstergeleri ihmal edilmiş bir kente 

işaret etmektedir.  

Göç ve kent belleği konusuna değinirken, İzmir ve Ege Kıyılarının 1970’li yıllardan itibaren Kara-

deniz ve Güney Doğu Anadolu bölgelerinden yoğun göç aldığını ve 2013 yılından itibaren Suriyeli 

sığınmacıların yerleşmeye başladığını göz önüne almalıyız. Tüm bu göç süreçleri, kentin sosyal 

dokusunu değiştiriyor, kent belleğine kazınanları silikleştirebiliyor ve yeni toplumsal bellekler 

yaratıyor. Göçle gelenler sürekli olarak kendi kültürlerini mekana taşıyarak bu mekânları de-

ğiştiriyorlar. İzmir bu değişimlerden ve kırılmalardan nasıl etkileniyor? Bu kırılmaları onara-

rak, yeniden sürekliliği sağlama başarısı kazanabiliyor mu? Geçmişle bağın kopması/kopma-

ması sürecinde, kent bileşenleri nasıl bir rol oynuyor? Kent bileşenleri dediğim zaman; kentin  

4  “Kenti kent yapan,  hafızasıdır.” Kule Dergisi, Kent ve Hafıza, sayı: 39, 2015 [Yaz], Koç Üniversitesi.
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sakinleri, kent burjuvazisi, iş dünyasını temsil eden İzmir Ticaret Odası gibi bir kuruluş, kentin 

entelektüelleri, mimarlar odası gibi meslek odaları,  bütün bunlar acaba kente sahip çıkabiliyor-

lar mı? Kentsel dönüşüm ve kentle alakalı planlarda söz söyleyebiliyorlar mı? Kentinin değerleri, 

bugünü ve geleceği üzerinde hak sahibi olan ‘kenttaş’5 ve kent bileşenlerinin sesleri yeterince 

güçlü değil. Türkiye geneline baktığımız zaman kent planlamalarının tepeden inme olabildiğini, 

kentin sahiplerinin duygu, düşüncelerinin, onların kentsel belleğinin ve bu belleklerin korunma-

sının göz ardı edildiği görülüyor. 

Kolektif belleğin oluşumuyla, duygular arasındaki ilişkilerden yukarıda söz etmiştik. “Kentlerin 

aynı zamanda arzuları barındıran mekânlar” [Calvino, 1995] olduğunu görüşünden yola çıkar-

sak, arzularımızın kente ilişkin anılarla iç içe olduğunu fark ederiz. Büyük bir nostalji hissiyle, 

Kordon Boyu’nda bir gidip yürüyebilme arzusunu duyan ben, anılarımdaki, hayallerimdeki Kor-

don’da şimdiki zamanda yürümek isterdim. Kent ve arzuların ilişkisini en iyi anlatan Calvino, 

‘hayal edilen kent’, ‘arzu edilen kent’ ve ‘geçmişle bağlantılı kent’ olarak kentleri kavramlaştırıyor. 

Calvino’nun, kentle ilgili çok sevdiğim bir sözü var: “Kentler tıpkı rüyalar gibi, arzu ve korkularla 

doludur. Kentin arzuları ve korkuları ile yüzleşmeye hazır mıyız? Anılarımızdaki kente ve onla 

ilgili arzularımıza sahip çıkmaya hazır mıyız?”

Bu soruya cevap bulabilmek için, kolektif belleğimizde Ege kentleri nasıl temsil ediliyor soru-

sunu sormak ve bu sorudan hareketle, sosyolojik bir araştırma yapmak yerinde olabilir. Farklı 

kuşakların belleğinde Ege kentlerinin nasıl temsil edildiği, kent hafızasına nasıl yaklaştıklarını 

araştırmak... Derinlemesine mülakat çalışmaları, fotoğraf ve görsellerin toplanması, sözlü tarih 

çalışmalarıyla kapsamlı bir kent belleği çalışması yapılması oldukça elzemdir. Bu çalışma İzmir 

gibi bir kentin, göç alma ve değişim sürecinde süreklilikleri ve kopuşları, yaşama geçirerek zen-

ginleşip zenginleşmediğinin de araştırmasıdır. 

5  ‘Kenttaş’ kavramı, Keleş’in çalışmasından alınmıştır [Keleş, 2005].
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 Uzaklaşan Kıyının  
Unutulan Mekânları

Yrd. Doç.  Dr.  Ahenk YILMAZ
 [YAŞAR ÜNİVERSİTESİ MİMARLIK BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ]

Ünlü Japon asıllı İngiliz yazar Kazuo Ishiguro, Gömülü Dev isimli romanında yüzyıllar öncesi-

nin Britanya’sında geçen bir hikayeyle okuyucuyu hatırlama, unutma ve yer ilişkisi üzerine dü-

şünmeye davet eder.1 Bu kurguda, köylerin üzerine çöken görünmez bir sis herkesin belleğini 

etkilemekte, yazarın sözleriyle “sanki gece bir hırsızın gelip... en değerli ne varsa alıp götürmesi 

gibi” anılarını çalmaktadır. Sadece o anın bilgisine sahip olan insanlar, sisten arta kalan anı par-

çalarına tutunup, bölük pörçük imgeleri birleştirmeye çalışırlar. Bu parçalar, onların yaşamlarını 

sürdürmelerini olanaklı kılsa da geçmişlerini tümüyle tekrar bir araya getirmelerine, tüm hayat 

öykülerini eksiksiz hatırlamalarına imkan vermez. 

Aslında, İzmir gibi tarih boyunca üst üste yığılan katmanlardan oluşan kentlerdeki yaşam, tıpkı 

bu sis gibi geçmişin izlerini iç içe geçirerek, kimi zaman da silerek ya da beklenmedik bir anda 

karşımıza çıkararak etrafımızı sarar. Bugün büyük bir hevesle eğlenceli etkinliklerde, heyecanlı 

gösterilerde ya da sadece keyifli yaz akşamlarında Gündoğdu Meydanı’nı dolduran kentlilerin 

pek azı çevresinde toplandıkları heykelin ve üstüne bastıkları toprağın kısa bir süre önce deniz 

olduğunu bilir ya da düşünür. [Fotoğraf 1] Deneyim her ne kadar zamanla var olsa da, mekânda 

inşa edilir. Yerin hafızası, kişilerin belleğinde var olur olmasına ama şimdinin büyüsü bu hafıza-

yı yalnızca uzak bir geçmişin değil, aynı zamanda artık var olmayan bir yerin anısı haline getirir.

Alman tarihçi ve düşünür Walter Benjamin’in deyişiyle, “geçmişin savaş alanları” olan kentsel 

mekânlar, unutma ve hatırlama arasında hiç durmayan bir mücadeleye maruz kalırlar.2 Çünkü, 

bellek “geçmiş deneyimlerin temsili” olarak “orada öylece durmaz” sabit ve değişmez değildir.3 

Aksine ister bireysel, ister Maurice Halbwachs’ın tanımıyla “kolektif” olarak hatırlayalım, her ha-

tırlama sürecinde tüm yaşanmışlıklar ve travmalarla birlikte4 geçmişin yeni bir yorumunu ve 

dolayısıyla yeni bir bellek inşa ederiz.5 Her kolektif hatırlama süreci kolektif unutmayı da be-

raberinde getirir. Tıpkı bir madeni paranın iki yüzü gibi der Edward Casey, unutma ve hatırlama 

1  Abidin Kusno, The Appearances of  Memory: Mnemonic Practices of  Architecture and Urban Form, Durham; 
London: Duke University Press, 2010, 11.

2  Barbara A. Misztal, Theories of  Social Remembering, Berkshire: McGraw-Hill Education, 2003, 16.

3  Andreas Huyssen, Twilight Memories: Marking Time in a Culture of  Amnesia, London; New York: Routledge, 
1995, s. 3.

4  Richard F. Thompson, Memory: The Key to Consciousness, Washington: National Academies Yayınları, 2005, 1.

5  Edward Casey, Remembering: A Phenomenological Study, Bloomington: Indiana Üniversitesi Yayınları, 1987; 
2000, xxii.
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birbirini tamamlar ve kolektif belleği oluşturur.6 Bu sebeple, kentleri anlamak onları “kolektif 

belleğin topoğrafyaları” olarak okumayı gerektirir.7 Bu okuma sürecinde yerler, yani mekânsal 

deneyimin coğrafi özneleri, “geçmiş deneyimin belleğe aktarımının en güçlü araçlarından birisi 

olarak”8 hatırlamanın ve unutmanın sahneleri haline gelirler.9 İzmir Körfezi’nin sahil kesimleri 

de hatırlama ve unutma süreçlerinin kentsel sahnesi olarak, unutulmuş, artık var olmayan yer-

lerle ya da var olsa da bambaşka anlamlar taşıyan mekânlarla doludur. Yüzyıllardır doldurularak 

değiştirilen kıyı çizgisi denizi kara yapmış, her dolguyla yeni yerler yaratırken, eskiden kenarın-

da olan mekânlara ait gündelik yaşamı değiştirmiş ve bu mekânları yok olmaya ya da yeniden 

yeni anlamlarla var olmaya zorlamıştır. 

Gömülü Dev’in unutuş coğrafyasında, aynı zamanda kitabın kahramanları olan yaşlı bir karı-ko-

ca hayal meyal hatırladıkları oğullarını bulmak için yola çıkarlar. Her ayak bastıkları yeni yer ve 

tanıştıkları yeni yaşamlarla, kendi geçmişlerinin parçalarını toplamaya başlarlar. Ağır ve aldatıcı 

sisin etkisindeki bu yolculuğu aslında kendi geçmişlerine, diğer bir deyişle kaybolan hatıralarına 

yapmaktadırlar. Bu makale de böyle bir yolculuğun ilhamıyla, İzmir’de sürekli bir değişimle unu-

tulan kıyının izini, bugünden geçmişe doğru sürer. Mekanları bugüne yansıyan ya da unutulmuş 

hikayeleri üzerinden, sundukları gündelik yaşamla şu an ve geçmiş arasında gelgitlerle analiz 

etmeyi amaçlar. Kuşkusuz ki İzmir’de bu analizi gerçekleştirmek için sayısız mekân mevcuttur. 

Ancak, bu makale İzmir’in bugününde ve geçmişinde üstlendikleri rollerin, tarih içerisindeki de-

ğişen önemine göre belirlenmiş birkaç yer ve o yerlerle ilişkili an[ı]lara odaklanır. 

Punta Dolgusu ve Kordon Yaşamının Değişimi
İzmir kent kimliğinin en önemli parçalarından biri olan Kordon10 hattının, kentliler tarafından 

özellikle güzel havalarda sıkça kullanılan geniş yeşil kamusal alanları bugünkü görünümünü 

1990’larla başlayan imar sürecinde aldı. 1991 yılında, dönemin hükümetinin taleplerine uygun 

olarak Karayolları Müdürlüğü tarafından kentin güneyinden gelen Mustafa Kemal Sahil Bulva-

rı’nı, limanı da içine alan çok şeritli hızlı bir araç yoluyla, Bornova yönüne bağlamaya karar veril-

di.11 Aslında bu kararın ilk nüveleri, 1955 yılında hazırlanan İzmir imar planında bulunmaktaydı. 

6  Casey, Remembering, xii.

7  Misztal, Theories of  Social Remembering, 16.

8  Casey, Remembering, 186-187.

9  Abidin Kusno, The Appearances of  Memory: Mnemonic Practices of  Architecture and Urban Form, Durham; 
London: Duke University Press, 2010, 11.

10  2009 yılında gerçekleştirilen bir çalışmada, İzmir’de yaşayanlarla kent kimliği algısına yönelik bir çalış-
mada İzmirlilere, “İzmir denince akıllarına ilk hangi kelimenin geldiği” sorulmuş. Verilen cevaplardan ilk 
üç sıradaki kelimeler; “Deniz”, “Kordon” ve “Saat Kulesi” olarak belirlenmiş. İnci Uzun, T. Didem Akyol 
Altun ve Eylem Bal, “İzmirli’nin İzmir’i: Kentlinin Belleğindeki Mekansal Temsiller”, Ege Mimarlık 76, no.1, 
2011, s. 35.

11  Deniz Güner, “From wreckage to Urban Void: İzmir Kordonboyu’s Waterfront Redevelopment”, in Ar-
chitecture in Turkey Around 2000: Issues in Dİscourse and Practice, yay. haz. Tansel Korkmaz, Ankara, Mimarlar 
Odası, 2005, p. 75.
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Plan tüm sahil şeridinin, Çanakkale yönünden Aydın istikametine doğru hızlı bir araç yoluna 

dönüştürülmesini öngörmekteydi.12 Bu karar çerçevesinde, 1997 yılında Kordon dolgusu çalış-

maları hızla başlatıldı ve iki şeritli sahil yolunun kaldırım kısmını da içine alan tüm kıyı kesimi 

insan boyunu aşan bir dolguyla kapatıldı. Şarkılarda, şiirlerde yer etmiş Kordon Boyu’nun, de-

nizle fiziksel ve görsel teması tümüyle silindi. Koruma Kurulu’nun, yerel mahkemenin ve Da-

nıştay’ın durdurma kararlarına rağmen yol dolgusu ve bağlantı viyadükleri, 1998 yılına kadar 

hızla tamamlandı.13 1999 yılındaki seçimlerle değişen hükümet, kentin önde gelen sivil toplum 

kuruluşlarının ve meslek odalarının yüksek sesle dile getirdiği itirazları neticesinde, yol inşaa-

tından tamamen vazgeçti.14 Ancak, Kordon kıyısı metrelerce ileriye taşınmış, hayatın akışından 

kopmuş, tüm bu süreç ortada geri alınması mümkün olmayan kentsel bir iz bırakmıştı. 2000 

yılında Belediye tüm sahil dolgusunu kentsel bir yeşil alana dönüştürmek için harekete geçti ve 

Kordon’un bugün de kullanılan yeni peyzajı, 2004 yılında tamamlandı.15

Bu yeni peyzajda kuşkusuz ki Kordon’un deniz üzerinde en göze çarpan yapısı, 2003 yılında mi-

mar Ahmet Eyüce tarafından tasarlanan Alsancak Vapur İskelesi’dir. Kare planlı ve kırma çatılı 

olarak inşa edilmiş olan iskele, aynı hizada, silinmiş kıyı izi üzerinde, apartmanlara çok daha 

yakın bir konumda bulunan eski iskelenin yerine inşa edilmişti. Eski iskele de kare planlı bir 

yapı olmakla beraber, özellikle kara yönü sahil yaşamına oldukça kapalı, betonarme bir yapıydı. 

Bugünkünden farklı olarak dolgu öncesinin, Kordon boyunun eskiden Punta diye adlandırılan 

kesiminde bir deniz üstü yapısı daha bulunmaktaydı: Palet Restoran. Dolgu inşaatı sırasında 

Bayraklı’ya taşınarak vapur iskelesi olarak hizmet vermiş olan yapı Kordon’da restoran olarak 15 

Mart 1984 yılında açılmıştı. Katlanmış plak çatısı ve denizin üzerinde uçan imgesiyle kısa süre-

de Kordon’un sembollerinden biri haline gelmişti. Özellikle etrafındaki geniş açık oturma alanı 

kentlilerin uzun Kordon sefalarının önemli bir durak noktasını oluşturmaktaydı. 

Palet Restoran ve Alsancak Vapur İskelesi her ne kadar deniz üzerinde olsalar da, apartmanla-

ra yakın konumları sebebiyle “duvar” diye de adlandırılan Kordon, yapı dilinin denize uzanan 

yatay kolları gibi algılanmaktaydılar. [Fotoğraf 3] Aslında Kordon’daki bu duvarlaşmış yapı-

laşmanın kökeni de tıpkı Kordon dolgusu gibi, 1955 yılında hazırlanan imar planıyla alınan bir 

takım kararlara dayanmaktaydı. Planın kat artırımına ilişkin sağladığı serbestlik ve akabinde 

1964 yılında yürürlülüğe giren kat mülkiyeti kanunu16 Kordon boyunun tümüyle değişmesine, 

on yıldan kısa bir sürede alçak katlı bahçeli evlerin yerini altı-yedi katlı apartman bloklarının 

almasına sebep oldu.17 İzmir’in tüm kentsel dokusunu derinden değiştiren ve mekânsal ölçekte  

12  Güner, “From wreckage to Urban Void”, p. 74.

13  Hasan Topal, “Kordon Dolgu Alanının Bir Kentsel Mekana Dönüşümü”, Ege Mimarlık 35, no.3, 2000, 
s. 18-19.

14  Güner, “From wreckage to Urban Void”, p. 75.

15  Age., pp. 83-87.

16  Age., p. 72.

17  Hülya Gölgesiz Gedikler, “1950-1960 Yılları Arasında İzmir’de Gündelik Yaşam”, yayınlanmamış dokto-
ra tezi, Dokuz Eylül Üniversitesi Atatürk İlkeleri ve İnkılap Tarihi Enstitüsü [İzmir, 2006], p. 58.
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unutuşun önemli bir parçası olan bu süreç de kent belleğinde en az ‘Büyük Yangın’ kadar tahrip 

edici bir etki bıraktı. Bu değişimin öncesinde, Kordon’daki yalıların henüz yıkılmadığı, özellik-

le Punta bölgesinin alçak katlı XIX. ve erken XX. yüzyıl dokusunu koruduğu dönemde, denizin  

[Fotoğraf 2] Palet Restoran [Adnan-Şükran Ölçücüoğlu Bağışı Fonu, Ahmet Piriştina Kent Arşivi ve Müzesi]

[Fotoğraf 3] Palet Restoran ve Alsancak Vapur İskelesi [Adnan-Şükran Ölçücüoğlu Bağışı Fonu, Ahmet 
Piriştina Kent Arşivi ve Müzesi]
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üzerinde ne Palet Restoran ne de betonarme iskele bulunmaktaydı. 1960’lar öncesinde betonar-

me iskelenin yerinde benzer bir kare plana sahip ahşap bir iskele, Palet Restoran’ın yerindeyse, 

Altay Lokali bulunmaktaydı. [Fotoğraf 4]. 

Altay Lokali, özellikle 1940-1950’li yılların önemli bir sosyal buluşma mekânıydı. L planlı bu 

yapı, Kordon’a görsel olarak kapalı cephesiyle tümüyle önündeki geniş güverte terasa açılmakta, 

merkezinde sonradan kapatılan açıklıktan, denize girmeye imkân tanımaktaydı. Eski Altay Spor 

Kulübü Başkanı Erdoğan Tözge, o günlerin Kordon yaşamını ve lokali, Yaşar Aksoy’un gerçek-

leştirdiği röportajda şöyle anlatır: “Yaz akşamları, deniz üstündeki Altay Lokali’nden çıkmazdık. 

Lokalde çalışan Demirsporlu güreşçilerin minderleri üzerinde uyurduk. Lokalin ortasındaki boş-

luktan denize girer, balık avlardık. Küçük mutfağımız gazino gibiydi, plak çalar, soğuk biraları 

devirir, mutfağı işleten, ızgara köftesi meşhur koyu Altaylı Emine ile dans ederdik.”18

Ağırlıklı olarak Alsancak’ta yaşayanlar tarafından kullanılan lokal binası, Kordon aksının nere-

deyse sonunda, liman öncesindeki konumuyla sadece Kordon’da yürüyenler için değil, otobüsler 

18  Yaşar Aksoy, “Güzel Alsancaklı, Büyük Altaylı,” http://www.hurriyet.com.tr/guzel-alsancakli-buyuk-al-
tayli-16452260 [Erişim: 3 Şubat 2017].

[Fotoğraf 4] Palet Restoran ve Alsancak Vapur İskelesi [Adnan-Şükran Ölçücüoğlu Bağışı Fonu, Ahmet 
Piriştina Kent Arşivi ve Müzesi]
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ve Kordon’da 1937 yılına kadar ulaşımı sağlamış olan tramvay19  için de önemli bir röper noktasıydı. 

Uzun süre atlı olarak hizmet veren tramvayın üzerinde gittiği raylar, gündüzleri halkı Konak 

Meydanı’ndan Kordon boyunca taşımak için kullanılıyor, geceleri ve sabahın erken saatlerin-

deyse yük taşımak için yerini trenlere bırakıyordu.20 [Fotoğraf 5 ve 6] Aslında bu hat, Osmanlı 

19  Özen Eyüce, “Resimlerle Geçmişten Günümüze Konak”, Ege Mimarlık 35, no.3 [2000]: s. 6.

20   Erdem Ömüriş, “Bir Kamusal Alan Örneği Olarak Konak Meydanı’nın Mekan Kullanımı Açısından 
İncelenmesi”, yayınlanmamış yüksek lisans tezi, Ege Üniversitesi, Sosyal Bilimler Enstitüsü, Sosyal Psikoloji 
Anabilim Dalı, 2007, s. 50.

[Fotoğraf 5] Konak Meydanı’ndan Kordonboyu’na hizmet veren atlı tramvay.

[Fotoğraf 6] Konak Meydanı’ndan Kordonboyu’na uzanan tramvay hattı.
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döneminde üç İngiliz tüccara sağlanan imtiyazlarla, 1867 ve 1876 yılları arasında oluşturulan 

Kordon liman ve rıhtım projesiyle birlikte inşa edilmişti.21 Osmanlı hükümeti ve İngiliz girişim-

ciler arasında imzalanan anlaşmanın şartları çerçevesinde bu rıhtım, Sarı Kışla’dan Aydın-Sm-

yrna demiryolu hattının son durağı olan Alsancak Garı’na kadar yapılmıştı.22 XIX. yüzyılın ilk 

yarısının ortalarında Kordon ilk kez oluşmaya başlamış, “sahil boyunca, kamuya açık bir sokak” 

fikri ilk o zaman doğmuştu.23 Onun öncesinde denizle doğrudan temas, sahildeki yalılarda yaşa-

yan ağırlıklı olarak Levantenlerin oluşturduğu zengin tüccar kesimine ve konsolosluklara özel 

bir ayrıcalıktı. Denize açılan birkaç ara sokak haricinde Punta bölgesinde kıyı, 1702 yılında İz-

mir’i ziyaret eden Fransız gezgin Joseph Pitton de Tournefort’un sözleriyle, fırtınalı havalarda 

“dalgaların evleri dövdüğü,” neredeyse deniz üzerinde yaşayan bir yerdi.24

Değirmendağı’nın Kıyısı
Kordon’dan güneybatı yönüne ilerleyip, Konak Meydanı’nın diğer tarafına geçtiğimizdeyse, ne-

redeyse 1980’li yıllara kadar devam etmiş olan denizin üstünde bir kıyı yaşamından bahsetmek 

mümkündür. Özellikle sahildeki konutların kullanımına açık olan deniz banyoları ve iskeleler, 

tüm Asansör-Göztepe-Güzelyalı hattı boyunca yoğun bir deniz-konut yaşamı ilişkisi sağlamak-

taydı. [Fotoğraf 7] Aslında XIX. yüzyıl ortalarına kadar, bugünkü Bahri Baba Parkı dolaylarında 

kentsel doku sona ermekte25 yerleşimler sonrasında geniş bahçeli evlerin sıralandığı, kıyıdan 

içeriye kısmi olarak ilerleyen, kırsal bir doku olarak devam etmekteydi. Kent bu aksta, ilk olarak 

1865 yılında Karataş’ın imara açılmasıyla gelişmeye başladı.26 Bu bölgeye ilk olarak İkiçeşme-

lik ve Agora’da yaşayan Museviler taşınmışlar, Yahudihanelerde, yani aile evlerinde yaşamaya 

başlamışlardı. Dönemin İzmir Valisi Mithat Paşa tarafından 1880 yılında, bugünkü Mithat Paşa 

Caddesi kullanıma açıldı ve 1883 yılında cadde boyunca Konak Meydanı’ndan yola çıkarak Kara-

taş-Karantina bölgesinden, Göztepe’ye kadar ulaşan bir tramvay hattı inşa edildi.27 1891 yılında 

Halil Rıfat Paşa Caddesi’nin açılmasıyla, bu yöndeki imar hareketleri arttı.28 Fakat hâlâ Konak 

ve Karataş arasındaki alan -Kalafathane olarak biliniyor- gemilerin tamir alanı olarak kullanı-

lıyordu. [Fotoğraf 8] Bu alanın hemen üstünde bulunan Değirmendağı eteklerindeyse, Yahudi 

mezarlığı bulunmaktaydı.

21  Halil İbrahim Alparslan, “19. Yüzyılda İzmir’in Demografik ve Mekansal Durumu”, Ege Mimarlık 89-90, 
n. 1 [2015]: s. 49.

22  Cana Bilsel, “19. Yüzyılın İkinci Yarısında İzmir’de Büyük Ölçekli Kentsel Projeler ve Kent Mekanının 
Başkalaşımı”, Ege Mimarlık 36, n. 4 [2000]: s. 36.

23  Rauf  Beyru, “19. Yüzyılda İzmir’de Eski İskeleler Hakkında Kısa Bir Not”, Ege Mimarlık 26, n. 2 [1998]: s. 40.

24  Alparslan, “19. Yüzyılda İzmir’in Demografik ve Mekansal Durumu”, s. 48.

25  Eyüce, “Resimlerle Geçmişten Günümüze Konak”, s. 4.

26  Deniz Güner, yay. haz., İzmir Mimarlık Rehberi [İstanbul:Mas, 2005], p. 52.

27  Ömüriş, Bir Kamusal Alan Örneği Olarak Konak Meydanı’nın Mekan Kullanımı Açısından İncelenmesi, s. 49.

28  Güner, İzmir Mimarlık Rehberi, p. 52.
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Bu bölgenin yapısı temel olarak Rahmi Bey’in, 1913 yılında İzmir’e vali olarak atanmasıyla de-

ğişti. Kentte yapısal dönüşümler gerçekleştirme amacında olan Rahmi Bey, İzmir genelinde kent 

içinde kalmış olan mezarlıkların taşınması girişimleri içerisinde şimdiki Bahri Baba Parkı’nın 

bulunduğu alandaki Yahudi mezarlığı taşınmış, Kalafathane temizlenerek, kamusal kullanı-

ma açılmıştı. Rahmi Bey aynı zamanda kente yeni kimliğine uygun büyük kamusal mimarlık  

[Fotoğraf 7] Asansör ve Salhane Sahili [Ayla Altınözlü Altay-Tülin Altınözlü Ildır-Aynur Altınözlü Bağışı 
Fonu, Ahmet Piriştina Kent Arşivi ve Müzesi]

[Fotoğraf 8] Eski Kalafathane Bölgesi [Apikam Görsel Belgeler Fonu, Ahmet Piriştina Kent Arşivi ve Müzesi]
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eserleri de kazandırma isteğindeydi. Bu çerçevede, Vali Rahmi Bey’in talimatıyla Bahri Baba Par-

kı ile aynı zamanda 1925 yılında, Türk Ocağı binasının yapımına başlandı.29 Sanayi-i Nefise’den 

mezun olan Necmettin Emre tarafından, ‘Milli Üslupta’ tasarlanan yapı 1926 yılında tamamlandı. 

Denize sıfır olarak inşa edilen yapı, ‘Osmanlı Canlandırmacılığı’ olarak da bilinen bu üslubun 

cephe oranları, saçak, kemer ve yarım kubbe gibi mimari dil özelliklerini içermekteydi.30 Nec-

mettin Emre yapıyı, ana cephesi deniz olacak şekilde tasarlamış ve bu cephede körfez manzara-

sını izlemeye imkân verecek geniş pencereli oturma mekânları, teras ve balkonlar oluşturmuştu. 

Özellikle zemin kattaki geniş terastan deniz seviyesine inen merdivenler ile binadaki yaşamın 

denize kesintisiz akmasına imkan vermişti. “Türk Ocakları içerisinde en faallerinden biri”31 ola-

rak hizmet veren yapı 1932 yılında Türk Ocakları’nın kapatılmasıyla Halkevi’ne dönüştürülerek, 

yan parsellerinin de temizlenip, düzenlenmesiyle geniş bir bahçeye kavuşmuş ve tiyatro, açık 

hava sineması ve cambaz gösterileri gibi etkinliklerle kentin sosyal hayatını renklendirmeye 

başlamıştı.32 Özellikle 18 Ekim 1929 tarihinde, Konak-Güzelyalı arasında elektrikli tramvayların 

çalışmaya başlaması33 bölgeye olan ilgiyi arttırmıştı ve İzmir için kıyı şeridindeki sosyal yaşa-

mın, bu alana doğru da yayılmaya başlamasına imkan tanınmıştı. Bu akışın bir parçası olarak 

Türk Ocağı’nın yanına, bugün Orduevinin olduğu alana İsmet Gazinosu açıldı. Gazino içkili ve 

içkisiz mekânlarıyla özellikle yaz akşamlarında orta gelir grubundaki geniş bir kesime hizmet 

veriyordu.34 [Fotoğraf 9 ve 10] Eski bir İzmir’li [Cavit Kürek] bu gazinoda geçen bir anısını şöyle 

anlatır: “... Önce Hafız Burhan çıktı sahneye. Gazel okumada Hafız Burhan’ın üstüne adam yoktu. 

O şarkı söylemeye başladığında Karantina, Asansör, Değirmenbaşı, Eşrefpaşa, Damlacık, İkiçeş-

melik hatta Asmalımescit mahalleleri rahatlıkla sesini duyabilirdi. İkinci olarak zayıf, kara kuru, 

kısa boylu, laf aramızda biraz da çirkin bir kız çıktı sahneye. Kılığına bakıldığında ‘Bundan da 

şarkıcı mı olur diye düşünürdü insan, bir nefeslik canı var.’  Ama şarkı söylemeye başladığında 

şaşırıp kalırdın, bu ses bu minnacık kızdan nasıl çıkıyor? Bu kızın adı, Safiye Ayla idi...”35

Halkevi olarak düzenlediği spor ve sanat etkinlikleriyle, 1944-1951 yılları arasında kentin sos-

yal yaşamına önemli katkılarda bulunan Türk Ocağı binası 1957 yılında Devlet Tiyatroları’na 

tahsis edilmesiyle şimdiki işlevini kazandı.36 İsmet Gazinosu’ysa önce çay ocağına dönüşmüş,  

29  Ayşe Deniz Temiz, “Tarihi Kent Merkezi Kemaraltı’nda 19. Yüzyıldan Bugüne Meydana Gelen Mekan-
sal Dönüşümler,” İzmir Kent Kültürü Dergisi 4, no. 2 [2001]: 85.

30  Sibel Bozdoğan, Modernizm ve Ulusun İnşası: Erken Cumhuriyet Türkiyesi’nde Mimari Kültür, çev. Tuncay Birkan 
[Metis: İstanbul, 2008], s. 31.

31   Günver Güneş, “Türk Devrimi ve İzmir Türk Ocağı”, Çağdaş Türkiye Araştırmaları Dergisi 3, no.8 
[1998]: s. 111.

32  Gedikler, 1950-1960 yıllrı arasında İzmir’de Gündelik Yaşam, p. 58.

33  Eyüce, “Resimlerle Geçmişten Günümüze Konak,” 6.

34   Gedikler, 1950-1960 Yılları Arasında İzmir’de Gündelik Yaşam, p. 521.

35  Cavit Kürek, “İzmir’in Kavakları Bardak Oldu!” İzmir Kent Kültürü Dergisi 3, no.1 [2001]: s. 30-31.

36   Cengiz Yazıcı, “Türk Ocağı’ndan Devlet Tiyatrosuna”, İzmir: Kültür ve Turizm Dergisi, http://www.izmir-
dergisi.com/tr/mimari/687-turk-ocagi-ndan-devlet-tiyatrosu-na, [Erişim 2 Haziran 2017].
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sonrasındaysa istimlak çalışmaları sırasında kapanıp gitmiştir. Bu bölge, 1980’li yıllara kadar 

kentlinin denizle buluşup iyi vakit geçirdiği önemli sosyalleşme alanlarından bir tanesi olma 

vasfını korudu. Ancak, 1955 yılında planlanan, 1977 yılında inşaatına başlanan ancak imalat  

[Fotoğraf 9] Türk Ocağı ve İsmet Gazinosu [Apikam Görsel Belgeler Fonu,  
Ahmet Piriştina Kent Arşivi ve Müzesi]

[Fotoğraf 10] İsmet Gazinosu [Ayla Altınözlü Altay-Tülin Altınözlü Ildır-Aynur Altınözlü Bağışı Fonu, Ahmet 
Piriştina Kent Arşivi ve Müzesi]
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hataları sebebiyle durdurulan ve 1980’lerde tamamlanan Mustafa Kemal Sahil Bulvarı dolgusu37 

bölgeyi tümüyle denizden kopardı. Bu dönüşüm, bu alandaki eğlence kültürünün de yavaş ya-

vaş sonunu getirdi. Günümüzde eski Türk Ocağı, şimdiki Devlet Tiyatroları Konak Sahnesi yapısı 

hem yoğun araç akışı hem de kıyı projesi kapsamında yapılan yeni dolgularla denizden tümüyle 

kopmuş bir haldedir. Denizle iç içe tasarlanan terası değil kıyıya dokunmak, kıyıdan bile görü-

nemez bir haldedir. [Fotoğraf 11]

Konak’ın Önü ve Sandal Limanı
İzmir’de sahil araç yollarının, kent yaşamının denizle ilişkisini en çok dönüşüme uğrattığı yerler-

den birisi de kuşkusuz resmi kaynaklarda adı, ‘Atatürk Meydanı’ olarak geçen ancak İzmirliler için 

Konak Meydanı olarak bilinen alandır. Alan bu günkü görünümünü Ahmet Piriştina’nın Belediye 

Başkanlığı sırasında hazırlanan ve 2003 yılında tamamlanan, mimar Ersen Gürsel tarafından ta-

sarlanan projeyle kazandı. Geniş bir alanı kapsayan bir peyzaj düzenlemesi olan projenin sloganı, 

kentin kıyısından kopuşuna bir nazire olarak, “Konak Meydanı denizle yeniden buluşuyor” olarak 

ilan edilmişti.38 Öncelikli amaç sloganda da ifade edildiği gibi Kemeraltı’ndan gelen yoğun yaya 

akışını kesintisiz olarak Konak Vapur İskelesi’ne bağlamaktı. Çünkü projenin inşasından önceki 

Konak Meydanı’nın en belirgin özelliği kuşkusuz ki geniş ve tanımsız boşluklarıyla, kentliyi de-

nizden koparan yoğun trafik akışıydı. Sahil Bulvarı’nın dolgusu gerçekleştirilip yol açılamadığı 

için tamamlanamayan kıyı alanları, dolmuş/otobüs durakları ve araç park alanı olarak kulla-

nılmaktaydı. Kentsel yaya akışları araç ve yaya yollarının akslarıyla büyük oranda bölünmüş, 

tüm alan tanımsız bir hale gelmişti. Mithatpaşa Caddesi’nden gelerek Yalı Camii ve Saat Kulesi  

37  Derya Öncül, “1980-1983 Sıkıyönetim Döneminin Konak Meydanı”, Ege Mimarlık 59, no. 4 [2006]: s. 24.

38  Ersen Gürsel, “Konak Meydanı ve Çevresi Düzenleme Projesi”, Ege Mimarlık 50, no. 2 [2004]: s. 44.

[Fotoğraf 11] Türk Ocağı’nın, günümüzdeki konumu [Ahenk Yılmaz Arşivi]
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arasından geçen trafik yolu Kemeraltı aksını tümüyle kuleden, Yalı Camii’ni de denizden kopar-

mıştı. Yıllar içinde artan araç yoğunluğuyla birlikte, yaya geçitleri yeterli olmayınca kenti tekrar 

kıyıya bağlamak için de yaya köprüleri inşa edilmişti [Fotoğraf 12]. 1981-1983 yılları arasında 

gerçekleştirilen Belediye Binası ve ek hizmet yapılarının inşası39 caddenin kıyıya alınarak kule 

ve camii arasındaki alanın yayalaştırılması gibi müdahaleler, meydanın kamusal etkisini arttır-

mak için yeterli olmuşsa da aynı zamanda tümüyle kıyıdan kopmasına sebep olmuştu. 

Her ne kadar bu kopuşun önüne geçmek, Ersen Gürsel’in hazırladığı projenin temel amaçlarından 

birisini oluştursa da projenin çok vurgulanmayan bir diğer amacı da yıkılarak kent hafızasından 

silinmiş meydanın simge yapılarını kentlilere gündelik yaşamları içerinde tekrar hatırlatmaktı. 

Kuşkusuz ki bu izlerin en önemlisini, 1955-1957 yılları arasında yıkılmış olan Sarı Kışla’nın dış 

duvarları oluşturur.40 Sarı Kışla, bugünkü Milli Kütüphane’nin olduğu ve o zamanlar on adet sa-

bun atölyesinin, dükkanların ve bir Yahudihanenin bulunduğu deniz kıyısında yer alan sokağın 

kıyı tarafının doldurulmasıyla elde edilen alana, antik Smyrna kenti stadyumunun ve amfi ti-

yatrosunun mermerleri kullanılarak 1827 yılında yapılmıştı.41 Üç katlı yapı inşa edildiği tarihten, 

yıkıldığı tarihe kadar Konak Meydan’ına kimliğini veren ana unsurlardan birisi olmuştu. 

39  Derya Öncül, “1980-1983 Sıkıyönetim Döneminin Konak Meydanı”, Ege Mimarlık 59, no.4 [2006]: s. 24.

40  Gürsel, “Konak Meydanı ve Çevresi Düzenleme Projesi”, s. 45.

41  Eyüce, “Resimlerle Geçmişten Günümüze Konak”, s. 4.

[Fotoğraf 12] Konak Meydanı’nın, 1980’li yıllardaki görünümü [Ahenk Yılmaz Arşivi]





Fotoğraf: Kadifekale’den İzmir’in Genel Görünümü-APİKAM Görsel Belgeler Fonu
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Aslında meydan, “Abdülhamit’in Osmanlı tahtına çıkışının 25. yıldönümü kutlamaları çerçe-

vesinde, 1 Eylül 1901’de42 S. Reynolds tarafından tasarlanan Saat Kulesi’nin43 inşasından, Sarı 

Kışla’nın yıkıldığı 1950’li yıllara kadar karakterini büyük oranda benzer bir şekilde korumuş-

tu. [Fotoğraf 13] 1883 yılında açılan atlı,44 sonrasında elektrikli tramvay hattı, Saat Kulesi’nin 

çevresini dönerek alanı kolay ulaşılabilir kılmaktaydı. Tramvay hatları 1941 yılında sökülerek45 

yerlerini otobüs ve troleybüslere bırakmış olsa da meydan, kentli için tüm ağır kamusal yapıla-

rına rağmen önemli bir sosyal merkez olmuştu. Günümüzde üst katı kaderine terk edilmiş olan, 

1938 yılında inşa edilen Ankara Palas otelinin46 giriş katındaki pastane, 1940’lı ve 1950’li yıllarda 

özellikle politikacılar ve gazeteciler için önemli bir buluşma noktasıydı.47 1950’li yılların başın-

da, eski ahşap Konak Vapur İskelesi yerini alan yeni betonarme iskele, üst katında açılan Deniz 

Restoran ve gazinosuyla bu canlı sosyal yaşama destek vermeye başlamıştı.48

O yılların Konak Meydanı’na baktığımızda, Kemeraltı’nın denize açılan yüzü olan oldukça insan 

ölçeğine yakın, denizle iç içe yaşayan ve tanımlı bir alanla karşılaşırız. 1951 yılında İzmir için 

42  Ömüriş, Bir Kamusal Alan Örneği Olarak Konak Meydanı’nın Mekan Kullanımı Açısından İncelenmesi, s. 49.

43  Eyüce, “Resimlerle Geçmişten Günümüze Konak”, s. 5.

44  Orhan Ekinci, “Tramvay İzmir’de de Vardı”, Ege Mimarlık 2, no.2 [1991]: s. 46.

45  Öncül, “1980-1983 Sıkıyönetim Döneminin Konak Meydanı”, s. 24.

46  Gürsel, “Konak Meydanı ve Çevresi Düzenleme Projesi”, s. 45.

47  Gedikler, 1950-1960 Yılları Arasında İzmir’de Gündelik Yaşam, p. 512.

48  Age., p. 509.

[Fotoğraf 13] Sarı Kışla ve Saat Kulesi [Apikam Görsel Belgeler Fonu, Ahmet Piriştina Kent Arşivi ve Müzesi]
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yeni imar planı elde etmek amacıyla ve 1956 yılındaysa Konak Meydanı’nı düzenlemek amacıyla 

açılan yarışmaların şartnamelerinden okunabileceği kadarıyla Meydan’ın bu kimliği, Kışla’nın 

yıkımından sonra da korunmak istenmiş, ancak iki yarışmadan da elde edilen projeler uygulan-

mamıştır.49 1955-1980 yılları arasında önce Sarı Kışla ve Gümrük depoları, sonrasındaysa Hükü-

met Konağı’nın yanında yer alan 1886 yılında İdadi [lise] olarak inşa edilip, 1970’lerde Adliye ola-

rak kullanılırken yıkılan yapılarla, alan tümüyle boşaldı.50 Günümüzdeki Hükümet Konağı bile 

o tarihlerden bu güne ulaşamamış, 1970 yılında yanan yapının yerine, cephe özellikleri benzer 

bir şekilde korunarak tekrar inşa edilmiştir. Meydana bugün hala kullanılan ismini verense, 1804 

yılında inşa edilen ‘Katipoğlu Konağıdır’.51 Bu konak, 1867 yılında Katipoğlu Mehmed Paşa’nın 

bizzat II. Mahmud’un emriyle boğdurulması sonrası yıkılarak yerine Valilik olarak kullanılmak 

üzere, 1868 ve 1872 yılları arasında İzmirli mimar Rokos Vitalis’e52 yeni bir konak inşa ettirilir.53 

Aslında, Meydan da günümüze kadar karakterini büyük oranda koruyarak gelen en eski yapı, 

Yalı Camii’dir. 1755 yılında Ayşe Hatun tarafından bir medrese kompleksiyle birlikte yaptırılan 

ve ‘Ayşe Hatun’ ismiyle de bilinen camii, deniz kenarında olması sebebiyle Yalı Camii olarak anı-

lagelmiştir.54 Bugünkü Yalı Camii’ni deniz kenarında hayal etmek pek çoklarına zor gelebilir, 

ancak kuşkusuz daha zor olan bu alanın büyük bir kısmının, XVIII. yüzyıla kadar ‘Sandal Limanı’ 

ismiyle bilinen, küçük bir koyu saran bir burun olduğudur.55

Antik dönemden beri İzmir ticaretinde önemli bir doğal liman olan Sandal Limanı’nı ilk olarak 

şehri istila eden Timur, limanın girişine konan taşlarla doldurmaya başlamıştır. İzmir’i 1764 yı-

lında ziyaret eden İngiliz seyyah Chandler’ın seyahatnamesinden öğrendiğimiz kadarıyla da bu 

tarihlerde tümüyle kapanarak, sadece çok yağmur yağdığında gölleşen bir boşluk haline gel-

miş56 19. yüzyıl başındaysa neredeyse tümüyle kapanarak, yapılaşmıştır.57 Evliya Çelebi 1670 ve 

1671 yılları arasında İzmir’i ziyareti sırasında bu limanı şöyle tarif eder: “Gümrük önündeki bi-

nanın sol tarafındaki kalenin solunda bir küçük limanı vardır, 200 gemi alır.”58 Evliya Çelebi’nin 

limanla birlikte bahsettiği kalenin ilk yapılış tarihi, XIV. yüzyılda St. Jean Şovalyeleri tarafından 

onarılan ve 1666 yılında neredeyse tümüyle yeniden inşa edilen ‘Aya Petro’, ‘Moti’, ‘Sancak’ ya da 

nam-ı diğer ‘Ok Kalesi’dir’.59 

49  “İzmir Şehri İmar Planı”, Arkitekt 249-52, no.5-8 [1952]: s. 5; “İzmir Konak Sitesi Proje Müsabakası”, 
Arkitekt 284, no. 2 [1956]: s. 5.

50  Ömüriş, Bir Kamusal Alan Örneği Olarak Konak Meydanı’nın Mekan Kullanımı Açısından İncelenmesi, s. 49.

51  Eyüce, “Resimlerle Geçmişten Günümüze Konak”, s. 4.

52  Çınar Atay, İzmir Rıhtımında Ticaret, Kordonboyu’nda Yaşam: 1610-1940 [İzmir: İzmir Ticaret Odası, 2012], p. 62.

53  Yaşar Ürük, “Kemeraltı’nın Başladığı Nokta: Konak”, İzmir Kent Kültürü Dergisi 4, no.2 [2001]: s. 102.

54  Ömüriş, Bir Kamusal Alan Örneği Olarak Konak Meydanı’nın Mekan Kullanımı Açısından İncelenmesi, s. 48.

55  Beyru, “Geçmişten Günümüze İzmir’de Planlama ve İmar Uygulamaları”, s. 42.

56  Age., 46.

57  Alparslan, “19. Yüzyılda İzmir’in Demografik ve Mekansal Durumu,” s. 47.

58  Evliya Çelebi, Seyahatname, cilt 8 [İstanbul: Üçdal, 1986], s. 535.

59  Galip Ergeneci, “Unutmayalım Diye,” Ege Mimarlık 15, n. 1 [1991]: s. 39.



Fotoğraf: 1900’lü Yılların Başlarında Yemiş Çarşısı/ Kemeraltı/ İZMİR 
Yıldırım KARATAY (Bağış Fonu)-APİKAM
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Kale, Hisar Camii’nin yanında, Sandal Limanı’nın en kuzey ucunda yer almakta ve koya giriş çı-

kışların kontrolünü sağlamaktaydı.60 Evliya Çelebi, Seyahatname’sinde bugün tümüyle unutul-

muş olan, fakat yüzyıllar boyunca İzmir kıyısının en belirgin yapısı olan kaleden şöyle bahseder: 

“Deniz kıyısında, dörtgen şeklinde… etrafı 1280 evlidir. Kara tarafı hendektir. Bütün topları limanı 

korur. Kale içinde bir mescidi, yirmi nefer evleri vardır. Kale kapısı içinde buz gibi bir su kuyusu 

vardır. Deniz ortasında bir kalede böyle tatlı su bulunması hayrettir.” 61

Günümüz Konak Meydanı’nda deniz, gerek Kale gerek de Sandal Limanı kıyı çizgisinin çok 

ötesinde yoğun araç hatlarının ardında kent ve kentliyle buluşur. Sandal Limanı zaten çoktan 

kaybolmuş, Kemeraltı’nda Anafartalar Caddesi yayı olarak sadece bilen gözlere kendini hatırla-

tır olmuştur. ‘Denizi doldurma’ eylemiyle, yıllar boyunca uzaklaşan kıyı çizgisinin yer-sizleşen 

mekanlarının yerini yenileri almış, denizse yer-leştirmiştir. Konak’ın görece daha yeni yer-leşen 

kısmındaki geniş alanlar kaplayan, yüksek katlı kamu yapıları bugünkü halleriyle neredeyse hiç 

önceki kıyı hattının ya da yıkılmış yapıların bilgisini gündelik yaşamda hissettirmezler. Sadece 

Konak mı? Bugün Kordon’da yürüyen ya da Devlet Tiyatrosu İzmir Sahnesi’nin terasından cadde-

ye bakan pek az insan, kıyının kentten uzaklaşırken neleri alıp götürdüğünü, hangi mekanların 

ve o mekanları kullananların gündelik hayatlarının dolgunun altında kaldığını bilir. 

Sonuç: Sislerin İçinden
Gömülü Dev romanında, sis sebebiyle kaybettikleri geçmişlerinin peşine düşen yaşlı çift, dertle-

rine belki derman olur diye bir bilgeye giderler. Bilge, yaşlı çifte sorar: “Bu sisten kurtulmak iste-

diğinize emin misiniz? ... Sis bütün anıların üstünü örtüyor, iyilerin yanı sıra kötülerin de... Bazı 

şeylerin görünmeyip, zihnimizde gizli kalması daha iyi değil mi?” Yaşlı çift cevap verir: “Başımız-

da bu sis varken her anı değerli sıkı sıkı tutmamız gerek... Biz kötü anıları da geri almaya hazırız, 

bizi ağlatsalar ya da öfkeden tir tir titretseler bile. Çünkü paylaştığımız hayat bu, öyle değil mi?”62   

Yaşam tüm gücüyle akarken, İzmir’in geçmişinin izini sürmek kuşkusuz tüm kaybolan mekan-

lar ve o mekanların sunduğu denizle iç içe yaşamları hatırlamak hüzün vericidir. İzmir, kıyısına 

boylu boyunca eklenen her otoyol dolgusunun kenti denizden kopartan, kıyı yaşamını dönüştü-

ren, hatta çoğu zaman yok eden anıları, Gömülü Dev’de bahsi geçen hatırlaması kederlendiren 

anılara örnek olabilir. Konak Meydanı’nın insan ölçeğinde incelikli yapılarla çevrelenmiş halinin, 

Değirmen Dağı eteklerindeki gazinolardan yükselen eğlence seslerinin ya da alçak katlı, bahçeli 

yalılara neredeyse değen Punta kıyısının çok kısa bir süre içerisinde yittiğini bilmek hatırlama-

nın bedeli olur. Fakat kentin hikayesi sadece koruyup, saklayıp özenle hatırladıklarımızla değil, 

“geri almaya hazır olmamız” gereken, kimi zaman unutulmuş, kimi zaman itinayla unutturulmuş 

an[ı]larla tamamlanır ve biz ancak o zaman kente dair, gerçek bir kolektif bellekten söz edebiliriz. 

60  Ergeneci, “Unutmayalım Diye,” s. 39.

61  Çelebi, Seyahatname, s. 531.

62  Ishiguro, Gömülü Dev, s. 136.
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Deniz ve Bellek
Mualla ERKURT

[360 DERECE TARİH ARAŞTIRMALARI DERNEĞİ]1

Bellek; var olmamızın kanıtı, insan olduğumuzun en değerli tanığı. Deniz; uygarlığın döl yatağı 

Akdeniz’in, İzmir’in mayası, rüzgarı, dalgası, kıyıları, limanları, iskeleleri, kayıkları, deniz banyo-

ları, aşkları, şiirleri, resimleri... İnsan olduğumuzu taşıyan kıymetli değerleri bizlere kazandıran... 

Bizleri hiç gitmediğimiz sularla komşu kılan, bilmediğimiz dilleri duymamıza sebep olan, kor-

kunç deniz hikayeleriyle ürperten ya da sevindiren... 

İzmir; tarih boyunca değerli bir mücevher gibi parlayan, tüm güçlerin yaşamaya, sahip olmaya 

çalıştığı, iz bırakmak için çabaladığı coğrafya, Akdeniz’in önemli limanı. Akdeniz’e kıyısı olan 

yirmi bir ülkeyle, aynı denizi paylaşan bir körfez ve şehir.

İnsanlık tarihinin başladığı Anadolu topraklarına ve onu çevreleyen denizlere sahibiz.  Göbek-

litepe on iki bin, Çatalhöyük dokuz bin, İonlar ve Fenikelilerse çok daha yeni iki bin beş yüz yıl 

önce buradalardı. Bornova’da bulunan Yeşilova Höyüğü, sekiz bin yıl önceye tarihleniyor. Tüm bu 

uygarlıklar, miraslarını bir sonrasına bırakarak tarihin derinliklerine çekilmişler. Ne zaman ihti-

yacımız olsa yerlerinde bulabiliriz onları, yeter ki unutmayalım ve yok etmeyelim. Unutmayalım 

ve yok etmeyelim ki, üzerine yenilerini koyarak bir sonraki kuşağa bırakabilelim. Var olmamızın 

en temel unsuru olan bellek, bu yolla devamlılık sağlar ve kuvvetli bir temele oturur. Çünkü top-

lumsal bellek bir arada olmamızı, geçmişle geleceğimizi bağlayan bir olgudur. Bir kıyı kenti, Ege 

ve Akdeniz’in limanı olarak İzmir, tarih boyunca çok önemli bir yerde durmuştur. XVII. yüzyıldan 

itibaren Osmanlı topraklarına gelen ve İzmir’i ziyaret eden yabancı seyyahlar ve diplomatlar, 

İzmir’i, kara ve deniz ticareti açısından tüm Levant’ın [Doğu’nun] en ünlü ve en önemli kenti 

olarak tarif etmektedir.
 

1  www.360derece.info
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İzmir Limanı’nda çalışmanın ve ticaret yapmanın çok değerli olduğu dönemler, çok kısa bir süre 

önceye kadar yaşanıyordu. XIX. yüzyılda, İzmir Limanı Avrupa, Asya ve Afrika’nın bir pazarıydı. 

İzmir’in denizle içi içe yaşayan bir şehir olmasından dolayı bu ilişkiler çok daha kolay sağlanı-

yordu. Deniz yoluyla taşımacılık, karaya göre her zaman daha kolay ve hacimlidir. Coğrafi koşul-

larda bunu sağlamaktadır. Büyük bir körfezin içinde liman, iç liman, alargada gemiler, malları 

karaya ve gemilere taşıyan kayıklarla dolu bir İzmir. Ticari olarak en iyi durumda ama asıl değer-

li olan bu çok kültürlü ilişkinin, topluma sağladığı inanılmaz değerlere sahip olmasıydı.

[1690, Jacob  Peeters]-[APİKAM Arşiv Fotoğrafı]

[APİKAM Arşiv Fotoğrafı] 
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Denizle ilişkisi olan bir toplumun, sosyal yapısı çok farklıdır. Bir limana gelen gemi sadece taşıdı-

ğı yükü getirmez, kaptanı ve gemi personeli geldiği ülkenin kültürünü de taşır o limana. Liman-

lar denizciler, yeni insanlar, yeni diller, yeni yiyecekler, yeni hayvanlar, yeni bitkilerle   doludur.

Limanı olan şehirler, her zaman daha zengin kültüre sahip olur. Bunu da İzmir’in, XX. yüzyıl baş-

larına kadar olan yaşamında görüyoruz. Mimari, sosyal yaşam [tiyatro, konser salonları, gazeteler, 

okullar, kulüpler], ticaret, Akdeniz limanlarıyla olan ilişkiler, bir çok dinin bir arada yaşaması...  

XIX. Yüzyılda İzmir’in Denizle İlişkisi;

●● Denizle iç içe bir şehir 

Evlerin iskeleleri ve buna bağlı kayıkları. İç liman ve kayıklar. Karaburun yarımadasına ve Foça 

kıyılarına denizden taşımacılık yapılıyor.

●● İskeleler

İnsanın denize ulaşmasını çok kolaylaştıran yerler. İzmir kıyıları iskelelerle dolu 

●● Kayıklar

Denizin olmazsa olmazı. Önce kayık vardı. Eski İzmir resimlerinde gördüğümüz kayıklarla  dolu 

iskeleler ve iç liman. Kayık loncaları, sosyal hayatın çok önemli bir parçası; yarışlar, mehtap se-

faları, ritüeller... 

●● Deniz banyoları (plajlar)

İnsanların denizle birleştiği çok önemli yerler. 1900 yıllarda İzmir de dört plaj var: Punta, Karşı-

yaka, Karataş, İnciraltı.

●● Akdeniz’in çok önemli bir limanı 

●● 599 yılında yapılan Marsilya Borsa Binası’nın ana salonunda ki dört sütundan birinde,  

‘Smyrna’ yazıyor. Bir çok Akdeniz limanıyla ilişkiler var. 

●● Körfez, İç Liman

Coğrafi olarak denizciliğe uygun olması. Körfezler her zaman denizcilik merkezleridir. Özellikle 

iç liman daha da önemlidir.  

Hıdırellez’de denize martaval atan kadınlar. [APİKAM Arşiv Fotoğrafı]





Fotoğraf: APİKAM Görsel Belgeler Fonu
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I. Dünya Savaşı sonrası değişen dünya düzeni yani her şeyi paraya ve ranta tedavül eden sözde 

yenilikçi anlayışla başlayan bozulma ve yok etme sürecinden İzmir de nasibini alıyor.

XX. yüzyılda başlayan yeni dünya düzeni [buna, vahşi kapitalizm diyorum] dünya savaşlarının, 

ekonomik krizlerin yaşandığı dönemler. Bu süreçte, kapitalist sermaye para dışında da tüm gü-

cün kendisinde olması gerektiğini fark ediyor. Bu da toplumlar üzerinde -özellikle 3. Dünya ülke-

lerinde- eğitime, kültüre, mimariye, sosyal hayata müdahaleyle başlıyor. Gruplaştırma, dışlama, 

bölme, yok sayma, düşünmeye baskı, ritüeller ve topluma ait ortak simgeleri yok etme gibi belle-

ğin temellerine dinamit konuluyor. İşte bu süreçte başlıyor İzmir’in denizden kopuşu. 

Kıyıların doldurulması, bitişik nizam yapılaşma, şehrin içine yapılan liman ve yeni yol açma 

süreciyle denizden kopuş daha da perçinleniyor. Düşünün ki; doldurulan kıyının denizle irtiba-

tı kesiliyor çünkü kıyı sivri ve kocaman taşlarla kaplanıyor. İşte böylece denizden uzaklaşma 

başlıyor, deniz kültürü yok ediliyor. Kayıklar, yelkenliler yok oluyor, amatör denizcilik yok oluyor. 

Kordon değişiyor. Bitişik nizam ve yüksek apartmanlar yapılıyor. Eski taş doku, Yunan ve Fran-

sız konsolosluklarının önünde kalıyor. Ve daha da ileri gidilerek büyük sahil yolu projesi geliyor 

ardından ama yarım kalıyor. Sadece çok az sayıda ticari gemilerin geldiği, bomboş bir körfez 

kalıyor.

İnsan, tekamül eden bir varlıktır. Tekamül ederken de, geçmişinden güç alır. Ailesi, evi, sokağı, 

dağı, tarlası, kıyısı, deresi, ağaçları, kuşları yani çevresi olmazsa olmazıdır. Belki farkında de-

ğildir ama hatıra der, anı der, nostalji der. Ama bu topraklar, geçmişini yaşatmasını ve devam 

ettirmesini istemeyen bir anlayışla idare ediliyor. 

[APİKAM Arşiv Fotoğrafı]
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Tüm bu yaşananlara rağmen geçmiş, tarih, anılar, kaybettiklerimiz ne derseniz deyin, vazgeç-

memek, silinen belleklere yeni aktarımlar yapmak gerekir. İşte bizlerde buradan baktık konuya 

ve dedik ki; o eski İzmir resimlerinde sahilleri dolduran, denizin en önemli parçası olan İzmir 

kayıklarını yeniden hayata döndürelim. İnsansız bir körfez düşünülemez. Kayıklar herkesin çok 

kolay uluşabileceği araçlar, “ben çocukken bu kayıklar vardı” dedirtmek en değerli bir devamlılık 

diye düşündük. 

İzmir’in Kayıkları 
Bu yok olmuşluk, belleklerden silinmişlik, özellikle denize baktığımız zaman gördüğümüz boş-

luk. Birkaç ticari geminin dışında, insana ait hiçbir izin olmayışı yani insansız deniz. Biz, 360 

Derece Tarih Araştırmaları Derneği olarak, İzmir’in bu geçmişinden ve denizden kopmuş halini 

biraz da olsa değiştirebilmek için bir zamanlar İzmir sahillerini dolduran ticari ve sosyal hayatta 

çok önemli bir yeri olan İzmir kayıklarını yeniden denize döndürmek istedik.

Araştırmalarımız bizi, Fransız Amiral François Edmond Paris’in 1880 yılında derlediği Souvenirs 

De Marine kitabına ulaştırdı. Bu kitapta planlar vardı. İzmir Kent Arşivinden  resimler bulundu. 

İzmir Kayığını gören ve bilenlerle görüşmeler yapıldı.  Gemi Mühendisleri Odası İzmir Şubesi 

devreye girdi. Tüm bilgileri dönemin oda başkanı Gemi İnşa Mühendisi Sayın Emrah Erginer bir 

plana dönüştürdü. Büyük bir heyecan ve hızla bir ‘İzmir Kayığı’ imal edildi. 

Amiral François Edmond 

‘İzmir Kayığı’ imal ediliyor [Fotoğraflar: OZAN VERYERİ] 

Barquette De Smyrne-1880 
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‘İzmir Kayığı’nı imal edilirken, bir gün tersaneye zamanın Konak Belediye Başkanı Muzaffer 

Tunçağ ve eşi Sedef Tunçağ geliyorlar. Projeyi konuşup, anlatıyoruz. Daha sonra İzmir Büyükşe-

hir Belediyesi Başkanı Aziz Kocaoğlu geliyor, “temiz körfeze, bu kayıklar çok yakışır, eski liman 

görüntüsünü canlandıralım” diyor ve projeyi sahipleniyor. İlk ‘İzmir Kayığı’nı, 6 Mayıs 2005 günü 

İzmir Konak Meydanı’nda yapılan törenle denize indiriliyor.

2005,  İzmir Kayıkları [Fotoğraf: Emrah ERGİNER] 

2005 Foça, İzmir Kayıkları [Fotoğraf: Selva EGELİ] 
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Dokuz Eylül Üniversitesi Denizcilik Fakültesi, bu projeye destek veriyor. Serim Paker hocamız ve 

arkadaşları çok kısa sürede, çok sayıda insanı kayıklarla tanıştırıyor. Yelken ve kürek eğitimleri 

verilip, takımlar kuruluyor ve yarışlar yapılıyor. İzmir Kayığı bir çok yerde projesini anlatıyor.

2005 Marmaris Denizcilik Festivali’nde açılışta Çakabey’in Denizcilik Ateşini taşıdı. 

2005 Universiade Dostluk Yarışları’na katıldı. 

2005 İstanbul Boat Show da sergilendi.

2005 İstanbul Rahmi Koç Müzesi’nde sergilendi. 

2006 Foça Festivali’ne üç kayıkla katılındı, halk gezdirildi.

2007 Foça Deniz Müzesi açılışına katılındı.

2009 Karşıyaka Belediyesi tarafından yaptırılan bir kayık, Office De La Mer Marseille Provence’a 

hediye edildi.

Ve daha bir çok yarış ve karşılama törenine katıldı. 

‘İzmir Kayığı’, Marsilya’da [Fotoğraf: Mualla ERKURT]



A
K

D
E

N
İ

Z
’İ

N
 K

I
Y

I
S

I
N

D
A

 İ
Z

M
İ

R
 K

Ö
R

F
E

Z
İ

 -
 V

I
I

.B
Ö

L
Ü

M

314

Foça-Marsilya: Tarihe Yolculuk
İnsanın, tarihle olan bağlarını kuran projelere devam etmek ve yeniden bellek yaratmak için yine 

İzmir Körfezi’nin en önemli tarihsel olayını canlandırıp hayata geçirmek istedik.

M.Ö. 600’lü yıllar, Güney Akdeniz’de Yunanistan, İtalya, Fransa ve İspanya da bir çok  kıyı kentini 

kuruyorlar. Marsilya Limanı’nın tam ortasında yerdeki plakette, “Bu şehir, M.Ö. 600 de Anado-

lu’dan gelen denizciler tarafından kurulmuştur” yazar. Akdeniz ve İzmir Körfezi ilişkisi, bildiği-

miz en eski ilişki diyebiliriz. Ayrıca daha önce belirttiğim gibi Marsilya Ticaret Odası salonunda 

ki dört dev sütundan biri, ‘Smyrna’ adını taşıyor ki daha sonra Levanten dediğimiz insanlar, bu 

topraklara geliyor ve ticaret yapıyorlar.

Döneme ait bir tekne yaparak, 1700 deniz mili yolla altmış dört günde, Marsilya Limanı’na vardık. 

Marsilya yakınında bir yerleşim olan Cassis’de, belediye başkanı bizi karşıladı ve şöyle dedi; “Ata-

larımın torunları, 2600 yıldır sizleri bekliyorduk.” 

İşte bu sözler çok değerli. Denizin insanları birleştirmesi ve aynı denizi paylaşıyor olmanın güzel 

bir örneği.

Kybele Gemisi [Fotoğraf: Selva EGELİ]
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K A Y N A K Ç A

●● Çiçek Ü. İzmir Ticaret Odası, AR-GE Bülten, 2006 Haziran.

●● Gülsüm Depeli, Hacettepe Üniversitesi İletişim Fakültesi Hafıza Çalıştayı 27-30 Ekim 2011, Nesin Mate-

matik Köyü. 

●● İzmir Ticaret Odası Arşivi.

●● TCDD resmi internet sitesi [www.tcdd.gov.tr]

●● Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları 2004 Yıllığı.

●● Levant’ın Yıldızı İzmir, Bülent Şenocak, Şenocak Kültür Yayını-1, 2003, İzmir. 

●● İzmir 1726, Angelico Maria Müller, Tepekule Kitaplığı Yayınları, 1999. 

●● Fransız Seyahatnameleri ve Tarihin Aynasında İzmir Kolokyumu, İBB Kent Kitaplığı, 2002, İzmir. 

●● “İzmir Rıhtımı ve Pasaport”, Sabri Yetkin, Milliyet Ege, 20 Mart 2005. 

●● İzmir Mimarlık Rehberi, Mimarlar Odası İzmir Şubesi, 2005, İzmir 

●● Geographika, Strabon, XII-XIII-XIV, Arkeoloji ve Sanat Yayınları, 2000, İstanbul 

●● Demiryolları Bölgeler Haritası, TCDD. 

●● Serçe E. İzmir Deniz Banyoları, İzmir Deniz Banyolarından Plaja.

●● Murray’s 1873 Travel Guide.



ÖZGEÇMİŞLER*
Akdeniz’in Kıyısında
İzmir Körfezi

* Bu kitapta kullanılan akademik ünvanlar, panellerin yapıldığı tarihler  
göz önünde bulundurularak kullanılmıştır.
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P ro f . D r. Ayş e  F İ L İ B E L İ 

[DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ  MÜHENDİSLİK FAKÜLTESİ  ÇEVRE MÜHENDİSLİĞİ  BÖLÜMÜ]

Dokuz Eylül Üniversitesi Çevre Mühendisliği öğretim üyesi Prof. Dr. Ayşe Filibeli’nin uzmanlık alan-

ları; arıtma çamurlarının yönetimi [çamur kaynakları, çamur işleme ve bertaraf teknikleri, şartlan-

dırma, su alma, çamur reolojisi, çamur minimizasyonu teknikleri, nutrient geri kazanımı ve arazide 

kullanımı], evsel ve endüstriyel atıksu arıtımı, aerobik ve anaerobik arıtma teknolojileri, atıksuların 

yeniden kullanılması ve değerlendirilmesidir. Bu araştırma alanlarında sürdürülen çok sayıda TÜ-

BİTAK, T.C. Çevre ve Şehircilik Bakanlığı ve DEÜ BAP projesinde yürütücü ve araştırmacı olarak 

görev almıştır. 1983 yılından bu yana görev aldığı Dokuz Eylül Üniversitesi Çevre Mühendisliği Bö-

lümü’nde yapılan birçok ulusal ve uluslararası toplantının organizasyonunda ve sürdürülen birçok 

uygulamalı araştırma projesinde aktif görev almıştır. Su Kirlenmesi Araştırmaları ve Kontrolü Türk 

Milli Komitesi [SKATMK], Katı Atık Kontrolü ve Araştırmaları Türk Milli Komitesi [KAKAD], Internati-

onal Water Association [IWA], Çamur Yönetimi ve Anaerobik Çürüme Çalışma Grubu üyesidir. 2012 

yılından bu yana İzmir Büyükşehir Belediyesi Akdeniz Akademisi’nde Bilim Kurulu Üyesi ve Ekoloji 

Birim Koordinatörü olarak katkı vermektedir. 2012-2018 yılları arasında İZSU Yönetim Kurulu 

Üyesi olarak görev almıştır.

Prof. Filibeli, araştırma alanlarıyla ile ilgili konularda çok sayıda yüksek lisans ve doktora tezini 

yönetmiştir; ulusal ve uluslararası hakemli dergilerde yayınlanmış çok sayıda makalesi; ders notu 

olarak hazırlanmış kitapları ve çeviri kitap bölümleri bulunmaktadır. 

D o ç . D r. G ü z e l  Yü c e l  G I E R

[DENİZ BİLİMLERİ  VE TEKNOLOJİ  ENSTİTÜSÜ DENİZ BİLİMLERİ  ANA BİLİM DALI  ÖĞRETİM ÜYESİ ]

Hacettepe Üniversitesi Sağlık Teknolojisi Yüksekokulu Beslenme ve Diyetetik Bölümü’nde lisans 

eğitimi [1982], Yabancı Ülke Üniversiteleri/Cane Univercity Yaşam ve Davranış Bilimleri Enstitüsü 

Deniz Bilimleri Anabilim Dalı’nda yüksek lisans [1986], İstanbul Üniversitesi Fen Bilimleri Enstitüsü 

Yetiştiricilik Bilim Dalı Su Ürünleri Yetiştiriciliği Bölümü’nde doktorasını tamamladı [1996]. Dokuz 

Eylül Üniversitesi Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Enstitüsü Deniz Bilimleri Ana Bilim Dalı’nda, öğre-

tim üyesi olarak görev yapmaktadır. İzmir Akdeniz Akademisi, ‘Bilim Kurulu Üyesi’dir.   
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P ro f . D r. Me h m e t  S I K I

[EGE ÜNİVERSİTESİ  FEN FAKÜLTESİ  BİYOLOJİ  BÖLÜMÜ ZOOLOJİ  ANA BİLİM DALI  ÖĞRETİM ÜYESİ ]

Ege Üniversitesi Fen Fakültesi Zooloji-Botanik Dalı’ndan 1975 yılında mezun oldu. Aynı yıl Develi 

Lisesi’nde [Kayseri] stajyer Biyoloji öğretmenliğine atandı. Askerliğinden sonra, Diyarbakır Lisesi 

stajyer Biyoloji öğretmenliğine tayin oldu. 1978 yılında Ege Üniversitesi Fen Fakültesi Tabiat Tarihi 

Müzesi’nde asistan olarak göreve başladı. “İzmir Yöresindeki Kuş Türlerinin Taksonomik ve Ekolojik 

Özellikleri Üzerinde Araştırmalar” konulu teziyle yüksek lisans diploması aldı [1980]. “Çamaltı Tuz-

lası-Homa Dalyanı Kuş Türleri ve Bazı Türlerin Biyolojileri Üzerinde Araştırmalar” konulu teziyle, 

‘Fen Doktoru’ unvanını aldı. Stajını, 1990 yılında Fransa’da, La Tour du Valat Biyoloji İstasyonu’nda 

su kuşlarının sayımı ve markalanmaları konusunda yaptı. 1993 yılında doçent, 2001 yılında da 

profesör unvanı aldı. Halen, Ege Üniversitesi Tabiat Tarihi Uygulama ve Araştırma Merkezinde 

görev yapmaktadır.

P ro f . D r. B ü l e n t  C İ H A N G İ R

[DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ ,  DENİZ BİLİMLERİ  ve TEKNOLOJİSİ  ENSTİTÜSÜ ÖĞRETİM ÜYESİ ]

Ege Üniversitesi Fen Fakültesi Biyoloji Bölümü’nde 1980 yılında lisans, 1983 yılında da yüksek li-

sans öğrenimini tamamladı. 1987-88 yıllarında Hükümetlerarası Oşinografi Komisyonu [IOC] bur-

suyla, Almanya Alfred Wegener Enstitüsü’nde doktora tez çalışmalarında bulundu. 1991 yılında 

DEÜ Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Enstitüsü’nde doktorasını tamamladı. 1994 yılında Hidrobiyoloji 

Ana Bilim dalında doçent, 2000 yılında profesör unvanını aldı. 2009-2012 yılları arasında, Çanak-

kale Onsekiz Mart Üniversitesi’ne bağlı, yeni açılan Gökçeada Uygulamalı Bilimler Yüksekokulu’nda 

Balıkçılık Teknolojisi Bölümü’nün kurulması aşamasında görev aldı. 2013 yılından beri Dokuz Eylül 

Üniversitesi Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Enstitüsü’nde çalışmalarını sürdürüp, bu bölümde göre-

vini sürdürmektedir. Prof. Dr. Bülent Cihangir’in, balık ve balıkçılık ekolojisi-biyolojisi, denizel çevre 

konularında doksan civarında ulusal ve uluslararası yayını bulunmaktadır. 
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P ro f . D r. Z a f e r TO S U N O Ğ LU

[EGE ÜNİVERSİTESİ  SU ÜRÜNLERİ  FAKÜLTESİ  SU ÜRÜNLERİ  AVLAMA ve  
İŞLEME TEKNOLOJİSİ  BÖLÜMÜ AVLAMA TEKNOLOJİSİ  ANA BİLİM DALI  ÖĞRETİM ÜYESİ ]

1991 yılında Ege Üniversitesi Su Ürünleri Fakültesi’nden mezun oldu. Ege Üniversitesi Fen Bilimleri 

Enstitüsü Su Ürünleri Avlama ve İşleme Teknolojisi Anabilim Dalı’nda 1994 yılında yüksek lisans, 

1998 yılındaysa doktorasını tamamladı. 2004 yılında doçent, 2009 yılında profesörlüğe atandı. 

2010-2013 yılları arasında dekan yardımcılığı, 2014 yılından beri Su Ürünleri Fakültesinde, Av-

lama Teknolojisi Anabilim Dalı Başkanı olarak görev yapmaktadır. Çok sayıda bilimsel yayın ve 

bildiriye sahip olan Tosunoğlu çeşitli projelerde yürütücü veya araştırıcı olarak görev almanın yanı 

sıra çeşitli bilimsel kurs ve seferlere de katılmıştır.

D o ç . D r. H a r u n  G Ü Ç LÜ S O Y

[DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ  DENİZ BİLİMLERİ  ve 
TEKNOLOJİSİ  ENSTİTÜSÜ DENİZ BİLİMLERİ  ANA BİLİM DALI  ÖĞRETİM ÜYESİ ]

1994 yılında Orta Doğu Teknik Üniversitesi Biyoloji Bölümü’nden mezun oldu. Aynı bölümde, “Ak-

deniz Keşiş Foklarının Foça Özel Çevre Koruma Bölgesi’nde Korunması” başlıklı teziyle 1998 yı-

lında yüksek lisansını tamamladı. Sualtı Araştırmaları Derneği [SAD-AFAG] adına Foça’da Akdeniz 

foklarının korunması projesini yürüttü. İlgili yerel yönetim ve de paydaşların da üyesi olduğu Foça 

Yerel Fok Komitesi’nin kuruluşu ve de yasadışı balıkçılığın denetlenmesinde otokontrol mekaniz-

masının kurulmasında etkin olarak çalıştı. Foça Su Ürünleri Kooperatifi kendi balık stoklarının 

korunmasında etkin rol aldı. Bu denizel koruma neticesinde Foça ÖÇK Bölgesi’ndeki Akdeniz foku 

kullanımlarında anlamlı bir artış oldu. Bu sonuçlar sonunda 1998 yılında, Avrupa Henry Ford Çevre 

Ödülü’nü layık görüldü. Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Enstitüsü’nde, “Tür-

kiye’nin Ege Karasularında Deniz Memelilerinin Güncel Durumu ve Balıkçılıkla Etkileşimi” başlıklı 

doktora tezini 2006 yılında savundu. Enstitü’de Araştırmacı olarak, 2004 yılından beri görev yap-

maktadır.görev yapmaktadır.
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D o ç . D r. A l p  Yü c e l  K AYA

[EGE ÜNİVERSİTESİ  İKTİSAT BÖLÜMÜ ÖĞRETİMÜYESİ / 
AKDENİZ AKADEMİSİ  TARİH KOORDİNATÖRÜ ve BİLİM KURULU ÜYESİ ]

Orta Doğu Teknik Üniversitesi Ekonomi Bölümü lisans ve yüksek lisans mezunudur. 2005 yılında 

Ecole des hautes études en sciences sociales’de [Paris] doktorasını tamamladı. 2006-2013 yılları 

arasında İstanbul Teknik Üniversitesi İnsan ve Toplum Bilimleri Bölümü’nde görev yaptı. 2013 yı-

lından bu yana Ege Üniversitesi İktisat Bölümü öğretim üyesidir. Araştırma ve çalışmalarını; XVIII. 

ve XXI. yüzyıllar arasında Fransa, Balkanlar ve Doğu Akdeniz’de iktisadi düşünce tarihi ve iktisat-

tarihi alanlarında tarımsal dönüşüm ve mülkiyet ilişkilerinin çatışmalı dünyasına yoğunlaşmıştır.

D o ç . D r. Va h d e t  Ü NA L

[DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ DENİZ BİLİMLERİ ve 
TEKNOLOJİSİ ENSTİTÜSÜ DENİZ BİLİMLERİ ANA BİLİM DALI ÖĞRETİM ÜYESİ]

Balıkçılık ekonomisi ve yönetimi konusunda Ege Üniversitesi, Fen Bilimleri Enstitüsü Su Ürünleri 

Bölümünde yüksek lisans ve doktora, Barselona Üniversitesi Ekonomi ve Ticari Bilimler Fakültesi’n-

de, ikinci bir yüksek lisans yaptı. 1994 yılından itibaren Ege Üniversitesi, Su Ürünleri Fakültesi’nde, 

balıkçılar ve balıkçılığın sosyo-ekonomik konuları üzerine çalışmaktadır. Yirmiden fazla ülkede aka-

demik çalışma, toplantı ve eğitim programlarında bulunmuştur. 2009-2013 yılları arasında Dünya 

Gıda Örgütü [FAO], Akdeniz Genel Balıkçılık Konseyi [GFCM] altında yer alan Ekonomi ve Sosyal 

Bilimler Alt Komitesi [SCESS] Koordinatörlüğünü yürütmüştür. Akdeniz Koruma Derneği’nin kurucu 

üyesidir. Yurtiçi ve yurtdışındaki dergilerde ve sempozyum kitapçıklarında basılmış elliden fazla 

makalesi bulunmaktadır. Ulusal ve uluslararası toplantılarda seksen beş adet sunum yapmıştır.
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P ro f . D r. F. C â n â  B İ L S E L

[ORTA DOĞU TEKNİK ÜNİVERSİTESİ  MİMARLIK BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ ]

Lisans ve yüksek lisans öğrenimini Ortadoğu Teknik Üniversitesi, Mimarlık Fakültesi’nde, mimarlık 

ve kentsel tasarım yüksek lisansını ENSA Paris-Belleville’de ve doktorasını şehircilik üzerine Üni-

versite de Paris X-Nanterre’de tamamlamıştır. Doktora tezinin konusu, ‘Kültürler ve Özellikleri: XIX. 

Yüzyılı Başlarından XX. Yüzyıl Başlarına Kadar Olan Dönemde İzmir’in Morfolojik Evrimi’dir. Kentle-

rin tarihi ve şehircilik, kentsel tasarım ve kentsel morfoloji ve kamusal alan üzerine çeşitli makale 

ve kitap bölümleri yayınlamıştır. 1830-1930 İzmir: De la fortune â l’oubli [Paris, Autrement Yay., 

2006] isimli kitabın hazırlanmasına katkıda bulunmuştur. İstanbul Araştırma Enstitüsü ve sergi ka-

talogunun eş editörü tarafından gerçekleştirilmiş olan, ‘İmparatorluk Başkentinden Cumhuriyetçi 

Modern Kente: Henri Prost’un İstanbul Planlaması’ isimli serginin kuratörlerindendir. Ayrıca 2009 

yılı Temmuz ayında Strasbourg Mimarlık Fakültesi tarafından düzenlenen ‘Le Corbusier Türkiye’de: 

Le Corbusier’in İzmir Planı’ sergisinin katalog hazırlığına ve kuratörlüğüne katılmıştır. 2012-2015 

yılları arasında, Mersin Üniversitesi Mimarlık Fakültesi’nin dekanlığı yapmıştır. Halen, ODTÜ Mimar-

lık Bölümü öğretim üyesi olarak görev yapmaktadır.

P ro f . D r. E n g i n  B E R B E R

[EGE ÜNİVERSİTESİ  ULUSLARARASI  İL İŞKİLER BÖLÜMÜ SİYASİ  TARİH ANA BİLİM DALI  BAŞKANI]

1983 yılında Ege Üniversitesi, Edebiyat Fakültesi Tarih Bölümü’nden mezun oldu. 1985’te yüksek 

lisansını tamamladı. 1989 yılında Yunanistan Hükümeti’nin Asya, Afrika ve Latin Amerika sektörü 

doktora araştırma burslarından birini kazanarak gittiği Atina’da, iki yıl kaldı. 1993’te, ‘Mütareke ve 

Yunan İşgali Döneminde İzmir Sancağı’ başlıklı tezini savunarak Dokuz Eylül Üniversitesi, Atatürk 

İlkeleri ve İnkılâp Tarihi Enstitüsünden, Türkiye Cumhuriyeti Tarihi Doktoru unvanını aldı. 1995 yı-

lında, Yrd. Doç. Dr. görev unvanıyla Ege Üniversitesi İktisadi ve İdari Bilimler Fakültesi Uluslararası 

İlişkiler Bölümü’ne geçti. 1996’da, çalıştığı konularla ilgili arşiv malzemesi toplamak amacıyla 

Londra’da bir yıl çalıştı. ‘Sancılı Yıllar: İzmir 1918-1922’ başlığıyla basılan doktora tezine, 1998 yılı 

Afet İnan Tarih Araştırma Ödülü verildi. 2000-2001 öğretim yılında, Lefke Avrupa Üniversitesi İkti-

sadi ve İdari Bilimler Fakültesi Uluslararası İlişkiler Bölümü’nde [KKTC] görev yaptı. Aynı yıl, Türkiye 

Cumhuriyeti Tarihi Ana Bilim Dalı’ndan doçent, 2007 yılındaysa profesör oldu. Halen üniversitedeki 

görevinin yanında, Milas ve Turgutlu kent müzelerinin kurucu danışmanlığı görevini yürütmektedir.
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D o ç . D r. A r i f e  K A R A DAĞ

[EGE ÜNİVERSİTESİ  COĞRAFYA BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ ]

1991 yılında, Ege Üniversitesi Edebiyat Fakültesi Coğrafya Bölümü’nden mezun oldu. 1995yılında 

araştırma görevlisi olarak başladığı Ege Üniversitesi Edebiyat Fakültesi Coğrafya Bölümü’ndeki 

görevine, 2000 yılından bu yana öğretim üyesi olarak devam etmektedir. Ağırlıklı olarak, kentleş-

me-çevre ikilemi, kent kimliği, kent kültürü, kentsel ekoloji, kentsel çevre algısı gibi temelde kent 

coğrafyası alanına dair konularda uzmanlaşan Karadağ’ın son yıllarda göç, uluslararası düzensiz 

göçler, mülteci sorunları ve özellikle kent mültecileri konularında da araştırmaları bulunmaktadır. 

Karadağ’ın bu araştırma alanlarında yayınlanmış iki kitabı, üç kitap editörlüğü, beş bölüm yazar-

lığı ulusal, uluslararası hakemli dergilerde yayınlanmış çok sayıda makalesi bulunmaktadır. ‘Yerel 

Gündem 21’ çalışmalarında kentleşme-göç, çevre ve kırsal kalkınma komisyonlarında on yıl aktif 

olarak görev yapmıştır.

Yrd . D o ç . D r. A k ı n  E R S O Y

[DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ  ARKEOLOJİ  BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ ]

1984yılında Ege Üniversitesi Edebiyat Fakültesi Sanat Tarihi ve Arkeoloji Bölümü Klasik Arkeoloji 

Ana Bilim Dalı’ndan mezun oldu. Yüksek lisansını Dokuz Eylül Üniversitesi Fen Bilimleri Enstitüsü 

Mimarlık Ana Bilim Dalı Restorasyon Programı’nda; doktorasınıysa Ege Üniversitesi Sosyal Bilim-

ler Enstitüsü Klasik Arkeoloji Programı’nda tamamladı. Mimarlık Fakültesi Restorasyon Ana Bilim 

Dalı’nda uzman ve öğretim görevlisi olarak çalıştı. Ephesos [Selçuk], Harran [Urfa], Philadelphia 

[Alaşehir], Metropolis [Torbalı], Klaros [Ahmetbeyli] arkeolojik kazılarına katıldı. 2007 yılından iti-

baren de Smyrna/İzmir Antik Kenti Arkeolojik Kazıları’nın başkanlığını yürütmektedir. Altınpark, 

Antik Smyrna Seçilmiş Eserler ve Sikkeler, Antik Smyrna Sikkeleri, Büyük İskender Sonrasında Antik 

Smyrna kitaplarıyla, İzmir Kent Ansiklopedisi’nin Eskiçağ ve Ortaçağ Arkeolojisi cildinin yazarları 

arasında yer aldı.



A
K

D
E

N
İ

Z
’İ

N
 K

I
Y

I
S

I
N

D
A

 İ
Z

M
İ

R
 K

Ö
R

F
E

Z
İ

 -
 Ö

Z
G

E
Ç

M
İ

Ş
L

E
R

323

H a ka n  K Ü T Ü K

[TÜRKİYE YELKEN FEDERASYONU İZMİR İL TEMSİLCİSİ ]

Milli yüzücü, lisanslı yelken yarışçısı, scuba eğitmeni, üç yıldızlı arama kurtarma dalgıcı, ilk yardım 

eğitmeni, doğa-sualtı fotoğrafçısı ve yat kaptanı olup 100.000 deniz miline yakın seyir tecrübesi 

bulunmaktadır. 2014 yılı sonunda Türkiye Yelken Federasyonu İzmir İl Temsilcisi olan Kütük, uzun 

yıllar Türkiye Yelken Federasyonu İzmir bölgesi hakemi olarak birçok ulusal ve uluslararası yelken 

yarışı yönetmiş ve aynı zamanda ISAF [World Sailing] uluslararası yarış yöneticisi adayıdır.

B a r ı ş  Ş E N D E M İ R

[SPORTİF DALIŞ EĞİTMENİ-BALIK ADAM]

1976 yılında İzmir’de doğdu. Amatör olarak başladığı scuba dalış çalışmaları, 2010 yılından itiba-

ren profesyonel seviyede devam etti. Türkiye Sualtı Sporları Federasyonu’nda CMAS [The World Un-

der Water Federation] iki yıldız eğitmen ve SSİ [Scuba Schools International] Dalış Rehberi Eğitmeni 

seviyesinde sportif dalış eğitmenliğinin yanı sıra profesyonel balık adam olarak da deniz ve scuba 

çalışmalarını sürdürüyor. Sportif dalış eğitimlerineyse İzmir Karaburun bölgesinde devam ediyor. 

H a s i b e  V E L İ B E Y O Ğ LU

[DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ  ARKEOLOJİ  BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ ]

Dokuz Eylül Üniversitesi Şehir ve Bölge Planlama bölümünden mezun oldu. İzmir Yüksek Tek-

noloji Enstitüsü Mimarlık Fakültesi Şehir Planlanma bölümünde master ve doktora çalışmasını 

tamamladı. Doktora çalışması kentsel yaşam kalitesi algısının değerlendirilmesi ve geliştirilmesi 

konusunda yeni bir model denemesi üzerineydi. 2012 yılından bu yana İzmir Büyükşehir Belediyesi 

Kentsel Tasarım ve Kent Estetiği Şube Müdürü olarak görev yapmakta ve İzmirdeniz proje koordi-

natörlüğünü yürütmektedir.
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T ü l ay Y I L M A Z

[ İZSU GENEL MÜDÜRLÜĞÜ GENEL MÜDÜR YARDIMCISI ]

1984 yılında, Ege Üniversitesi Mühendislik-Mimarlık Fakültesi Çevre Mühendisliği Bölümü’nden 

mezun oldu. 1984-1986 yılları arasında, Dokuz Eylül Üniversitesi Çevre Mühendisi Bölümü’nde 

bilimsel çalışmalar yaptı. 1986 yılında, İZSU Genel Müdürlüğü; Denetim/ Kontrol Mühendisliği/

Merkez Şefliğiyle başladığı görevine, İZSU Genel Müdürlüğü Genel Müdür Yardımcısı olarak devam 

etmektedir.

P ro f . D r. G ö kd e n i z  N E Ş E R

DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ  DENİZ BİLİMLERİ  ve TEKNOLOJİSİ  ENSTİTÜSÜ ÖĞRETİM ÜYESİ ]

Gemi yüksek mühendisi olan Prof. Dr. Gökdeniz Neşer, denizsel çevrenin yapılar üzerindeki etkile-

rinin yanı sıra denizcilik etkinliklerinin çevresel boyutları konusunda da çalışmaktadır. Dokuz Eylül 

Üniversitesi Tekne Üretim Teknolojileri Araştırma ve Uygulama Merkezi’nin müdürlüğünü ve İzmir 

Büyükşehir Belediyesi İZSU Yönetim Kurulu üyeliğini yürütmektedir. Hollanda, Japonya, Polonya, 

Birleşik Krallık ve Amerika Birleşik Devletleri’nde araştırma ve öğretim etkinlikleri gerçekleştirdi. 

‘Büyük Körfez Projesi’ çerçevesinde yapılacak tarama işlemlerinin teknolojilerinin tasarım, planla-

ma ve uygulama aşamalarında görev almaktadır.

Mu ra t  K A P TA N

[SUALTI  FOTOĞRAFÇISI ]

1971 yılında İzmir’de doğdu. 2004 yılında sualtı dalış brövesini almasıyla hem dalış hem de sualtı 

fotoğrafçılığına çalışmalarını yoğunlaştırdı. Kızıldeniz, Endonezya, Malezya ve Filipinler yanında 

Marmara’dan Ege’ye, Akdeniz’den Van Gölü’ne kadar çok sayıda ileri seviyede dalışlar yapıp fotoğ-

raflar çekti. Çektiği fotoğraflardan sergiler açtığı gibi deneyimlerini paylaştığı sunumlar yaptı. Ha-

len, İzmir Büyükşehir Belediyesi Gençlik ve Spor Kulübü’nde Sualtı Görüntüleme Takımı’nda takım 

kaptanlığı ve antrenörlük yapıyor.
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Me t i n  Ö Z Y I L M A Z 

[SPORTİF DALIŞ EĞİTMENİ-BALIK ADAM]

1959 yılında Çorum ili, Mecitözü ilçesine bağlı Vakıflar köyünde doğdu. İlkokulu köyünde, ortaokul 

ve liseyi Alaca’da tamamladı. 1981 yılında Ankara Üniversitesi Dil ve Tarih-Coğrafya Fakültesi, Fi-

ziki Antropoloji bölümünden mezun oldu. Askerliğini, 172. Dönem yedek subay olarak yaptı. 1984-

1986 yılları arasında, Kredi ve Yurtlar Kurumu Çorum Öğrenci Yurdu’nda görev yaptı.

1986 yılında, İzmir Liman İşletmesi Müdürlüğü’nde sözleşmeli memur olarak göreve başladı. İzmir 

Limanı’nda, birçok birimde görev aldı. Yurtdışı ve yurtiçi toplantılarında işletmeyi temsil etti. 2000-

2010 yılları arasında, Liman Operasyon Müdürlüğü yaptı. 2011 yılından bu yana İzmir Limanı 

İşletme Müdür Yardımcısı olarak görev yapmaktadır. Evli ve iki kızı vardır. Fransızca bilmektedir. 

P ro f . D r. Ş ü k r ü  T u ra n  B E Ş İ K T E P E

[DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ  DENİZ BİLİMLERİ  ve TEKNOLOJİSİ  ENSTİTÜSÜ]

1991 yılında, ODTÜ Deniz Bilimleri Enstitüsü’nden Fiziksel Oşinografi doktorası, 1996 yılında da 

aynı üniversitede doçent olmuştur. 1996-2002 yılları arası Harvard Üniversitesi’nde misafir araş-

tırmacı olarak, deniz tahmin modelleri geliştirilmesi üzerinde çalışmıştır. 2002-2007 arasında, 

ODTÜ Deniz Bilimleri Enstitüsü Müdürlüğü yapmıştır. Bu görevi sırasında, NATO, Avrupa Birliği, 

TÜBİTAK gibi kurumların destekledikleri oşinografik veri tabanı hazırlanmasından, deniz kirliliğine, 

deniz gözlem ve tahmin sistemi geliştirilmesinden ekosistem araştırmalarına değişen konularda 

projeleri koordine etmiştir. Bu görevi sırasında Black Sea GOOS yürütücü sekreterliğiyle EuroGO-

OS, MEDGOOS ve IGOOS üyeliklerini yapmış ve IOC toplantılarında Türkiye’yi temsil eden heyette 

yer almıştır. 2007-2010 yılları arasında, İtalya’da bulunan NATO Sualtı Araştırma Merkezi’nde 

‘Modelleme ve Tahmin’ grubunun başkanı olarak çalışmıştır. Bu görevi sırasında, Türk Boğazlar 

Sistemi’nde [TBS] bugüne kadar icra edilen en kapsamlı oşinografi çalışmasını yürütmüştür. Ma-

yıs 2010 tarihinden itibaren, Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Enstitüsü’nde 

fiziksel oşinografi profesörü olarak çalışmalarını sürdürmektedir.
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Yu s u f  Ö Z T Ü R K

[ İMEAK DENİZ TİCARET ODASI İZMİR ŞUBESİ  YÖNETİM KURULU BAŞKANI]

Dokuz Eylül Üniversitesi Denizcilik Fakültesi Deniz İşletmeciliği ve Yönetimi Bölümü’nden mezun 

oldu. Stajyer olarak göreve başladığı Martı Konteyner Hizmetleri A. Ş. Şirketi’nde daha sonra şir-

ketin İzmir ayağını kurarak Martı Link Konteyner Hizmetleri A. Ş. Yönetim Kurulu Başkanlığı’na 

yükselmiştir. 2001 yılından itibaren İMEAK Deniz Ticaret Odası İzmir Şubesi’nde Yönetim Kurulu 

Üyesi olarak görev yapmış; 2005-2009 yılları arasında İzmir’i temsilen Deniz Ticaret Odası’nda 

Meclis Üyesi olarak görev almıştır. Mayıs 2013 ayında yapılan seçimlerde DTO İzmir Şubesi Yö-

netim Kurulu Başkanı seçilmiştir. EGİAD Danışma Kurulu ve Türkiye Yelken Federasyonu Yönetimi 

Kurulu Üyesidir. 

D o ç . D r. Yu s u f  Z O R BA

[DENİZCİLİK FAKÜLTESİ  DENİZ ULAŞTIRMA İŞLETME MÜHENDİSLİĞİ  BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ ]

1994 yılında, İstanbul Teknik Üniversitesi, Denizcilik Fakültesi, Güverte Bölümünden mezun oldu. 

Türk bayraklı ve başta kimyasal madde tankerleri olmak üzere çeşitli ticaret gemilerinde zabitlik 

yaptı. 1996 yılında Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz İşletmeciliği ve Yönetimi Yüksekokulu’nda öğre-

tim görevlisi olarak çalışmaya başladı. Dokuz Eylül Üniversitesi Denizcilik İşletmeleri Yönetimi Ana 

Bilim Dalı’nda yüksek lisans ve doktora programını tamamladı. 2004-2005 eğitim-öğretim döne-

minde California State University, The California Maritime Academy’de yabancı öğretim elemanı 

olarak bir yıl görev yaptı. 2012-2016 yılları arasında Deniz Ulaştırma İşletme Mühendisliği Bölüm 

başkan yardımcılığı görevini üstlenmiş; 2016 yılındaysa Denizcilik Eğitimi Ana Bilim Dalı’na do-

çent olarak atanmıştır. Halen denizcilik eğitimi Ana Bilim Dalı başkan yardımcısı ve fakülte kurulu 

üyesidir. Ayrıca Dokuz Eylül Üniversitesi bünyesinde kurulan Ulaştırma Emniyeti ve Kaza İnceleme 

Uygulama ve Araştırma Merkezi müdür yardımcılığı görevini de yürütmektedir.
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Ayç a  AT E Ş E R

[ İZMİR BÜYÜKŞEHİR BELEDİYESİ  ULAŞIM DAİRESİ  BAŞKANLIĞI  DENİZ HİZMETLERİ  ŞUBE MÜDÜRÜ]

1997 yılında, Dokuz Eylül Üniversitesi Mühendislik Fakültesi İnşaat Mühendisliği Bölümü’nden me-

zun oldu. 1997-2000 yılları arasında özel sektörde çalıştı. 2000 yılından itibaren, İzmir Büyükşehir 

Belediyesi Ulaşım Dairesi Başkanlığı Ulaşım Koordinasyon Şube Müdürlüğü’nde, Trafik ve Denetim 

Şube Müdürlüğü’nde mühendis olarak görev yapmıştır. 2014 yılında başladığı Deniz Hizmetleri 

Şube Müdürlüğü görevine devam etmektedir.

Yrd . D o ç . D r. Mu s t a f a  Ö Z U Y SA L 

[DOKUZ EYLÜL ÜNİVERSİTESİ  MÜHENDİSLİK FAKÜLTESİ  İNŞAAT MÜHENDİSLİĞİ  BÖLÜMÜ 
 ULAŞTIRMA ANA BİLİM DALI  ÖĞRETİM ÜYESİ ]

2002 yılında Ege Üniversitesi Mühendislik Fakültesi İnşaat Mühendisliği Bölümü’nden mezun oldu. 

Dokuz Eylül Üniversitesi Fen Bilimleri Enstitüsü İnşaat Mühendisliği Ulaştırma yüksek lisans ve 

doktora programından mezun oldu. Aynı bölümde araştırma görevlisi oldu. Şubat-Ağustos 2011 

döneminde, Georgia Teknoloji Enstitüsü İnşaat Mühendisliği Bölümü’nde, ‘Ulaşım Altyapısına Bağlı 

Erişilebilirliğin Konutsal Yerleşim Üzerindeki Etkisinin Modellenmesi’ konusunda doktora sonrası 

araştırma gerçekleştirdi. 2002 yılından bu yana, Dokuz Eylül Üniversitesi’nde öğretim üyesi olarak 

çalışıyor. ‘Tür seçimi’, ‘ulaşım sistemi performans ölçütleri’, ‘kışkırtılmış talep’, ‘toplu ulaşım’ gibi 

ulaşım planlamasının çeşitli konularında araştırmalarını sürdürmektedir.

P ro f . D r. Ni l ü f e r NA R L I

[BAHÇEŞEHİR ÜNİVERSİTESİ  SOSYOLOJİ  BÖLÜM BAŞKANI]

Bahçeşehir Üniversitesi Sosyoloji Bölümü Kurucu Başkanı. ABD’de Eisenhower Fellowship bursunu 

kazanarak, ‘kadın ve siyasal katılım’ konusunda çalışmalar yaptı. Ortadoğu Araştırmalar Bursu’nu 

kazanarak, “Türkiye’de İslamcı Hareket ve Üniversite Gençliği” konulu bir çalışma raporu hazırladı. Es-

sen Üniversitesi Türkiye Araştırmalar Merkezi ve diğer birçok uluslararası bilimsel vakıf ve araştırma 

kuruluşlarıyla bilimsel çalışmalar yürüttü. Marmara Üniversitesi Ortadoğu ve İslam Ülkeleri Enstitüsü 

Yönetim Kurulu Üyesi, Sosyoloji ve Antropoloji Ana Bilim Dalı Başkanı olarak görev yaptı. Narlı, 1996-

2009 yılları arasında Ortadoğu ve Balkan Araştırmaları Vakfı Genel Kurul Üyesi olarak görev yap-

mıştır. 2013 yılı Türkiye Araştırmacılar Derneği tarafından sosyal kategoride verilen, Sosyal Baykuş 

Ödülü’ne layık görüldü. 2014 yılında da, Beşiktaş Platformu Yılın En İyi Akademisyen Ödülü’nü aldı.
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Mu a l l a  E R K U RT

[360 DERECE TARİH ARAŞTIRMALARI  DERNEĞİ YÖNETİM KURULU ÜYESİ ]

1959 İstanbul doğumludur. Uzun yıllar yat yapımcılığı ve ahşap işleriyle uğraşmıştır. 1995 yılından 

beri deniz arkeolojisi, deniz tarihi, antik gemiler ve yapımları konusu üzerine araştırmalar yapmak-

tadır. 2004 yılında kurulan 360 Derece Tarih Araştırmaları Derneği’nin kurucu üyesidir. Uluburun 

II Reanimasyon, İzmir Kayıkları, Kaş Sualtı Arkeoparkı, Mordoğan Sualtı Arkeoparkı, Foça-Marsilya 

Tarihe Yolculuk projelerinin koordinatörlüğünü yapmıştır. 

Yrd . D o ç . D r. A h e n k  Y I L M A Z

[YAŞAR ÜNİVERSİTESİ  MİMARLIK BÖLÜMÜ ÖĞRETİM ÜYESİ ]

Yılmaz, 1998 yılında Dokuz Eylül Üniversitesinden mimar olarak mezun olmuş, sonrasında yüksek 

lisans [2001] ve doktora [2008] derecelerini İzmir Yüksek Teknoloji Enstitüsü’nde tamamlamış, 

2015 yılında üniversitelerarası kuruldan doçentlik unvanını kazanmıştır. Doktora sonrası araştır-

maları bağlamında, 2011 yılında TÜBİTAK ve Yale Üniversitesi İngiliz Sanatı Çalışmaları için Paul 

Mellon Merkezi’nden aldığı araştırma burslarının desteğiyle, İngiltere’de Brighton Üniversitesi ile 

Çanakkale Savaşı’nın Belleği ve Anıtlaştırılması konusunda ortak bir araştırma projesi yürütmüş-

tür. Araştırma, ilgi alanları mimari tasarım, kuram ve eleştirinin etkileşiminde temellenir. Bilhas-

sa mekânsal deneyime yönelik bir odakla, bu etkileşimin renkten, bellek ve dijital kültüre kadar 

değişen eksenel ve yeni gelişen kavramlarının mekânın üretimine olan etkilerini araştırır. Ağırlıklı 

olarak bellek ve mekân ilişkisi üzerine olmak üzere bu araştırmaların sonucunda ortaya çıkmış, 

derleme kitaplarda ve hakemli dergilerde yayınlanmış pek çok makalesi ve ulusal ve uluslararası 

konferanslarda sunulmuş bildirileri bulunmaktadır. Halen, Yaşar Üniversitesi, Mimarlık Bölümü’nde 

yardımcı doçent olarak görev yapmaktadır.




