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OZET

Limanlar, Ilkcag ve Ortacagdan bu yana ekonomik acidan kenti besleyen ve etraflarinda
bircok mekanin kurulmasina neden olmus yapilardir. 19. yiizyildan itibaren liman kavrami
yeni fonksiyonlar kazanarak degisime ugramistir.  Denizyolu tasimaciligi, karayolu,
demiryolu ve havayolu ulasim aglarinin tagimacilik fonksiyonlarini da biinyelerinde
barindirtyor olmalariyla zayiflamistir. Ancak hicbir zaman yok olmamustir. 21.yiizyilin
getirdigi teknolojik gelisMEler limanlarin mekansal durumlar1 depisime ugratmistir. Bu
arastirmada limanlar ii¢ farkli liman nesilleri i¢inde ele alinmustir.

Liman faaliyetlerini etkileyen faktorler; gemicilik ve kargo tasimacilifindaki teknolojik
gelisimler, kargo hacminin ve tiiriiniin degisime ugramasi, ticari rotalarin degisime ugramasi
gibi nedenler ve bunlarin ortaya ¢ikardigi mekénsal degisimler, bu tezin kapsaminda detayli
olarak anlatilmaktadir. Tiim bu faktorlerin degistirdigi liman bolgelerini, modern liman
Oncesini ve sonrasini ele alarak ii¢ farkli donem icinde incelenmektedir.

Mekan ve altyapt kosullarina 19. yiizyll limanlarinin sahip olamamasi ve giiniimiiz
kosullarina adapte olamamalari sonucunda liman bolgeleri islevlerini yitirmeye
baslamiglardir. Yeni liman faaliyetlerini yerine getiremeyen ve kent merkezine yakin
bolgelerde konumlanmis olan ¢ogu eski liman bolgelerinin yerine yeni liman bolgeleri
olusturulmaktadir. Boylece eski liman bolgesi ya tamamen bosaltilmis ya da farkli liman
faaliyetlerine hizmet verecek sekilde diizenlenmektedir.

Bu tez caligmasinda islevini yitiren liman kentlerine 6rnek olarak dort liman kenti ele
alinmistir. Bunlar; New York, Amsterdam, Hamburg ve [stanbul liman kentleridir. Bu
kentlerin liman boélgelerinin cografik konumu, kentle iliski i¢inde olan ekonomik yapisi,
sosyo-demografik yapist (niifus oranlari ve ulasim agi gibi) incelenmistir. Bu bolgelerin
diizenlemek amaciyla yerel yoOnetimin aldigi kararlarin yani sira bolgenin yeniden
doniisiimleri iizerine yapilan tasarimlar ve bu tasarimlarin yarattigi mekansal ve kentsel
sonuglar ele alinmistir.

Sonuglar boliimiinde ise; 6rneklerden yola ¢ikilarak liman kentlerinin iglevlerini yitirmelerine
iliskin genel neden-sonug iligkisi kurulmustur. Bu sonuglar dogrultusunda Karakdy-Salipazari
liman bolgesi tasariminin nelere dikkat edilerek tekrardan ele alinmasi gerektigine
deginilmektedir.
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ABSTRACT

The Ports have always been the structures which provided the cities economically, and
influenced settlements to form in the surroundings since the primitive and medieval ages. In
the 19th century, ports concepts have evolved by gaining new functions. Maritime
transportation, has weakened as they contained the land, railway, and air transportation's
functions within themselves, yet they have never been exctinct. Still a currently preferred
transportation system, maritime transportation has gone through certain changes in their
facility layouts due to technological innovations brought by the 21st century. The ports vary

in 3 major generations.

The factors which impact the ports' functions, the tecnological improvements in shipping, and
cargo transportation, the changes in cargo types and volume, the changes in maritime routes
and their impact on the locational changes are explained in this thesis' content in detail. The
port zones are evaluated in three different eras (periods) taking the pro and post modern ports

into consideration.

Due to the fact that 19th century ports were lacking the space, buildings, and the
infrastructures and their inabilty to cope these conditions caused them to lose their functions.
Most of the old ports which were not able to function as new modern ones, and those which
were near the center of the cities, are replaced with new port zones. By doing so, the old port

zones are either evacuated completely or designed to serve different port functions.

As examples to cities which have lost their port functions, 4 major ones have been selected
which are: NewYork, Amsterdam, Hamburg and Istanbul port cities. The geographical
locations of these cities, their economical structures in relation to the cities and socio-
demographic context (as population ratios, and transportation web) have been examined. In
additon to that, the plans which are designed for the regeneration of these zones and their

locational and urban consequences have been mentioned.

And to conclude, reason-consequence relations have been formed about these port cities'
losing their functions via the examples. In relation to these results, regeneration of the
Karakoy-Salipazar1 port zone In relation to these results, the factors which need to be taken

into consideration for the regeneration of the karakoy-salipazari port zone, are mentioned.

Keywords: Regeneration, port, waterfront, Karakdy -Salipazari



1. GIRiS

1.1 Tezin Amac

Uluslararas1 denizcilik ulagim aglariyla birlikte Avrupa liman kenti sistemleri modern
diinyanin gelisiminde onemli bir rol oynamustir. Kiy1 cephesini kaplayan genis ambar alanlari,
hizla genisleyen ulasim aglariyla liman kentleri, hizla gelisen Avrupali bir olgu olarak ortaya
cikmistir. On dokuzuncu yiizyilin sonlarinda ve yirminci ylizyilin baglarinda tagimacilik
sistemlerinin gelisimi, diinya pazar1 yeni ulasim aglarinin kesfi, yeni teknolojik gelisimler ve
sanayinin gelisi ile sanayilesmis, modern liman kentlerinde genis alanlara ihtiya¢ duyan
demir-gcelik ve petrol rafinerileri gibi limana bagimli sanayiler kurulmustur. Bunun
sonucunda; biiyiik ve modern limanlara ihtiya¢ duyulmasi ve limana bagh is giiciiniin
azalmasi, limam kentten uzaklastirmistir. Ilkcag ve Ortacag’da onemli bir rol oynamaktayken

giiniimiizde ¢ogu eski liman bolgeleri bu 6zelligini yitirmistir.

Liman bolgelerindeki fiziksel ve sosyal degisimin liman faaliyetlerini kentten uzaklastirmaya
baslamasi, kent mekéanlarinda ekonomik ve sosyal yipranmay1 getirmistir. Bunun sonucunda
daha 6nce liman i¢in ¢ok onemli olan depolama ve ulasim tesisleri gereksiz mekanlar halini
almis ve terk edilmislerdir. Bu bolgeler bosalmis kent alanlar1 olarak degerlendirilmeye uygun

hale gelmislerdir.

Bu sorunu ¢6zmek iizere diinya capinda bir¢ok liman bolgesi yeniden diizenleme calismalari
yapilmigtir. Bu calismada diinyadan ornekler incelenerek, islevini yitirmis kent liman
bolgelerinin  yeniden kente kazandirilmasi amaciyla, yeniden canlandirma siireci
irdelenecektir. Islevini biiyiik olgiide yitirmis olan Karakdy- Salipazari liman bolgesinin
yeniden kente kazandirilmasi siireci diger diinya Ornekleriyle karsilastirilacaktir. tez
caligmasinda ele alinan 6rnek diinyada liman kentlerindeki tecriibelerle Karakoy- Salipazari
bolgesinin kente kazandirilmasi siirecindeki ¢ikarimlarla Karakdy- Salipazar bolgesine bu
baglamda Karakdy- Salipazar1 bolgesinin kente kazandirilmasi yoniinde Onerilerde

bulunulacaktir.



1.2 Tezin Kapsam

Liman bolgelerinin  kentsel mekana etkilerinin incelenmesi, limanlarin mekansal
degisimlerinin tarihsel siire¢ icinde degerlendirilmesi ve bu degisimlere sebep olan faktorlerin
incelenmesi tezin kapsamu icindedir. Bu bolgelerle ilgili yapilan diizenleme caligmalarinin
gerekliliginin irdelenmesi ve diinyada bosalmis ve kullaniminmi yitirmis Onemli liman
kentlerinin yeniden nasil kente kazandirildigi incelenmistir. Bunlarin sonucunda Halic:

Karakoy, Salipazar1 bolgesinin irdelenmesi tezin kapsamina girmektedir.

Limanin ve limana bagl sanayinin incelenmesi bagslikli ikinci béliimde bu kavramlarin
incelenmesinin yami sira birbirleriyle olan iliskisi incelenmistir. Liman nesilleri ve limanin

mekansal degisim siirecleri incelenip bunlar etkileyen faktorlere deginilmistir.

Liman bolgesi diizenleme caligmalar1 adli iigiincii boliimde kentsel mekanda bosalmis
alanlarin nicin yeniden kazandirilmasina yonelik calismalara gerek duyulduguna, bu

calismalarin yontemlerine ve yonetimin roliine deginilmistir.

Dérdiincii boliimde ise, liman bolgelerinde degismis liman islevlerinin yeni islevlerle nasil
yeniden canlandirilacagint gorebilmek i¢in diinyada terkedilmis, kullanimimi yitirmis, liman
bolgelerinin, kentsel mekana yeniden kazandirilmasini saglamis liman kenti ornekleri (New
York (Manhattan), Amsterdam, Hamburg kentleri ) incelenmistir. (Londra Liman Bolgesi
projesi, London Dockland Project, diinya liman bolgesi diizenleme calismalarinda ¢ok dnemli

bir yer tutmaktadir. Ancak bu tezin kapsaminda ele alinmamustir.)

Besinci bolimde ise dordiincii bolimde incelenen diinya Orneklerinin karsilastirma
kistaslarina paralel bir sekilde Tiirkiye 6rnegi, yani Karakdy- Salipazari 6rnegi incelenmistir.
Digerlerinde oldugu gibi bu o6rnekte de cografik konumu, ekonomik durumu, sosyo-

demografik yapis1 incelenmistir ve bolgeye getirilen tasarim onerileri irdelenmistir.

Altinc1 bolimde; Tiirkiye oOrneginin diger diinya ornekleriyle karsilastirilmasi tablolar

yardimiyla yapilmastir.

Yedinci boliimde; bu karsilagtirilmalar sonucunda liman bolgesi yeniden diizenleme
caligmalarinda ne tiir yontemelere basvuruldugu, projelerde yeralmasi gereken aktorler ve
tasarim kriterleri genel bir sonug olarak ortaya konulmustur. Tiim bunlarin ardindan Karakoy-
Salipazar1 6rneginde bu sonuglardan yola c¢ikarak hangi tiir yenileme calismalarinin bu

bolgeye uygun olabilecegi irdelenmistir.



1.3 Tezin Yontemi

Liman kavramini, etkiledigi ve etkilendigi bolgeleri ve bunlarla olan iligkilerini inceleyip
limanin tarihsel siire¢ icinde ne gibi etkilere maruz kaldigina ve ne gibi etkilere sebep
olduguna bakilmistir. Sanayi- kent —liman iligkisine deginilerek liman bdlgesinin gelisim

stirecini anlama yoluna gidilmistir.

Diinya capinda yapilmis olan liman bdlgesi yeniden diizenleme calismalar1 bircok agidan
incelenmis daha sonra Tiirkiye ornegi ile sistematik bir karsilastirma yapilabilmesi i¢in bu

bolgeler belli bagliklar altinda ele alinmistir. Bu basliklar su sekildedir;

Bolgenin secilme nedenleri, cografi konumu, ekonomik karakteri, sosyo-demografik
ozellikleri, yerel yonetimin rolii ve tasarim Onerileri basliklaridir. Ayni bagliklar altinda
incelenen Tiirkiye 6rnegi ise (Istanbul; Karakdy-Salipazar 6rnegi) , bu ornekle ilgili yapilmis

tasarimlar ele alinmistir.

Tiim bu orneklerden siireclerden sonra genel bir liman bolgesi yenileme ¢alismalart yontemi
belirlenmis ve Tiirkiye orneginin diinya ornekleriyle karsilagtirilmasi sonucunda nelere dikkat

edilerek yeni bir tasarim agamasina girilmesi gerektigi belirlenmektedir.
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2. LIMANIN VE LIMANA BAGLI KENT VE SANAYININ iNCELENMESIi

2.1 Liman

Kiyilar toplum tarafindan cesitli sekillerde kullanilmakla birlikte en genis kullanim alanlari
olarak deniz ticareti, turizm ve balik¢ilik 6n plana ¢ikmistir. Bu faaliyetlere katilan gemiler ve
kiiciik tekneler (yatlar, balik¢i tekneleri, v.b.) dalga ve akinti etkilerine karst korunmak
amaciyla korunakli bolgeler ararlar. Bu tip tabii veya korunmus bolgelere barinak adi verilir.
Diger taraftan korunmus bolgelerde eger gemilerin cesitli ihtiyaglar1 karsilaniyorsa, bakim ve
onarimlar1 yapiliyor ve insa edilebiliyorsa, yiikkleme ve bosaltma hizmetleri veriliyorsa ve

depolama imkénlar1 mevcutsa bu tip bolgelere liman adi verilir. (Eskar, 1997)

Yabanci1 dilde ‘port, harbour, haven’ terimleri aynmi fenomeni tamimlayan ancak farkl
merkezleri olan terimlerdir. ‘Harbor’ ve ‘haven’ terimleri firtinali denizlerden korunma ve
giivenli bir sekilde demirleme fikirleriyle birlesmistir. Amaci denizcilige, askeriyeye ve
ticarete hizmet etmektir. Sadece cografik barinak olarak kullanilmaktadirlar, yolcu ve yiikleri
koruma, yiikleme ve bosaltma islevleri icin yetersizdirler. Giinlimiizde ‘port’ terimi giivenli
bir sekilde demirlemenin yam sira, doklari, iskeleleri, havzalar1 diizenleyen birimler olarak
tanimlanmaktadirlar. Ayrica atélyeler konusunda, kargo yiikleme ve bosaltmalar1 konusunda
ve i¢ tasimacilik konularinda da biiyiik etkileri vardir. Tasimacilik ve ticaret girisimlerinin
tim ihtiyaclarin1 doyurabilecek durumdaki ticari ve tasima sistemlerinin ortak iliskisini

gostermektedir. (Ramin, 1999)

‘Port” kavraminin tekil bir birim olarak alacak olursak, ¢ok amaclh kompleksin
basitlestirilmis hali olarak yorumlayabiliriz. Bircok iiriin ve ticari girisime olanak vermesiyle
‘port’ kavraminin birincil amaci yolcu ve yiiklerin denizden karaya tasinmasidir. Cografik
olarak da bu terim, iki ayr1 tagimacilik formunun — kara parcasi ile su bolgesinin- kesistigi

nokta olarak gosterilebilir. (Ramin, 1999)

Limanin konumu genelde mevcut fiziksel ¢cevreye baglidir. Bu yiizden acik denizden uzakta
bir i¢ liman olarak konumlanmis olabilir veya hemen kiytya konumlanmig bir dig liman
olabilir. Tarihsel olarak, bir¢cok eski liman firtinali havadan yelkenlilerin korunmasini
saglayan i¢ liman olarak konumlanmistir. Gemiler kiiciiktiir ve haligler okyanus trafigini
karsilayabilecek kadar derindir. Limandan i¢ bolgelere dogru yapilan tasimacilik oncelikli
olan demiryollarinin ve arag¢ yollarinin yavas insas1 sonucu bir miktar sorun olmustur. Uzak i¢

bolgeye kadar uzanan liman bu yiizden biiyiik avantaj saglar ve kent i¢cine bu denli giren



liman kent merkezini etrafinda olusturur. Bircok 6rnekte oldugu gibi liman, sadece daha genis
hinterlant icin deniz servislerini sunmakla kalmaz ayrica politik, ekonomik ve sosyal

faaliyetleri de tesvik eder. (Ramin, 1999)

Genis anlamda Lloyd’un ‘Maritime Atlas’inda belirttigi gibi, diinyadaki limanlar sekiz tipte
siniflandirabilirsiniz. Kiy1 limanlari, nehir limanlar1 kendi i¢lerinde dogal ve gelgit kapisi yani
su baskin kesici tiplere ayrilabilir. Ayrica nehir limanlar1 havza tipinde de olabilmektedir. Su
baskini kesici veya havza tipinde olan limanlar girig- ¢ikislar i¢in koruyucu yapilardir. Daha
sonralar1 ortaya ¢ikan yiikseltilmis havuzlar veya limam agik denizden koruyabilecek baska
koruma tipleri olabilir. Kanal, g6l tipleri ve acik liman agzi tipi limanlar suyolu ile denize
baglanan kanal veya gollerin i¢ kara parcasinin bir par¢asina konumlanmistir. A¢ik liman agzi
tipi en basit formdur. Bu liman c¢esidi kiy1 seridini minimal olcekte koruyabilmektedir.

Ornegin, istanbul dogal kiy1 limanidir. (Ramin, 1999)

Liman tasarimlarinda tasarimi en fazla etkileyen faktor ekonomik aktivitedir, buna petrol,
maden, komiir, balik gibi birincil iiriin tasimaciligi da eklenebilinir. Bir¢ok durumda kargo,
limanin endiistri i¢in mi, ticaret i¢in mi yoksa ulasim i¢in mi oldugunu tanimlayabilir. Sonu¢
olarak limanlar tastyicinin tipine gore de adlandirilabilir; yolcu gemisi limani, tanker gemisi

liman, biiyiik yolcu gemisi limani ( transatlantik) vb.

Limanlarin birden fazla kategorinin icine girebilecekleri ¢cok aciktir. Ornegin; komiir limani
aynt zamanda bolgesel veya yerel liman karakterlerine de sahip olabilir. Bir transatlantik

limani ise ayn1 zamanda endiistriyel ve ticari fonksiyonlar1 da barindirabilir. (Ramin, 1999)

Bir bagka smiflandirma yontemi de liman aktivitelerine gore siniflandirmadir. Liman
aktivitesi sadece bolgesel faktorlere dayanmaz ayrica limanin aktivite ¢apina dayanarak onun
hinterlandina ve *foreland” a (sahil burnuna) bagh bir simflandirma yapilabilir. Bu terimlere

detayl olarak 2. boliim kapsaminda deginilecektir.

Bir limanin 6nemi birinci olarak limanin karakterine ve islevlerine; ikinci olarak ise hizmet
ettigi hinterlanda ve deniz asin iligkilerine baglhidir. Bir limanin hinterlandi; limanin hizmet
verdigi ve etkiledigi bolgedir. Hinterlandin sinirlar1 cografi uzakliktan ¢ok ulasim kolaylig
yani karayolu, demiryolu ve bir Olciide havayolu olanaklarina bagli olmaktadir. Bir limanin

hizmet hacmi, biiytikliigii yani boyutlari, hinterlandin niifus yogunlugu, ekonomik gelismislik

* Foreland; bir seyin dniindeki arazi pargas1, burun



durumu, sosyal ve Kkiiltiirel yasam seviyesi gibi ozellikleri belirler. Bu ¢erceve icinde, liman
ile kent arasindaki iliskiler kentin, ekonomik yapisinin esasini olusturur. Liman kentlerinin
yenilenmesi bu baglamda liman kenti imajinm etkileyen faktorlerin baginda yer alir. (Chaline,

1995)

2.2 Liman Kenti Kavrami ve Siireci

18. yiizyilin ikinci yarisinda Ingiltere’de baslayan ve giderek Avrupa ve Amerika’ya yayilan
ve adina Endiistri Devrimi adim1 verdigimiz olgu, kirsal bolgelerden kentlere akinlara neden
olmustur. Kentlesme; niifusun kentlerde toplanmasi ve kent alanlarinin genisleme siirecidir.

(Ayan, 1991)

Hobsbawm, ‘Kentlesme, 1850’den sonra hizin1 arttirmastir. Insanlarin  kentlerde
yogunlagsmasinin, bu yiizyilin en dikkate deger toplumsal goriingiisii oldugunu soylemek,

malumun ilami1 olacaktir.” demektedir. (Hobsbawm, 1998)

Liman kenti kavrami limanin ve kentin geleneksel yakin birliginden tiiremistir. Bu kavram
mekansal, sosyal, ekonomik, fonksiyonel ve teknolojik boyutlarda yorumlanabilir. (Hoyle ve

Pinder, 1993)

Kentlesme ile cografi etkenler birbirleriyle siki iligki ic¢indedirler. Bir kentin biiyiikligii
ticaretinin biiyiikliigi ile dogru orantihdir ve ticaretin gelisimi agisindan kentin cografi
durumu cok Onemli bir unsurdur. Tarihsel siirece bakildiginda su ile iliskisi olan kentlerin
erken ve hizli gelisen limanla birlikte daha hizli gelisen kentler olduklar1 goriilebilmektedir.
Su ile baglantili gelisen kentlere liman kenti denilmektedir. Liman kentleri diinya liman
tasimaciligl ve ticaretine baglidir ve gemicilikteki teknolojik gelisimler liman kentlerinin

degisimine neden olmustur.

Genis anlamda kiyr kentlerinin gelismesi incelenecek olursa, zenginliklerinin liman
fonksiyonlarindan kaynaklandigi goriilmektedir. Liman fonksiyonlariyla kentin kalkinmasi
arasindaki denge cesitli bolgelerde zamana bagli olarak degismistir. Dolayisiyla, herhangi bir
zamanda liman ile kent arasindaki iliskiler ekonomik ve politik onem tasimaktadir. (Eskar,

1997)

Ornegin, baz1 6nemli kentler Iskenderiye, Cenevre, Istanbul ve Marsilya, dogal limanlar veya
korunakli ada bolgeleri etrafinda biiyiimiislerdir. Kentlerle limanlar arasindaki iliski kentin

kiy1 bolgelerinin gorece gelisimlerini ve deniz ticaretini sekillendirmektedir. (Ramin, 1999)



Liman kenti bolgesiyle iki farkli durumda cografi iliski i¢inde bulunabilir. Liman kentin ara
yiizii icinde tamamlanmistir veya siirekli kent duvari anlamindaki ana yerlesimden ayrilmistir.

Ornegin, Marsilya, (Sekil 2-1) ilk grubu temsil eder (Vieux limami). Dogal olarak kent

dokusundan ayrilmig ve viicut bulmustur.

AT

Sekil 2.1 Marsilya Plan1 1855 ( Ramin, 1999)

Ikinci duruma o6rnek olarak Cenevre (Sekil 2.2) verilebilir. Dogal liman kentten agikca

ayrilmistir. Kent duvari kendi basina ayrim ¢izgisini olusturur.
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Sekil 2.2 Cenevre Plan1 1854 ( Ramin, 1999)

Sudan kente olan ulasim ancak 6zel noktalarda kapilarla saglanabilir. Hem kargo hem de

yolcular bu anlamda kente girebilmektedir. Bu durumda liman alami kentsel hayatla

ortiismemektedir. (Ramin,1999)



17. yiizyildan itibaren liman kentleri agi, Baltik kiyilarinda, Kuzey ve Bati Denizlerinde, ayni
zamanda Avrupa’min Atlantik cephesinde; Italya, Almanya ve Fransa nehirleri boyunca
kendini gostermistir. 19. yiizyilda demiryollarinin gelisiminden ©Once, denize kiyis1 olan
kentler veya denizcilik suyollarina sahip kentler ticari avantaja ve gelisme potansiyeline sahip
olmuslardir. Londra, Anvers, Hamburg, Bordeaux erken donemde liman fonksiyonlarinin

avantajina sahip olan Avrupa kiy1 kentleridir. (Hoyle ve Pinder, 1993)
Liman kentini bigcimlendirmede bes faktdrden soz edilebilir. Bunlar;
1- Limanin fiziksel sartlar1

2- Limanin konumu

3- Denizcilik teknolojisindeki gelisimler

4- Cevresel etkilerin 6nemi

5- Ticaretin gelismesiyle ortaya ¢ikan olaylarin etkileridir.

Tarih boyunca liman kentleri buluslarin ve girisimciligin merkezi olmuslardir. En ilkel antik
ve orta cag liman kentleri, fonksiyonel olarak kentten olduk¢a bagimsizken mekansal olarak
kentle ¢ok yakin bir iligki i¢cindedir. 19.yiizyi1lda gelisen liman kenti, demiryollarinin gelisimi,
buhar giicii ve sanayinin gelisimi ve buna bagli olarak Avrupa denizasir1 politikasinin gelisimi
sonucu geleneksel sinirlart yikmistir. Modern endiistriyel liman kenti ise, liman ve kent
arasinda hizli bir sekilde mekansal ayrim gostermistir; Petrol rafinelerince kilavuzluk edilmis

daha sonra konteyner terminalleri agilmugtir.

Sonug olarak, tarih boyunca bir liman kentinin zenginligi ¢cogunlukla limanin gelirine bagh
olmustur; ya ikisi birden gelismistir ya da ikisi birden yok olmustur. Zamanimizda bu 6zellik
gecerliligini yitirmistir. Liman islevleri kent islevlerinden ayrilmistir. Limanlar ve kentler,
cografi ve ekonomik olarak birbirinden ayr1 gelismektedir. Bu egilimin ekonomik, politik,

mekansal ve teknolojik sonuclar1 agik bir sekilde goriilmektedir. (Eskar, 1997)

Yiizyillardir sabit olan denizcilik faaliyetlerinden sonra sanayi devrimi ile endiistriyel liman
bolgesinin ortaya ¢ikisiyla hizini arttiran liman gelisimi, zamanla yeni sanayi fonksiyonlarinin
artisiyla sikisan kent bolgesinde sanayi faaliyetlerinin, su kenarindan i¢ bolgelere dogru
cekilmesine yol a¢cmistir. Bunun sonucunda; Avrupa’nin bir¢ok liman kentinde su kenari
gelisim problemleri ortaya ¢cikmistir. Bu problemlerin ortaya ¢ikisinin bir¢ok nedeni vardir,

ancak en onemli iki neden sunlardir; birincisi, gelismis Avrupa ekonomisinde modern



endiistriyel ve ticari limanlarin gerektirdigi mekéansal alanlara duyulan ihtiyag, ikincisi ise;
modas1 gecmis liman alanlarinin terk edilmesi ile ortaya c¢ikan bosalmis alanlarin kent

planlamasi i¢inde ele alinma arzusudur.

2.3 Limanin Sanayi ile olan iliskisi
Sanayi biiyiik bir mekan tiiketicisidir. Sanayiye ait mekanlarin seciminde bircok etken rol
almaktadir. Bunlar suyun varlii, is giiciine ulasabilme ihtimali, yeterli altyapinin olmasi gibi

etkenlerdir. (Taskin, 1993)

Gelismekte olan iilkelere baktigimiz zaman gelismenin en 6nemli faktorlerinden biri olan
sanayi, gerek hammadde, gerek isgiicli, gerekse kara-deniz- hava ulasimina sahip biiyiik
kentlerde odaklanarak biiylimiislerdir. Biiyiik kentler de zaten tarih boyunca suyun oldugu
bolgelerde ortaya cikmistir. Bu durumda sanayi deniz tasimaciligina olanak veren liman
kentlerinde hizli bir sekilde konumlamis ve gelismistir. Ciinkii bir¢ok sanayi kurulusu suyun
kolay ve ucuz bir tasimacilik imkan1 vermesi nedeniyle nehir, su kanallari, vb. su kiyilarinda
kurulmustur (Chaline, 1995). Avrupa liman kenti sistemleri, uluslararasi liman tasimacilik

sistemiyle modern diinyanin gelisiminde birincil bir rol oynamustir. (Oztarhan, 1997)

Sanayilesme siirecinde demiryolunun 6nemi tartisma gétiirmez. Ancak demiryolu tek basina
sanayiyi gelistirecek giice sahip degildir. Hobsbawm (1998), sanayilesen iilkelerde suyolu

tagimacilig olanagi varsa bu tasimacilikta bir adim 6nde olmay1 saglar, demektedir.

‘Ulkenin biiyiik bir boliimiine deniz, nehir ya da kanallar sayesinde suyolu tasimaciligiyla
kolayca ulasilabiliyordu ve suyolu tasimaciligt o donemde biiyiilk hacimli mallarin
tasinmasinda ¢ok ucuz bir yoldu.” diyen Hobsbawm (1998) suyolunun sanayideki 6nemini bir

kez daha vurgulamistir.

Birtakim sanayi tiirleri giderek daha fazla beslenme ve sogutma suyuna gereksinim duymakta
ya da isledikleri hammadde toplami giderek artmaktadir. Dolayisiyla tasimaciligin deniz
yoluna kaymasi, azalan hammadde kaynaklarina kars1 yeni secenekler olusturulmasi, kiyilarda
liman kentleri, gemi ingaat atdlyeleri vb. ile baslayan sanayi yerlesmelerinin giderek
olaganiistii boyutta birlesik sanayi bolgelerine doniismelerine neden olmaktadir (Tagkin,
1993). Kara ve kiy1 kentlerin gelisim siireglerine baktigimizda karsimiza dort 6nemli siirec
cikmaktadir. Birincisi, kentlerin kurulus ve gelisme siirecini, ilk ¢aglar1 ve deniz otesi ticaretin
gelistigi, barutun kesfini de iceren ortacagi iceren endiistri oncesi donemdir. Ikincisi, buharli

makinelerin icadi, endiistri devrimini iceren endiistri cagidir. Ugiinciisii, endiistrinin
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desantralizasyonunu, kiyidan ve kentten ¢ekilmesi sonucu bu bolgelerin ¢okiintiiye ugramasi
ve terk edilme siirecini iceren kiyidan geri cekilme donemi ve dordiinciisii ise terk edilen bu
alanlarin yeniden gelistirilmesi siirecini iceren donemdir. Bu donemi, post endiistri cagi olarak

adlandirabiliriz (Berberoglu, 2004).

Sanayilesme siireci icinde liman kentlerinde sanayinin ilk yer se¢imi, kolay, hizli ulasim ve
tasimacilik olanagi veren liman bolgelerinde ve bu bolgelerin bitisiginde bulunan, hizmet ve
isgliciinii i¢inde barindiran merkez bolgelerin i¢inde olmustur. Daha sonra kentlerin
biiylimesi, yogunlagsmasi ve sanayiye bagli olarak gelisen sektorlerin artisi, ekonomi
politikalarindaki degisimler, arazi fiyatlarinin artisi, devlet plan kararlarinin ve buna baglh
politikalardaki degisimler, gelisen teknoloji ile ortaya cikan ilave alan ihtiyaci ve bu ihtiyaca
karsilik bulamayan merkezi kent bolgesi sanayi yatirimlarini kent disina kaydirmustir.

(Oztarhan, 1997)

2.4 Limanlarin Ve Liman Bolgelerinin Gelisimini Etkileyen Faktorler

Liman gelisim faktorlerini tantmlamak icin kargo ve kargo yiikleme faktorlerini saymazsak o
zaman cografi olarak kara parcasi tabanl ve su tabanl olarak ikiye ayirabiliriz. Kara pargasi
tizerindeki hinterlant baglantis1 ve i¢ bolge tasimacilik sistemi ana faktorlerdir, su tarafi
gemicilik teknolojileri, bolgesel su tagimacilik sistemleri ve burun liman gelisimleri iizerine

direkt etkilidirler.

Ancak genel olarak, liman gelisimini etkileyen faktorleri 6 sinifta toplayabiliriz: Hinterlant, i¢
tasimacilik agi, gemicilik teknolojileri, bolgesel su tasimacilik sistemi, burun, kargo yiikleme

bosaltma islemleri (Ramin, 1999).

1. Hinterlant; genel anlamda; ‘back country’ terimi yani kiymnin veya nehir yataginin
arkasinda bulunan kara pargas1 olarak da tanimlanabilir. Limanlarin ulastig1, gelen yolcu ve
kargolarin gonderildigi bolgedir (Sekil 2.3). Hinterlant i¢in 2 ayrim vardir; ‘yakin hinterlant’,
limana yapisik olan bolge ve ‘siireksiz hinterlant’, bazi1 bolgeler birincil merkeze ekonomik
olarak cok yakin bir sekilde birlesmistir ama bu bolgelerin tasimacilik ve altyapi baglantilari
disinda limanla bir baglantilar1 yoktur (Sekil 2.3). Limanin en yakin hinterlandi, liman

kentinin metropoliten bolgesi ve liman alanidir.

Liman, dis diinya ve hinterland1 arasindaki ticareti kontrol etmektedir. Eger hinterlant
kavramini, limandan gelen veya limana giden kargolarin tasindigi tim bolgeler olarak

genisletirsek terim cografik olarak anlamini yitirmeye baslamaktadir. Hinterlant kavramin
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icin, ‘bir limanin ona bagl olan en genis ticaret bolgesi limanin hinterlandidir’ tanimi daha
gercekei gorlinmektedir. Ancak terim, yiiklerin ve yolcularin gittigi ve geldigi birincil bolge

olarak tanimlanmas1 da gerekmektedir.

Hinterlandin gelisimi, limanla ve ekonomik yapisiyla kolay ve hizli bir baglanti olanaginin

olmasiyla liman gelisiminde ¢ok etkili olmustur. (Ramin, 1999)

2- Burun (foreland); ilk defa Weigand, 1956, tarafindan tanimlanmistir. ‘Burun’, limanin su
bolgesi tarafinda bulunan kara parcasidir (Sekil 2.3). Ve gemicilik faaliyetleri ve okyanus
asir1 tasiyicilar ile baglantili liman iistiinde bulunmaktadir. Yani okyanus asir1 tasiyicilar ile
gelen- giden kargo burundan gelir veya buruna gonderilir. Yakin burun (immediate foreland,
(IF)) (Sekil 2.3) tanimi da tiim limanin tim gemicilik iiriinlerini, kanal yolunu, kiyi
dalgakiranini, havuzlar1 ve havzalarin tiimiinii icermektedir. Ornegin, eger kargo limana
gelirse ve bir bagka okyanus aracina transfer edilecekse o burundan gelir, ‘yakin buruna’
nakledilir ve bir bagka burun icin hareket eder. Buna gore liman bolgesi tek basina kargo icin
yakin burundur. Ciinkii hi¢cbir zaman limandaki imalathaneler veya nakil kuliibeleri kadar i¢

bolgeye gidemez. (Ramin, 1999)

{, Siireksiz Hinterlant )

Discontinuous
Hinterland

Hintariand

(Kara) (Yakin Hinterlant)
r Immediata
LAND [ Lo Hinlerland
il g ;:;:;:;:;: (IH)
WATER FPort ( Liman )
(Sa) Immediaie
Foraland (IF)
(Yakin Burum)

«i—Forgland ( Burun )

Sekil 2.3 Limanin, Hinterlant’1n ve Burnun Cografi iliskisi (Ramin, 1999)
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3- i¢ Bolge Tasimacilik Sistemi;

Liman gelisimi, kargolarin ve yolcularin limandan hinterlanda ve baska bolgelere hareketiyle
iliskilidir. Son iki yiizy1l boyunca, demiryolu, kanallar, karayollar1 ve otoyollar1 gibi farkl
tasimacilik sistemleri gelismistir. I¢ tagimacilik sisteminin ortaya cikist liman gelisimiyle
baglantilidir ve zorlu bir kronolojik gelisim bulunmaktadir. Ortacaglarda iyi kurulmus, dis
bolge tasimacilik sistemindeki degisimler, 16. yiizyilda, Atlantik’i gecen okyanus hatlari
kesfetmek ve ticari faaliyetler i¢in yenidiinyalar agcmistir. O yiizyillda kanal kavrami ortaya
ctkmistir. Ug yiizy1ll boyunca kanallar tasimaciifin en ileri formunu olusturmustur. 15.
yizyilin  ilk  donemlerinde  demiryollarinin  primitif ~ formu insa  edilmistir.
(Bruttomesso, 1997). Buhar giiciiniin gelisimiyle demiryolu zamaninin yiiksek teknolojisi
durumuna gelmistir. 1825’ten sonra, buharli demiryolunun kalitesi ve yapim maliyeti
kanallara gore daha ucuzdur, genis capta arazi bagimsizligr vardir ve gelisen pazar taleplerini
karsilamakta neredeyse limitsizdir. Tiim bunlarin sonucu olarak demiryollar1 kanallarin
gelecek donemlerde yapilmasit planlanan insa caligmalarini yavaglatmistir. Zamaninin
teknolojik avantajini ve cografik olarak dis bolge tasimaciliginin evrimsel giiciinii temsil eden
demiryolu, kargo tasimaciligr i¢cin kullanilmaktadir. Karayolu ile tagimacilik bu déneminin
tasimacilik sistemine uymamaktadir. Yollar, yerel gezinti alanlar1 olmustur. Ancak 1920’lerde
karayolunun gelismesiyle otomotiv sektorii demiryolu tagimaciliginin yerine gec¢mistir. 2.
Diinya Savagsi sonras1 donem, icten yanmali motorlarla otoyollarin donemi olmustur. (Ramin

,1999)

Tasimacilik sistemindeki teknolojik ve organizasyonel degisimler liman gelisim sisteminde
yeni boyutlar kazandirmistir. Yiikleme servisi pahalidir ve kiiciik gemicilik firmalar1 ve kiiciik
limanlar tarafindan karsilanamamaktadir. Bu yiizden gelecekte az sayida liman yiikleme
merkezi olacak ve digerleri ikinci besleme noktasi olarak kalacaktir. (Hayuth, 1981; Hilling,

1929)
4- Kargo Tasimacihigi;

Birgok kargo tipi iki ana kategoride siniflandirilabilir; ‘kitle kargo’ (bulk cargo), genel kargo
(break-bulk cargo). Denizyolu tagimaciliginda kargo tipi degil kargo hacmi 6nemli verileri
olusturmaktadir. ‘Kitle ve genel kargo’ arasindaki ayrim 6nemlidir cilinkii gemicilik sanayisi,

gemicilik ve kargo yiikleme bunlara farkli yaklagimlar gelistirmistir.

Kargo hacmine gore iki tip kargo bulunmaktadir.
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1- Kitle kargo, ham petrol, demir madeni, komiir, vs. gibi homojen ve biiyiikk hacimlerde
gemilerle tasinan kargolardir. (‘Sivi1 kitle kargo’: ham petrol, petrol iiriinleri, gaz, kimyasallar,
‘kuru kitle kargo’: demir madeni, komiir, bugday, fosfat, boksit, ‘ikinci dereceden kitle
kargo’: ¢elik iiriinleri, orman iiriinleri, seker, endiistriyel iiriinler, demirden olmayan metal

madeni, dondurulmus kargolar: et, sebze, meyve ve siit iiriinleri )

2- Genel kargo tasimaciligi daha farklidir. Bir gemi hacminden daha az hacimde teslimat
icermektedir. Onlar ‘kitle’ gemicilik operasyonu i¢in ¢ok kiigiiktiirler. Genel kargo, kutulari,
makineleri, celik iiriinleri, gibi iirtinler icermektedirler. (‘Gevsek kargo’: bagimsiz maddeler,
kutular, makine parcalar1 ayr1 ayri tasinmasi gereken parcalar, ‘konteynerlenmis kargo’: kargo
ile doldurulmus standart birimlerdir). Bu standart birimler genelde 8 fit genisliginde, 8.5 fit
yiiksekliginde, 20, 30, 40 fit uzunlugundaki birimlerdir, ‘paketlenmis kargo’: hizli yiikleme
icin palet iistiinde paketlenen kargolar, ‘sivi kargo’: derin tanklar, siv1 konteynerler bu siifa

girmektedir, ‘dondurulmus kargo’: konteynerlere hapsedilmis dondurulmus kargolardir.
Yiikleme bosaltma teknolojisindeki degisimler;

Gemi boyutlarinda bir artis olmustur. Bunun sebebi, yiikleme-bosaltma teknolojisindeki
gelisme ve gemi demirleme zamanindaki azalmadir. Geleneksel yiikleme-bosaltma, kisi
basina, saat basina, limanda demirlemek basina az verimlidir. Isgiicii standartlastirilmis
mekanik gii¢ ile yer degistirmek zorunda kalmistir. Yeni teknolojinin 1s18inda, her liman
yeniden gozden gecirilmis, bolge karakterine ve konumuna uygun bir sekilde piyasadaki

kulvarini segmek durumunda kalmistir.

Erken donemlerde az sayida konteyner geleneksel araglarla ve yiiksek kapasiteli kiy1 vingleri
ile taginabiliyordu. Konteynerlerin sayisi arttikca 6zellesmis gemiler kullanilmaya baslandi ve
limanlar konteyner tagimaciligi i¢in 6zel vingler saglamaya baslamistir. Geleneksel barakalar
acik depolama alanlar ile yer degistirmis ve demirleme alanlar1 0,5-1,0 ha.‘dan 10 ha.‘a
kadar ¢ikmistir. Tasimacilik kavrami 1980 yilinda ABD’de hizla artmistir. (Hoyle, Pinder,
1993)

5- Gemicilikteki teknolojik degisimler:

Okyanus asir1 tagiyicilarinin gelisimiyle ilgilidir. Son iki yilizyildir hizla gelisen uluslar arasi
deniz ticareti bu konudaki gelisim arzularini zorlamistir. Gemicilik endiistrisinde ¢ok biiyiik
boyutlarda okyanus asir1 tasiyicilar ortaya ¢ikmistir. Gemi sevkiyatindaki yeni teknolojiler,

kiyi- iskele arasinda kargo ylikleme yontemleri gelistirilmistir. (Hoyle, Pinder, 1993)
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Petrol tankerlerinin boyutlar1 ekonomik boyutta tasimacilik giderlerini azaltmak i¢in artmistir.
Liman perspektifinden bakildiginda, Avrupa’daki hi¢bir geleneksel liman, Ekstra Genis Ham
Madde Tastyicist (ULCCS) barindirabilecek durumda degildir. Biiyiiyen gemi boyutlari,
limanlar icin etkileyici etkendir. Biiyilk gemilerin kullanimi sadece kargo hizli dolup
bosaltilabildigi durumlarda yani geminin limanda fazla zaman kalmadig1 durumlarda karlidir.

(Hilling ve Browne, 1992)
6- Bolgesel Su Tasimacilik Sistemi:

Uriin merkezden denizasiri pazara okyanus ticaretiyle tasinirken, iiriiniin aldigi yolu
tanimlayan son faktordiir. Bolgesel suyolu sistemi, limanlarda cografik ve ekonomik iligkileri
tanimlamaktadir. Bu iliski, acikca hemen her tarafi kara ile kusatilmis deniz, kiyi, nehir

kavraminda farklidir. (Charlier, 1981)

2.5 Liman Nesilleri
Limanlar ii¢ ayrn kategoriye gore smflandirilabilirler. Bu smiflandirma ii¢ kritere

dayanmaktadir.

a- Liman gelisim politikasi, stratejisi ve tutumu

b- Liman aktivitelerinin faaliyet alan1 ve genisletilmesi

c- Liman aktivitelerinin ve organizasyonun entegrasyonu (Eskar, 1997)

Liman gelisim politikasi, stratejisi ve tutumu, limanlarin hangi nesilden oldugunu
belirlemedeki ana unsurlardir. Liman nesilleri incelenirken bu nesillerin faaliyet gosterdikleri
yillar, hangi cografyalarda {iistiin olduklari, gemicilikteki teknolojik gelismeler, ulasim agi,
kargo ve tiim bunlarin sonucu ortaya ¢ikan mekansal durumlar ele alinacaktir. Limanin

mekansal degisiminin ve doniisiimiiniin donemleri;

Liman nesillerinin hangi siireclerden gecerek ortaya ciktiklart incelendiginde limanin
mekansal degisiminin ve doniisiimiiniin 3 ayn siirecte incelenebilecegi goriilmektedir. Bu
donemler, ticaret aglarina, gemicilik faaliyetlerine ve teknolojilerine, savaslara, kesiflere vs.

gibi etkenlere bagli olarak siniflandirilmistir. Bu donemler;

2.5.1 Birinci Nesil Limanlar
Bu donemlerde liman bolgeleri tasimacilik, kargo yiikleme- bosaltma ve depolama

fonksiyonlarini iistlenebilmislerdir. Bu kullanim sekli limanlara kisitli bir gelisim olanagi
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sunabilmistir. Bunun sonucunda ii¢ problem ortaya ¢ikmistir.

a- Birinci olarak liman, kisith kullanima yonelik kuruldugundan dolayr limanin ekonomik

gelisimi sinirli olmustur.

b- Ikinci olarak, liman kentle fonksiyonel olarak siki bir bag kuramadig: i¢in hem liman
yonetimi hem de kent bolgesi yerel yonetim birimleri birbirlerinden “bagimsiz” olarak hareket
etmislerdir. Bunun sonucunda isbirligi nadiren yapilmis ve gelisim planlart ayrn olarak

hazirlanmustir.

c- Ugiincii olarak, birinci nesil limanlarda, degisik liman aktiviteleri veya liman sirketleri de
birbirinden bagimsiz hareket etmislerdir. Organizasyonun yetersiz olusuyla kargo
hareketlerinin hiz1 diisiiktiir ve bunun sonucu olarak da sirketlerin iiretkenlikleri de kisith

kalmistir. (Eskar, 1997)
Birinci nesil limanlar {i¢ farkli donemde gelisim siireci yasamiglardir. Bu dénemler sunlardir;
1- 1815- 1869 yillar1 aras1 donem

Bu doénemde Uzak Dogu’da Misir yoluyla ve Kizil Deniz yoluyla komiir, tarim iiriinleri,
imalat {iriinlerinin tasgtmaciigi yapilmistir. Umit Burnu‘ndan Akdeniz’e donen ticaret
noktalar1, sonralari buhar gemileri ile Iskenderiye ve Siiveys Kanali rotasi ile degisime
ugramistir. Bu donem Onemlidir ¢iinkii kiyr bolgeleri ile liman hinterlant bolgelerinden i¢

kente uzanan demiryolu tasimacilik ag1 ortaya ¢cikmistir. (Ramin, 1999)

Bu doneme dénemin lideri olan Ingiltere imzasini atmustir. Ingiltere Imparatorlugu tek basina
19. yiizyilda 20 milyon niifusa sahiptir ve 1,5 milyon mil kare alan icermektedir. 100 y1l sonra
Ingiltere kapladigi alam 7 Kkat, niifusunu 20 kat fazlasina ¢ikarmustir. Ingiliz filosunun
1840’dan sonra gelisimiyle toplam tasgimacilik tonajinda artis goriilmiistiir. 19. yy boyunca
Ingiltere diinya kargo tonajimin 1/3’iinii yonetmektedir. Ancak yiizyil sonunda diger uluslar
Almanlar, Japonlar, ABD filolarin1 gii¢lendirebilmislerdir. Boylece Ingiliz gemicilik
faaliyetleri diisiise gecmistir. Ancak 1914 yilina kadar Ingiltere hala diinya deniz ticaretinin

lideri olma durumunu siirdiirmiistiir. (Ramin, 1999)
2- 1870- 1914 yillar1 aras1 donem

Modern limanin primitif altyapisimin kuruldugu donemdir. Akdeniz bolgelerinde sayilari
giderek artan daha fazla kargo tasiyabilen ve de tasimacilik hizindaki artigla limanlara daha

stk ugrayan biiyilk okyanus asir1 tasiyicilarinin ihtiyaglarinin karsilanabilmesi i¢in limanlar
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giderek daha genis alanlara yayilmistir. Kargodaki bu inanilmaz artis diinya gemicilik
rotalarindaki degisimlere bagh olarak kendini gostermistir. Siiveys kanalinin agilist mevcut
ticaret dokusunu kiiresel Olcekte toptan doniisiime ugratmistir ve sadece Doguya ulasim
zamanini azaltmakla kalmamis ayrica da Londra’dan Akdeniz bolgesi boyunca gecen antrepo
ticaretinin agirlik merkezini de degisime ugratmistir. Bu yol kita Avrupa’sinin dogu bolgesi

tiriinlerine yeni bir kap1 agmistir. (Ramin, 1999)
3- 1918-1939 yillar1 aras1 donem

1. Diinya savasi olaylarinin etkisiyle liman gelisimleri zarar gormiistiir. 1918-39 yillan
arasindaki donem petrol tabanli ekonominin ve gemicilikte komiirden petrole gecisin ortaya
ciktig1 donemdir. Daha sonra bu donemde okyanus asir1 tasiyicilart 6zellesmis ve uzun mesafe
yolcu gemilerinin sayis1 azalmistir. Savas doneminde diinya ekonomik depresyonuna bagl
olarak limanlarda fiziksel degisimler daha az telaffuz edilir olmustur. Endiistri ve tasimacilik
sistemlerinde savas sonrasindaki 20 yilda azda olsa ilerleme kaydedilmistir. 1918-1939 yillar
arasinda diinya ticaret filosu %25 oraninda artmistir. Bu artisa neden olan ana faktor
ABD’deki okyanus asir1 buharli gemlerin artisidir. Savas sonras1 donemde ABD filolar1 4 kat
artmistir. Boylelikle diinya denizciliginde 6nemli bir konuma sahip olmustur. ABD filolarinin

Panama kanali’n1 kullanmas: ile kanal Misir’daki Siiveys kanalina rakip olmustur.

Bu iic donemde goriilen gelisimler yukarida belirtilmis olan alt bashklar altinda asagida tek

tek ele alinmaktadir.
-Gemicilik teknolojisi

Bu donemde buharli motorun bulunusuyla deniz tasimacilii evrim gec¢irmistir. Gemiler
herhangi bir zamanda yolculuk edebilir, her tiirlii riizgdr ve doga olaylarina dayanabilir
duruma gelmistir. Kisa zamanda buharli gemi teknolojisi birgok Ingiliz kanal ve nehirlerinde
olgunluga erismistir. Bunlar okyanus asan araglarda ve Uzakdogu rotalarinin her birinde

kullanilmistir.

19. yiizyilda ticari araclarin boyutlart gittikge artmistir. Gemi boyu biiyiidiikce tasima
kapasitesi de artmaktadir. 1896 yilindan itibaren buharli gemiler, yelkenli trafigine bir¢ok
yeni olanaklar getirmistir. Ancak uzak mesafe yiik ve esya tasimaciligr i¢in halen karh
degildir. Denizcilik teknolojisindeki bir sonraki ilerleme 1860 yilinda karma motorun
bulusunu olmustur. Ayn1 motorda 2. bir silindir kullanim olanag: ile aym1 miktarda komiir

yakitiyla daha giiclii buhar giicii elde edilmistir. Bu da yakitta avantaj saglamistir, boylece
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limanlardaki komiir depolar1 daha fazla sayida gemiye yetecek hale gelmistir. Ayrica komiir
miktarinin az olmasiyla bu motorlar olduk¢a ekonomiktir. Karma motor 1870 yilinda genel
hale gelmistir. Bu motorlar ilk donemlerde Pasifik’te kullanilmistir. Stiveys kanalinin agilist

ile 6nemi fark edilmistir.

Savag sonras1 donemde petroliin gemicilik sektoriinde komiiriin yerini almasiyla iilkeler arasi
silep gemiciligi artmistir. Petrol yakan gemiler kendi biinyelerinde bagimsiz tanker
birimleriyle yakitlarini tasimaya baslamistir. Bu durum gemilerin kiyidaki yakit istasyonlarina
daha az bagimli olmasint saglamistir ayrica petroliin komiire oranla daha cabuk gemiye
yiiklenmesiyle geminin limanda duraklama siiresi de kisalmistir. Bunlar, limanin mekansal
gelisiminde yeni bir dalga getirmistir. Oyle ki; 1815-1869 yillar1 arasinda limanlarin fiziksel
degisimleri; 1918—-1939 yillar1 arasindaki kiyr kenar tiriinlerinin degisiminden (soguk depolar
ortaya ¢ikmistir) ve yakitin petrolden kdmiire ge¢isinden kaynaklanan fiziksel degisimlerden

daha az etkili olmustur.

Ingilizlerin zamaninda diinyanin yelkenliden buharliya gecisini sagladigi gibi ABD de
komiirden petrole gecisin lideri olmustur. 1920 yilinda petroliin kesfinden sonra petroliin en
biiyiik iireticisi ABD olmustur. Ayrica diinyanin diger bolgelerinde de ham petrol iiretimi

artmistir. (Ramin, 1999)
-Kargo

Bu donemde Ingiliz ticareti somiirgeleri ile ticaret hacmini oldukga biiyiitmiistiir. Ingiliz
ticareti 1840 yilindaki bagimsiz ticaret politikasiyla, Ingiliz kolonilerinden Akdeniz kiyilart
yoluyla yapilmaktadir. Hemen hemen tiim tahil, meyve, canli hayvan, seker, kahve, cay,
tiitlin, sivilar, ipek, pamuk, yiin ve keten adaya ithal edilmektedir. Bu ham maddeler kralligin
hizla gelisen sanayisinde kullanilmaktadir. Bu donemde hammadde somiirge iilkelerinden ve
diger iilkelerden ithal edilip limana yakin konumlanmis sanayilerde veya kanallar yoluyla ic¢

bolgelere taginip bu bolgelerdeki sanayilerde iiriin haline doniistiiriilmektedir.

1869- 1914 yillar1 aras1 donemde cografik ve ekonomik avantajlarin yaninda Siiveys kanali
dikkate deger bicimde anamallarin hacmini ve hareketini etkilemistir. Bu donemde diinya
tastmacilik tonaji hizli bir sekilde artmistir. Her ne kadar Siiveys kanali birgok avantaj
sunmussa da tiim dogu- bat1 trafigini absorbe edememistir. Umit Burnu (Bombay) rotas1 hala

kullanilan bir giizergahtir.

Dogu- bat1 aras1 aligveris oldukca dengelidir. Dogu hammadde ve gida iiriinleri saglarken Bat1
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ve Avrupa islenmis iiriin ve donanim saglamaktadir. Bunun en Onemli kaniti kargo
hacimlerindeki farkliliklardir. Dogudan gelen emtia daha biiyiikk olan kitle kargolaridir.
Doguya giden kitle kargolarin en can alicis1 yakittir. Komiir basta olmak {izere petrol ve petrol

irtinleri biiylik miktarlarda taginmaktadir.

Dogu iiriinleri daha fazla Londra imalathanelerinde ve Hindistan ticaretinin merkezi olan
Ingiltere pozisyonunda istiflenmek durumunda kalmistir. Limanlar altyapilarinin gelismesiyle
ve kitalar arasi iletisim sistemlerinin (telgraf, okyanus kablo sistemi) kurulmasiyla iireticiler
hammadde tedarik¢ilerine dogrudan ulagim sansi yakalamislardir. Avrupalilar, ozellikle
Ingiltere, ihtiyaclarim dogrudan iiretim bolgesinden karsilamaya baslamislardir. Sanayilesme
ve niifusun hizli artis1 ile sanayi ham madde ve gida iiriinleri ihtiyacinin artmasi bu yiiklerin

Akdeniz bolgeleri yoluyla giderek artan hacimlerde ithal edimlisine yol agmustir.

Birinci neslin son doneminde kargo cesitlilik gostermistir. Kargo cesidine gore cesitli
tasimacilik araglari ile (silep, donmus kargo gemisi, yiik gemisi ve tanker gemisi) komiir,
donmus kargo, kitle ve genel kargo, ham petrol tasimaciligi doneme damgasini vurmustur.
Tasinan iiriinlerdeki farkliliklar limanda bunlarin depolanmasi ve tagimacilifa hazirlanmasi

icin farklt mekanlarin kurulmasina yol agmistir. (Ramin, 1999)
-Ulasim Ag1

Denizcilik tagima sisteminde 19. yiizyilda ortaya ¢ikan bir¢ok bulus liman hinterlandinin yiik
ve yolcu pazarini genisletmistir. Bu buluslar demir gibi maddelerin kullanisini buhar giiciiniin
riizgar giicliniin yerine gecisini kapsamaktadir. Zaman ve mekan baglaminda bu buluslar tiim
tasimacilik maliyetini diistirmiistiir. Bu doneme imzasin1 atmis olan demiryolu gelisimi liman

ticaretinin gelismesinde ve ekonomik biiyiimede énemli bir faktor olmustur.

Tasimacilik gelisiminin ideal durumu, demiryoluyla tanismadan Onceki ilk safhada kiigiik
limanlar1 ve deniz kiyis1 boyunca giden ticari merkezlerini icermektedir. Kiyr yerlesimleri
ticari fonksiyonlarla birlikte deniz yoluyla birbirlerine baglanmaktadir. Liman, hinterlandinin
en basit etkisini kiyiya dik baglanti kurarak elde etmektedir. Bu, genelde araba yolu veya
kanal ile olusmaktadir. Ik asamada i¢ bolge ulasim akslar1 zayiftir. Ama geleneksel ticaret

rotalariin kiigiik merkezleri onlar1 yerlesim hinterlantlarina baglanmustir.

Cogu 19. yiizy1l ticaret merkezleri kiy1 yollar1 ile baglanmis ve okyanus gemileri ve kiyi
baglantilar1 ile servis almiglardir. Liman gelisim siirecinin en onemli birincil sathasi deniz

kiyisindan i¢ bolgelere giden ilk ana tagimacilik hattinin kurulmasidir. Ornegin; Iskenderiye
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ve Marsilya‘da yoneticiler kanallarda yap: hatlarinin kurulmasina sebep olmustur boylece
politik ve askeri nedenlerle kiyidaki ticari merkezle i¢ bolgeler birlestirilmis ve iletisime hiz
vermislerdir. Kanal hatlarinin gelisimiyle kanal bolgeleri mekéansal ve ekonomik acgidan

olumlu yonde etkilenmistir. Kanal hinterlantlar1 hizli bir gelisim gostermislerdir.

Liman hinterlandinin kanallar1 dikkate alinarak insa edilen ana demiryolu hatlarinin yapimiyla
19. yiizyilin 3. ¢eyreginde liman kentleri potansiyel siireksiz hinterlantlar1 ile birbirine
baglanabilmistir. Kent merkezileri ve endiistriyel bolgeler genelde denizin yonettigi siireksiz
hinterlantlarda konumlanmaktadir. Bu bolgelerle kent kiyisi arasindaki tagimacilik aginin

kurulmasi liman ve hinterlandin gelecek gelisim ve biiylimeleri i¢in temel olusturmaktadir.

Bu donem yiik ve insan tasimaciliginda daha hizli hareket imkani1 sunulan bir doneme denk
gelmistir. Ornegin; 1865 yilinda Hollanda kanal sistemi, i¢ bolge tasimacilik sisteminin
tetikleyicisi olmustur. Kanallar, Amsterdam ticari aktivitelerini yeniden canlandirmistir.
Ayrica i¢ okyanus kanali olan Siiveys Kanali daha kisa okyanus rotalar: icin insa edilmistir.
Siiveys’in acilis1 radikal bir sekilde dogu- bati cografik baglantisini arttirmistir. Amerikan
filolart %39 Osmanl filolar1 ise %71 kéra ge¢mistir. Bu donemde daha biiyiik buharlilarin
gecis imkan1 bulabilmesi icin kanallarin genisletilip derinlestirilmesi gerekmistir. (Ramin,

1999)
-Mekansal durum;

Bu donemde limanin mekansal durumunu etkileyen faktorlere yukarida deginilmistir.
Bunlarin sonucunda ortaya soyle bir tablo ¢cikmaktadir. Donemin en onemli yapisi olarak
demiryolu ag1 ve buna bagh binalar ortaya ¢ikmistir. Bunun yaninda kanallarin acilmasi ile
kanal bolgelerinde yerlesen atolyeler ve yerlesim alanlari ortaya g¢ikmaktadir. Limanda
tasimacilik fonksiyonuna hizmet veren demiryolu yapilarinin yan sira kargolarin ve gemilerin
giivenligi icin onemli olan yapilar yani rihtim ve doklar (Cizelge 2.1) kurulmustur. Buharli
gemilerin ve demiryolu tasitlarinin komiir ihtiyacini karsilayabilecek komiir depolar1 da liman

bolgelerinde yerini almistir.

Bu donemde denizcilik fonksiyonlarim1 gelistirme c¢alismalarinin sonucunda ortaya ¢ikmis
olan rthtim ve doklar, gemilerin ve kargolarin yangin, su baskim, gelgit, hirsizlik gibi
tehlikelere karsi korunabilmesi icin gelistirilmis yapilardir. Boylelikle bu limanlar gelgit
limanlar1 halini almistir. Ornegin, 19. yiizyiln en biiyiik limam olan Londra limaninda
Thames nehri boyunca bir¢ok sayida dok faaliyetleri makul biiyiikliikteki araglara uygun

halde kurulmustur. Ancak Akdeniz kiyilarinda gelgit olayr goriilmedigi ve uygun iklim
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kosullar1 Akdeniz ticaretini tasiyan yelkenlilere saglikli bir palamar* olanag verdigi icin
gelgit nehir ve denizlerindeki gibi koruma yapilarina, pahali dok sistemlerine ihtiyag

duyulmamaktadir.

Birinci neslin ikinci ddnemine damgasini vurmus olan ‘dok-antrepo’ yapilart (Cizelge 2.2) iki
formdan olusmaktadir. Ya mevcut limana eklemlenebilirler ya da dogal liman kavraminin
icine girerler. 2. alternatifte atdlye ve iskelelerin kurulumu ile su yiizeyi bolgesi azalmistir.
Genel olarak limanlarin genislemesi kiy1 dolgu yontemleriyle gerceklestirilmistir. Ancak bu
donemde Londra’da doklarin ve antrepolarin liman trafiginin artistyla daha biiyiik yapilalar
olarak insa edilmeleri gerekmistir. Bu yiizden daha gelismis bir dok- antrepo sistemi

kurulmustur.

Birinci neslin iigiincii doneminde ise; dok, antrepo yapilarinin ana elemanlarini, iskelelerle
birlikte su havzasi, diger bir taraftan kiy1 dalgakiranlarla korunan rihtim kenar1 atolyeleri ve
depolama faaliyetleri ayrica iskele boyunca uzanan demiryolu aksi olusturmaktadir.( Cizelge
2.3) Bunlar gelecek nesil liman gelisimlerinin standart modeli halini almigtir. Bu donem
liman faaliyetlerinde hizli gelisimlere taniklik etmistir. Ilk kez Marsilya’da Ingiliz liman
sistemi dokusunda gelismistir. Burada dok faaliyetleri koruyucu su havzasi, kiy1 seridi
depolari, atolyeler ve iskeleye direk ulasan demiryollarini icermektedir. Bu doénemdeki
Akdeniz doklar1 Ingiltere’den farklidir ¢iinkii gelgite karsi koyma sistemlerine ihtiyac

duyulmamaktadir.

Bunlarin yani sira birinci nesil limanlarin son doneminde kargonun degisime ugramasiyla
kiyida donmus kargolar i¢in soguk depolar, ham petroliin depolanmasi i¢in tankerler, kitle ve
genel kargolar i¢in de kargo terminalleri Ozel birimler olarak ortaya cikmistir. Komiir
ambarlar1 yerini korumaya devam etmistir. Ayrica limanin korunakli bir bolge haline

gelmesini saglayan dalgakiran yapisi ortaya ¢ikmustir.

* Palamar, gemiler, yelkenliler gibi su araclarmin demirleme yeri.
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Cizelge 2.1 Birinci Nesil Limanlar, 1815- 1869 Genel Liman Semas: (Ramin, 1999)

i
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Cizelge 2.2 Birinci Nesil Limanlar, 1870- 1914 Genel Liman Semas: (Ramin, 1999)

{Foralandy FL
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Cizelge 2.3 Birinci Nesil Limanlar, 1918- 1939 Genel Liman $emas: (Ramin, 1999)
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2.5.2 Ikinci Nesil Limanlar

Ikinci nesil limanlar 1945- 1967 yillar1 aras1 donemde agikga goriilmeye baslanmistir. Bu
donemde ortaya ¢ikmis en Onemli unsur birinci nesil limanlardan farkli olarak, limanlarin
tastmaciligin yani sira, endiistriyel ve ticari servis merkezleri olarak kabul edilmis olmalaridir.
Bu donem petrole dayali ekonomik gelisim gOstermistir. Savas sonrasi yeniden yapilanma
doneminde deniz petrol ticaretinde inanilmaz bir artis olmustur. Doneme damgasini vuran
gelisimler liman sanayi bolgelerinin ve rafinelerinin kurulusu olmustur. Boylece limanlar,
dogrudan geleneksel yiikleme/bosaltma faaliyetlerinin yani sira endiistriyel veya ticari
servisleri de sunmaya baslamislardir. Sonug¢ olarak, limanlardaki faaliyet alanlari, kargo

paketleme, isaretleme ve kargo tagsmaciligi gibi diger servisleri de icermeye baslamistir.
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Liman bolgelerinde bu donemde en onemli yapilar olarak endiistriyel tesisler kurulmustur,
boylelikle liman, hinterlandin1 genisletmis ve gelistirmistir. Bu limanlar genel olarak
“Endiistriyel limanlar” olarak adlandirilmaktadirlar. Endiistri iilkelerine ithal edilen

hammaddelerin hacmindeki hizl1 artig liman tagimacilik hizinin da artmasini gerektirmistir.

Bir onceki neslin bir bagka problemleri haline gelmis olan yerel yoOnetimle liman
isletmecilerinin bagimsiz hareket etme durumu bu donemde ortadan kalkmustir. Ikinci nesil
limanlarda liman alaninda kargo tasimacilik tesislerini kuran tasimacilik sirketleri ve diger
ticari firmalar ve belediye yakin iliski icinde bulunmak zorunda kalmiglardir. Ciinkii bu
limanlar gerek arazi kullanimi gerekse enerji, su ve insan giicii gereksinimleri ile ve de kara
tagimacilig baglanti sistemleri ile kente daha bagimli hale gelmislerdir. Boylece devlet, liman
isletmecileri ve liman servislerini saglayan gruplar, limanlarin fonksiyonlarimm birlikte ele

almaya baglamistir. (Eskar, 1997)

Endiistri sonrast donem incelenirken birka¢ faktor ele alinmalidir. Bunlar kentsel gelisim,
bolgesel kaynaklarin ve deniz ticaretinin etkisidir. Sanayilesmis liman bolgelerinin i¢inde
bulunduklart1 durum ilk donem goriindiikleri kadar acik degildir. Liman sanayisinin
yogunlugu ekonomik aktivitelerce tanimlanmaktadir. Ayrica bolgesel birlesimin 6nemini yani
liman tarafindan yonetilen sanayi ile kent bolgesindeki sanayi arasindaki baglantiy:
vurgulamak gerekmektedir. Liman sanayi bolgesi 6zenle planlanmistir, liman gelismis deniz
tasimacilig ile iliskili olmayan sanayileri de etkileyebilmektedir. Liman-sanayi gelisimi

arasindaki iligkiyi 3 ayri tip liman baglantili sanayiler altinda incelenebilinir.

1- Gemi yapim sanayisi; en acgik olan grup gemi yapimi ve tamiri ile ilgili olan sanayidir. Bu
kategorideki sanayi faaliyetleri genelde biiyiik limanlarda olur, Marsilya, Cenevre. Bu tiir

sanayiler deniz yoluyla tasman yiiklerden ayrilan sanayi fonksiyonlaria baghdir.

2- Bir diger ana grup; teknolojiye bagimli sanayilerle deniz yoluyla tasinan yiiklere bagli olan
sanayilerdir. En 6nemlisi petrol ve kuru kargo (demir, demir-gelik vs.) gibi kitle kargolaridir.
Biiyiik okyanus asir1 tasiyicilarla bu kargolarin tasinmasi savas sonrast donemde tasimacilik

devrimi olarak kabul edilmektedir.

3- Rafinelerin kurulmasina ek olarak agir kimya sanayileri de bircok limanda gelismistir.
1945 yilinda deniz petrol ticareti devrimi ekonomik durumu degistiren bir unsur olmustur.
Sanayilesmis iilkelerin ortak problemi, savas sonrasi sanayi i¢in gerekli olan toplam enerji
gereksiniminin karsilanamamasidir. Bunun ¢6ziimii olarak komiir yerine petrol kullanilmastir.

Bu da diinya ticari filolarinda ¢cok énemli degisikliklere yol agmustir.
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-Gemicilik Teknolojisi;

Komiirden petrole gecisin getirdigi ana sonu¢ sadece trafik rotasindaki ve hacmindeki artig
degil aynm1 zamanda denizcilik ticaretinin yapisin1 da degistirmis olmasidir. Tanker boyutlar
hizla artmistir. Bliylilk hammadde tasiyicilarinin basarili olmasi limandaki ve kiyidaki kargo
tasima faaliyetlerinin verimliligine baglidir. Petrol tankerlerinin artan boyutlar1 tasimacilik
maliyetinde azalisa neden olurken liman yakin hinterlandindaki liman altyapilarinin
alisiimamis boyutlara gelmesine neden olmustur. Yeni liman faaliyetleri gemiden karaya
cikarma islemleri icin depolama ve petrol nakline hizmet verecek sekilde tasarlanmaya

baslamistir. Petrol terminallerinin gelisimi yeni liman nesilleri i¢in bir temel olusturmaktadir.
-Kargo:

Bu donemde, petrol, petrol iiriinleri (gaz yagi), demir-celik, agir metaliirji, rafineri {iriinleri,
petro-kimyasallar, aliminyum, kagit hamuru, suni giibre, seker ve nisasta, un degirmeni gibi
kargolar tasimacilikta yerini almistir. Ancak dénemin denizcilik kuru kargo ticaretindeki

biiyiime, s1v1 kitle kargo tagimaciligindan daha az telaffuz edilir hale gelmistir.

Savas doneminde petrol endiistrisinin ortaya ¢ikisi ilk grup liman rafinelerini ortaya ¢ikmugtir.
Liman sanayi bolgeleri petrokimya endiistrisinden acik¢a etkilenmistir. Petrokimya
endiistrisinin ham petroliin islenmesinden elde ettigi en Onemli iiriin gaz yagidir. Savas

sonrast donemin petrol tabanli ekonomisi liman gelisimlerinde biiyiik degisiklikler yapmustir.

Ayrica birinci nesilden farkli olarak metaliirjik sanayiler de, demir ¢elik gibi, bu donemin en
onemli iiriinlerindendir. Ornegin; Cenevre’de 1953 yilinda demir g¢elik karisimi iiretimde

kullanilmaya baslanmistir.
-Ulasim Ag;

Otomobil 2.Diinya Savasi sonrasinda ¢ok kullanilmaya baslaninca benzin gelirin ana kaynagi
haline gelmistir. Karayolunun yami sira zaten demiryolu da liman hinterlandinin genis
bolgelerine 19. ve erken 20. yiizyildan itibaren servis vermektedir. Ancak karayolu bu
donemde demiryolu aglariin hizmet veremedigi mekanlara hizmet gotiirmiistiir. Karayollari
demiryolu tagimaciligindan daha {iistiin hale gelerek tagimacilik sisteminin en énemli sistemi
halini almistir ve liman kentlerinin cografik kavramini degistirmistir. Bunlarin &tesinde

karayolu tasimaciligi ile modern petrol rafineri sanayisi ortaya cikmistir ve kiiresel
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ekonominin en iist faktorlerinden biri halini almistir. (Ramin, 1999)
-Mekansal Durum

Bu doneme damgasimi vuran sanayi faaliyetleri ile limanda, liman sanayi bolgeleri ve
rafinerileri kurulmustur. (Cizelge 2.4) Petrol rafinelerinin boyutlar1 teknolojiye, {iiriiniin
cesidine gore degismektedir. Rafinelerin konumlari, ham petrol iiretim merkezlerine, pazar
talebine ve tasimacilik faktoriine gore belirlenmektedir. Biiyiik rafineriler, gesitli iiriinlerin
bircok yere tanker gemileri ile kolay tasinmasi i¢in stratejik noktalarda konumlanmaktadir.
Petrol ve petrol {iriinlerinin iiretim artisiyla fazla petrol ortaya ¢cikmistir ve eski moda pazar
giicli bunu absorbe edebilecek giice sahip degildir. Bu nedenle liman hinterlandinin hemen

yaninda ¢ok biiyiik depolar insa edilmistir.

Petrol rafineleri biiyiikliikleri ile ¢esitlenir ve hepsi limana yakin mesafede konumlanamaz.
Bazilar1 liman hinterlandinda ve kiy1 alanlarindan daha elverisli bolgelerde kurulur. Ancak bu
rafineriler yine de liman sanayilesmesinde temel olusturmaktadir. Sanayiler limana bolgenin

ekonomik degeri olarak ticaret ve istihdam olanagi saglamaktadir.

Ikinci liman neslindeki dok- antrepo yapilanmasinin liman yakin hinterlandina direk etkisi
vardir. Limanin sanayilesmesi dogrudan kargo akisiyla veya liman cevresinde i¢ bolge
tastmacilik aginin, yani demiryolu ve karayolu altyapisinin, kurulmasiyla iligkilidir. Limana
yakinlik, birincil kitle iiriinlerinin olusumunu saglayan sanayiler i¢in, 6zellikle metaliirji ve

petrokimya sanayisi icin ¢ekici olmustur.



27

Cizelge 2.4 Ikinci Nesil Limanlar,1945-1967 Genel Liman Semas1 (Ramin, T.,1999)
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2.5.3 Uciincii Nesil Limanlar

1967 yilindan giiniimiize kadar olan bu donem geleneksel liman kenti kavramindan farkli
gelisen endiistri sonras1 bolgelerin gelisim donemidir. Bu limanlar uluslararasi ticaretin
biiyliyen ihtiyaglar ile birlikte diinya capinda biiyiik Olcekli paketleme karsisinda ortaya
cikmiglardir. Uciincii nesil limanlar, limanlarin yoneticileri tarafindan uluslar arasi
tiretim/dagitim aginda dinamik bir diiglim olarak goriilmiislerdir. Limanlar, uluslararasi ticaret
icin biitiinlesmis tasimacilik merkezlerine doniismiis; aktiviteler ve servisler 6zellesmis,

cesitlendirilmis ve biitiinlesmistir. Bu liman servisleri 4 ana degisik gruba ayrilmislardir.
1.Geleneksel Liman Servisleri

Uciincii nesil bir limanda geleneksel servisler (kargo yiikleme-bosaltma) yaninda liman
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kullanicilarina dagitim servisleri sunulmaktadir. Kargo yiikleme ve depolama faaliyetleri artik
bilgi dagilimi ile yapilmaktadir. Liman altyapist “liman veri yapisina” (port infostructure)

onem verilerek planlanmaktadir.
2.Endiistriyel/Cevresel Servisler

Uciincii nesil limanda iki cesit endiistriyel servis bulunmaktadir. Biri modern bir liman igin,
yiksek iretimi saglamak ve riskleri azaltmak i¢in kullanilan gemi ve ara¢ ile ilgili

endiistriyel/teknik servislerdir. Ikincisi ise kargoyla ilgili olan endiistriyel servislerdir.
3. Yonetimsel/Ticari Servisler

Ik iki gruptan farkli olarak bu grup servisler birinci ve ikinci liman nesillerinde
goriilmemektedir. Modern limanlar artik sadece eski geleneksel; giinde 6 saat, haftada 5 giin
ve “hava kosullarinin elverigli oldugu giinlerde ¢alismamaktadirlar. Bugiin limanlar, sadece
cok pahal1 altyap1 ve tesislerle donanmakla kalmayip, cok pahali gemi ve ticari mal servisleri
de icermektedir. 24 saat hizmet veren modern limanlar, liman yonetimi i¢indeki tiim liman

yetkili ve gorevlilerinin ortak ¢alismalarina baglidir.
4. Lojistik/Dagitim Servisleri

Uciincii nesil limanda, bir limanin dagitim merkezi, kargolarin ithalat ve ihracati icin
kullanilabilmektedir. Bu grup servisler tasimacilik baglantisina, elektronik veri degisimine ve

organizasyonel birlesmeye bag olarak islevlerini siirdiirmektedir.

Liman gelisimi sadece gemideki, terminallerdeki, kargo yiiklemedeki teknolojik gelisimlerle
nitelik kazanmamustir, bir yandan da organizasyonun, lojistigin ve tasimacilik endiistrisinin
diizenleyici yapisinin degisimiyle de nitelik kazanmistir. Tasimacilik sisteminin cesitli
irtinlerinin birlesimi ve koordinasyonu, “intermodalism” olarak bilinmektedir. Hayuth ve
Hilling, tarafindan “intermodality” kargonun ihracatindan aliciya kadar olan hareketinin
hesaplama ve sorumluluk yoluyla yapilmasi olarak tanimlamaktadirlar. Bunun amaci yiikleri
merkezden arzu edilen bdlgeye en uygun zaman ve maliyet yoluyla siireksiz bir akisla
tasimaktir. Bugiin, liman ve hinterlant iligkisi tasimacilik sistem organizasyonu kavraminda
biiyiik dikkat ¢cekmektedir. Bu ayn1 zamanda pazarlama ve enformasyon sistemlerinkinde de
gecerlidir. Enformasyon ve pazarlama sistemlerinde konteyner, iiriin, ddemeler, veriler,
oranlar, vs. ilizerindeki bilgilenmedeki degisimler son 20’li yillarda inanilmaz sekilde

artmistir.



29

a-Su/Hava/Kara Tasimacilik Baglantisi

Gelismekte olan iilkelerde, kara tasimacilik altyapisinin verimsiz ve yetersiz olmast;
genellikle limanlarin ticari ihtiyaci karsilamalarina ve dagitim merkezleri olmalarina engel
olmustur. Birinci nesil limanlardan farkli olarak tasimacilik agina siki sikiya bagli olmak
durumunda olan ii¢lincii nesil limanlar; tasimacilik altyapisinin belediyeler ve hiikiimetler
tarafindan kuruluyor olmasindan dolay1 dagitim merkezi planlarini bu otoritelere sunmak ve
onlarla birlikte ¢alismak durumundadirlar. Dagitim merkezleri, liman dagitim merkezinin
verimli ¢alisabilmesi i¢in tasimacilikta 6nemli bir yeri olan kara tagimacilik agina kolayca

erisilebilir bir noktada olmalidir.
b-Elektronik Veri Degisimi —EVD (EDI — Electronic Data Interchange)

Uciincii nesil limanin en dnemli 6zelliklerinden biri, tasimacilik zincirin bir pargasi olarak,

bilgi akisi ve dagilim kapasitesidir.
c-Organizasyonel Birlesme (Entegrasyon)

Bir dagitim ve servis merkezi olan liman, gittikce kendisini ¢evreleyen kentin hayatina daha
cok girmeye ve ona bagimli olmaya baslamistir. Genislemis boyutlar1 ve aktiviteleri ile liman,

birinci nesil limanlardaki gibi, kentle olan basit ve bagimsiz iliskileri ile sinirli degildir.

Diinyada pek cok Ornegine rastlanabilecegi gibi kentin ve limanin birbirinden bagimsiz
planlanmasi nesiller arasi degisim ve doniisiim sirasinda ¢okiintii alanlarinin olusumuna sebep
olmustur. Liman, is potansiyelinin yan1 sira yerel, sosyal ve ekonomik hayatta cesitli pozitif
etkiler tagirken, kent liman i¢in, ticari servisler, haberlesme, kara tagimaciligi, altyapi olanag,

konut vb. gibi temel kosullar1 saglamaktadir. (Eskar, 1997)
-Gemicilik Teknolojisi;

Bu donemde Siiveys kanalinin kapanisi, sonradan yeniden acilist (1967-75) politik ve
ekonomik olarak en 6nemli olay olarak goriilmektedir. Siiveys kanali, gemicilik sektoriindeki

eski uluslar aras1 gidis gelis hattindaki konumunu ve basarisin1 kaybetmistir.

Orta Dogu’dan Umit Burnu etrafina dogru petrol gemiciligi degisime ugramistir. Akdeniz’in
tersine biiylik miktarda petrol trafigi Rotterdam, Anvers, Hamburg yoluyla kuzeybati
Avrupa’ya kaymstir. Umit Burnu etrafinda petrol gemilerinin yeniden yonlenmesinin diinya
tanker filolarinin sayisinda ve biiyiikliiklerinde cok biiyiik etkisi olmustur. Ayrica enerji

krizinden sonra 1973, ‘kitle kargo’ tasiyicilarinin boyutlar1 oldukc¢a artmistir. Bu durumlar
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karsisinda derin deniz iskelelerinin ve terminallerinin limitleri yetersiz hale gelmistir.
-Ulasim Agt;

Ic bolge tastmacilik sisteminin ihtiyaclarini karsilamak icin bircok konteyner terminalleri
gelistirilmistir. Bazilar1 denizyolu ile karayolu trafigini baglayacak sekilde 6zellesmistir. Bu
durumdaki, tagimacilik iliskisinde konteyner gemiden alinip ve romorklara yiiklenmektedir.
Bu sistemde konteyner sadece bir kere yiiklenir ve hemen karayolu sistemiyle yiizlesir. En
biliylik sakincast cok fazla alan kullanilmasi ve iyi organize edilmis bir zaman-
koordinasyonuna sahip olmayr gerektirmesidir. Bir baska yontem de kargoyu dogrudan
demiryolu araglarina yiiklemektir. Bu durumda demiryolu aksi onemlidir. Her ne kadar
konteynerler bir sonraki hareketten dnce bir sert zemin iizerinde beklemek durumundadirlar.
Konteynerler sert zemin iizerinde vinglerle iist iiste yiiklenmektedir. Bunun kotii yani yiginlar
icindeki konteynerlerin ¢ok iyi organize edilerek dogru sirasiyla yiginlanmis olmasidir. Aksi

takdirde, birbirinden bagimsiz kargolar bir¢ok kere yiikklenmek durumunda kalmaktadir.

Liman konteyner tasimaciligindaki mekansal degisimlere ek olarak konteynerler liman
trafiginin gelismesine de etkisi olmustur. Genel kargolar onceden kiigiik araclarin biiytik
filolartyla bir¢cok limanda hizmet almaktaydilar. Bunun aksine, konteyner tagimaciliginda ise
tasimacilik her bolgede bir limanda veya az sayida limanda gerceklesmektedir. Bazi1 limanlar
bu durum karsisinda ayakta kalabilmis olsalar da diger limanlar bu yeni kargo yiikleme
teknolojisine ayak uyduramamustir ve kapatilmak veya faaliyetlerini aza indirmek durumunda

kalmislardir.
-Kargo;

1960 yilinin ortasinda genel kargo tasimaciliginda radikal degisimler olmustur. Bundan sonra
tasimacilik sistemi ¢ok degismistir. Kargolar gemi mekanini en iyi sekilde kullanmak ve
tasimacilik esnasinda mallarin minimum zarar gormesini saglamak i¢in paketlenmistir. Cok is
giicli gerektiren kargo yiikleme faaliyetinin verimliligi diisiiktiir ve bunun sonucunda gemiler
zamanlarinin onemli bir parcasini limanda baglh ge¢irmekte durumunda kalmislardir. Bu
durma c¢oziim olarak insan giicii yliklemesinden konteyner yiiklemesine gecilmistir.

Konteyner tasimaciligl hizla yayilmistir ve bircok ticarette yerini almistir.

Genel olarak deniz yolu petrol ticareti, kargo hacimlerine gore degismektedir. 2. Diinya
Savast sonrasinda denizyolu kuru kargo ticareti artinca 1980 yilinda petrol ticaret hareketi

kuru kargo ticareti seviyesinin altina diigmiistiir. 1995 yilinda 2.8 milyar ton kuru kargoya
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karsin 1.8 milyar ton petrol taginabilmistir. (Ramin, 1999)
Mekansal Durum;

1968’den giiniimiize kadar 2 farkli tipte mekansal degisim olmustur. Metropoliten Olcekte
konteynerlenmis kargo, konteyner gemiciligi icin mevcut liman faaliyetlerini yeniden
sekillendirmistir. Konteyner yiikleme operasyonu i¢in gerekli olan konteyner terminalleri

(Cizelge 2.5) liman bolgesinin bir yerinde konumlanmaktadir.

Ayrica bazi atdlyeler kiy1 boyunca ince iskeleler halini almistir. Antrepo ticareti konteyner

trafigince yer degistirilinceye kadar bu durum bir¢ok limanda bu sekilde gerceklesmistir.

Konteyner tasimaciliginda standart bi¢cimin kullanimi, geleneksel liman- kent iligkisinde
mekansal yeniden yapilanmayla paralel gelismistir. Konteyner terminallerinde ortaya ¢ikan bu
tip olanaklar geleneksel kargo terminallerinden farklidir. Konteyner gemileri daha az palamar
alanina ihtiya¢ duyulurken konteynerleri yigmak icin daha genis depolama alanlarina ihtiyac
duyulmaktadir. Geleneksel kargo yiikleme bolgeleri demirleme basina lha iken konteyner
kargolart i¢in 11-20 ha arasindadir. Genel kargo terminalleri bir¢ok kiigiik palamar alanlarina
sahipken konteyner terminalleri sadece birka¢ palamar yerine sahiptir. Bunlara biiyiik kargo
kaldirma kapasiteli vingler eslik etmektedir. Konteynerler, bir sonraki tasimacilik agina

ulasmadan 6nce depolama bolgelerine bitisik bir yerde depolanmaktadirlar.

Giiniimiiziin en biiylik konteyner terminalleri ana limanlarin yakinlarinda konumlanmustir.

Gelecek liman gelisimleri i¢in kendilerini sinirlanmis mekanlarda sikismis bulmaktadirlar.

Sonu¢ olarak; erken gelismis limanlarin diizenlenmeleri geleneksel sistemlere gore
tasarlandig1 icin geleneksel sistemlerden c¢ok farkli bir sistem olan yeni konteynerle
tasimacilik sistemine bu limanlarin cogu ayak uyduramamaktadir. Ornegin, Cenevre’nin
biiylik konteyner terminalleri ile tanigmasi liman hinterlandinin cografik zorlamalari
yiiziinden neredeyse imkansizdir. Bunun yam sira bolgeye yakin konumlanmis olan havaalani
ve petrol limani, limanin fiziksel gelisimini engellemistir. Bu problem ancak mevcut
faaliyetleri yeniden tasarlamakla ¢oziilebilme olanagi bulmaktadir. Iskenderiye‘de de benzer
bir durum goriilmiistiir. Konteyner gemiciligi bazi kiyilarda ve siirli  boyutta

saglanabilmektedir.

Denizcilik altyapisini saglayacak tedbirlerle derin su havzalar1 ve yeterli diizeyde iskeleler
kurma gibi gemicilik endiistrisi gelisim alanlarinin tasarimi (MIDA’s) liman gelisiminde yeni

boyutlarla tamismistir. Endiistri bolgesi altyapir gelisiminin liman olanaklar1 ile birlesmesi
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sonucunda MIDA’s teriminden bahsedebilmekteyiz. Su kenari endiistri bolgesi deniz
tasimaciligl ile dogrudan bir baglantt kurmak durumunda degildir. Denizcilik endiistrisi

bolgesiyle liman1 baglamak icin kanallar yapilabilir. (Ramin, 1999)

Cizelge 2.5 Ugiincii Nesil Limanlar, 1967- Giiniimiize Genel Liman Semas1 (Ramin, 1999)

Sonug olarak, giiniimiize kadar goriilen limanlar1 3 ana grupta toplayabilmekteyiz. Birinci
nesil limanlar, primitif olanlardir. Bunlar da heniiz diinya pazar1 dl¢ceginde bir ticari aktiviteyi
destekleyebilecek altyapr olusmamistir. Yerel yonetimle liman yOnetimi arasinda bir iliski
kurulmamis liman kent baglamindan bagimsiz gelismesini siirdiirmiistiir. Ikinci nesil
limanlarda ise yerel yonetimle liman yOnetiminin birlikte ¢alismasinin onemi goriilmiistiir.
Ticari faaliyetler liman1 ve kenti birbirine siki bir iliski i¢inde baglamistir. Liman kent

gelisiminin ana faktorii haline gelmistir. Uciincii nesil limanlarda ise artik liman yiikleme
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bosaltma faaliyetlerinin, her tiirli endiistriyel faaliyetlerin ve altyapr zincirinin
olusturulmasinda yan sira bunlarin belli bir organizasyon ve iletisim icinde, ¢agina uygun bir

sekilde diizenlenmesini gerekli kilmaktadir (Eskar, 1997).

2.6 Liman gelisim sonucu

Biiyiik kentler kendi ana nehir agizlarinda, haliclerinde (Londra, Bordeaux..), dogal limanlarin
etrafinda ( Istanbul, Genoa, Marseille,...) veya korunakli ada bolgeleri etrafinda ( Kopenhag,
Malta, Venedik,...) biiylimektedirler. Limanlar ekonomik gelismeyi farkli derecelerde
kolaylastiran tasimacilik noktalar1 olarak hizmet verirler. (Hoyle, Pinder, 1993) Limanlarin
konumu, tasarimi, yapist ve operasyonu ticaret tarafindan tanimlanmaktadir. Limanlar; ticaret,
kargo miktari, iiriin cesidi, gemilerin biikliigii ve tasarimi ve kargo yilikleme- bosaltma

islemleri gibi fonksiyonlara cevap vermeleri gerekmektedir.

Daha 6nceki boliimlerde detayl bir sekilde deginildigi tizere limanlar bu fonksiyonlara cevap
verirken limanlarin boyutlarinda ve mekanlarinda 19. ve 20. yiizyillarda inanilmaz boyutta

degisimler ortaya ¢cikmistir. Bunlar1 kisaca 6zetlersek;

1815-1869 yillar arasinda teknolojik bakimdan ¢ok fazla degisimle olmasina ragmen liman

cevresinin fiziksel doniisiimleri oldukc¢a az etkilenmistir.

1870-1914 arasinda denizcilik ticaretinin serbest kalisiyla Akdeniz {izerindeki liman
gelisimlerinde inamilmaz bir patlama yasanmistir. Bu donemde limanlar siginak halini

almistir. Dalgakiranlar ve iskelelerin yani sira ilk dok- antrepo basit modeli ortaya ¢ikmaistir.

1918-39 yillar1 arasi1 donem ilk doneme benzer bir durum gostermektedir. Denizcilik
fonksiyonlar: siirekli bir degisim gosterirken liman fiziksel yapisinda ¢ok fazla bir degisim

goriilmemistir. Donemin sonlarina dogru, 1930 yilinda, ticari aktiviteler kendini bulabilmistir.

Bu donemde petrol tabanli ekonomi 2 yeni tiir liman ortaya ¢ikarmistir. Bunlardan birincisi;
0zel petrol limanlaridir. Bunlar biiyiik petrol tankerlerine yerlesim olanagi saglamaktadir. Bu,
yeni liman bolgeleri derin su iskeleleri, dalgakiranlar, petrol ve petrol iiriinlerini
depolayabilecek biiyiik tanker mekanlariyla sekillenmistir. Bu tiir limanlar genelde petrol
isleme sanayileri ile rafineriler ve petrokimya fonksiyonlari ile dolmustur ve limanin

yakininda konumlanmustir.

Ikincisi ise; ©zel rihtimlarin ‘kitle kargo’ olanaklarma cevap verebilecek sekilde

yapilanmasidir. Birinci Diinya Savasi sonras1 yeniden yapilanmalarda biiyiik miktarlarda yakit
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ve diger hammaddeler bulunmaktadir. Sonu¢ olarak yeni limanlar ince iskelelerin, su
havzalarinin uzatilmasi ile sekillenmistir. Bu yapilarda acik deniz ticaretine hakim olan biiyiik
‘kitle kargo’ tasiyicilarina yer saglanmaktadir. Ancak yine de yeni olanaklar genelde kara
parcasina ihtiya¢ duymaktadir. Bu yapilarin biiyiikliigii ve sekli dok ve antrepo yapilarindan
farklidir. Bu donemde, petrol limanlart ve kitle kargo gemicilik fonksiyonlarinin 6zel

iskeleleri ¢ok cesitli liman fonksiyonlari ile tanigmistir.

1945-1967 yillart arast donemde sanayi etkili olmustur. Ge¢miste suyun tasimacilik olarak
kullanilmasiyla bircok sanayi, nehir ve kanal cevrelerinde kurulmustur. Liman sanayi
bolgeleri ve rafinerilerinin liman bolgesinde kurulmasiyla limanlar kent merkezi ve suyollari
arasinda bariyer olusturmaktadir. (Da Sacco, 1998) Bu donem limanlar ge¢cmis donemlere

oranla oldukca genislemistir ve farkli fonksiyonlar1 i¢inde barindirmislardir.
1967 yilindan giiniimiize yeni bir mekansal boyut getirmistir. 3 farkli gelisim goriiliir.

1- Konteyner terminalleri depolama alanlarinda mekansal degisikliklere neden olmustur.
Standart konteyner birimlerinin tasimaciligl i¢in liman ¢evresinde ¢ok genis alanlara ihtiyag

duyulmaktadir. Rihtimlar 10 kat biiytimiistiir.

2- Mevcut liman mekanlarinin konteyner gemiciligi i¢in yeniden diizenlenmesi ve atlyelerin

dar iskelelerle yer degistirmesiyle sonuglanmistir.

3- Gemicilik endiistrisi gelisim alanlarinin tasariminin  (MIDA’s) kurulmasiyla liman
bolgelerinin mekansal ayrimi, liman gelisiminin mekansal boyutlarin1 degistirmistir.
Endiistriyel gelisimle denizcilik altyapisinin birlesiminin saglanmasi, i¢ liman bdlgelerinden
tamamen fiziksel olarak kopmasiyla sonuglanmistir. Yeni liman fonksiyonlar1 eski limanlarin
cogunun karsilayamayacagi boyutta kara parcasina ve agik deniz iskelelerine ihtiyag
duymaktadir. Son moda liman gelisimi olarak Marsilya- Fos, Cenevre- Voltri 0rnek

verilebilmektedir.

Sonu¢ olarak kent ve limanlarin tarihsel iliskisi fiziksel ve ekonomik olarak birbirine
karigsmistir. Ancak bu uzun donemli simbiyotik yasam 20. yiizyilda kirilmaya baslamustir.
Gemicilikteki teknolojik gelisim bu baglantiyr kirmis ve liman, kentten fonksiyonlari ve
alanlan ayrilarak izole edilmistir. (Bruttomesso, 1992) Kentler cok daha fazla fonksiyonu
barindirdigi icin de limanlara olan bagimliligi gittikce azalmistir. Yapisal ekonomik
degisimler kentlerle limanlarin iliskisini degistirmistir. Bu bolgeler eskiden kentin ekonomik

biiylimesini saglayan gii¢c kaynaklariyken liman ve kentlerin zayiflamis fiziksel ve ekonomik
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bagi ve ilgi alanlarindaki farkliliklarla kentin bu bdlgelerinde durgunluk ve bosalma
yasanmustir. (Knaap ve Pinder, 1992) Liman aktivitelerinin hareketi ve liman teknolojilerinin
gelisimiyle geleneksel limanlarin kent —liman iligkisi kotiiye gitmeye baslamistir. Limanlarin
kotiiye gidis nedeninin basinda geleneksel sanayi fonksiyonlarinin _o6zellikle dok bolgeleri ile
olan iligkisinde-azalmasi gelmektedir (Hoyle, 1988). Bu faktorler i¢ kente diislindiiriicti
baskilar uygulamistir. Su kenar1 yeniden yapilandirilmas: kentlerin yeni imajlari icin, kapital
gelisimin bir ¢ikis noktasi olarak goriilmesi ile her derde deva olarak goriilmektedir. Su
kenarinin acilmasi kent gelisiminde uluslar arasi bir goriingii haline gelmistir. (Wang, C.)

Giiniimiiz su kenar1 gelismesi birbiriyle iliskili 3 faktorden olusmaktadir.

[k olarak; teknolojik gelisimler, liman teknolojisinin evrimini ve konteynerciligin genis capl

gelisimini, limanlarin kargo tasimaciligindaki kolayliklar1 icermektedir.

Ikinci olarak; cografik degisim olmustur. Modern limanlar primitif limanlara gore daha farkli

biiyiikliikteki arsa ve su kenar1 mekéanlaria ve farkli cografik kosullara ihtiya¢c duymaktadir.

Uciincii olarak; teknolojik gelisimler, modern limanin ihtiya¢ duydugu cografyanin degisimi
ve liman kentlerinde limana bagl is giiciiniin reddedilmesine bagli olarak sosyoekonomik
yapisinin degisimi ile birlikte eski liman kentlerinde geleneksel su kenarlarindan geri
cekilmeye neden olmustur. Yeni endiistriyel alan limanlar1 bagka yerlerde ortaya ¢ikmistir. Bu
limanlar, yeni fonksiyonlarin ihtiya¢c duyduklar1 bolgeleri icermektedirler. (Hoyle, Pinder,

1993)

Liman bolgelerinde yasanan bu olumsuz gelismeler sonucu kent ve limanin yeniden
birlestirilmesi icin calismalar yapilmistir. Bu bolgelerde yeni liman fonksiyonlarina hitap
edebilecek mekénlar yaratilmaya calisilmistir. Ancak bu fonksiyonlara uygun mekanlara
elverigli alanlar olusturulamiyorsa, artik cografyasi yeni tiir Limalara uymuyorsa ve daha
uygun liman bolgeleri ortaya cikmissa bu bolgelerde limandan bagimsiz olan daha farkli
fonksiyonlar yer almaya baslamaktadir. Bunlarin sonucunda diinyada birtakim liman bolgeleri
diizenleme c¢alismalar1 baglamistir ve su kenar1 aktiviteleri — turizm ve rekreasyonla iligkili

aktiviteleri gibi -ortaya ¢ikmaktadir. (Bruttomesso, 1992)
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3. LiMAN BOLGESiI DUZENLEME CALISMALARI

Giiniimiiziin biiyiikk limanlari, ticaretin gelisimi ve eklemlenen liman faaliyetleri sonucunda
ortaya ¢ikmistir. Limanlar sanayinin konumlanmasi i¢in ve gelecek liman gelisimleri igin
ekonomik noktalar olarak goriilmektedirler. Limanlar ayrica bolgesel gelisim kavraminda ve
derin deniz tasimaciliginda gelisim merkezleri olarak da goriilmektedir. (Taaffe, 1963, Hoyle
ve Pinder, 1981, 1992) Diinya ekonomisinde limanlarin ¢ok ¢nemli faktorler olmalarina
ragmen limanlar iizerine yapilan caligmalar ancak 2. Diinya Savasi sonrasinda ortaya
cikmustir. Ilk gesit liman ¢aligmalari, ge¢misten giiniimiize kadar ortaya cikan gelisimlerin
nedenselligi iizerine yogunlasmistir, yani giiniimiiz fonksiyonlarinin ge¢misten bugiine nasil
geldigini agiklamaya calismaktadir. 1950-60 yillarindaki calismalar, hinterlant- burun
iliskisiyle ve bolgeler tarafindan ortaya ¢ikan liman merkezlerinin iligkisini incelemektedir.
Ikinci cesit liman ¢alismalari, ekonomik acidan limann iiretim fonksiyonlar1 icin bir bolge
olusturmasi {izerinedir. Bu c¢alismalarda liman gelisimleri {izerindeki problemlere

odaklanmustir.

Limanlar {izerine yapilan bu caligmalar limanlarin gelisimini kontrol edebilmek ve limanlarin
ekonomik anlamda kentin gelisimini tetikleyici gorevini siirdiirebilmelerine yonelik
calismalardir. Limalarin degisen mekénsal durumlar1 ve yeni fonksiyonlarin liman bolgelerine
eklemlenmeleri sonucunda ortaya cikan liman bolgeleri kent icinde sikismis alanlar halini
almiglardir. Caligmalarda bu giindeme gelmistir. Bu limanlarin, liman bolgelerinin islevlerini
diizgiin bir sekilde yerine getirebilmeleri veya islevlerinin farkli bolgelere kaydirilmalar1 gibi

diizenleme caligmalarina ihtiya¢ duyulmaktadir.

3.1 Liman Bolgesi Diizenleme Calismalarimin Nedenleri;
Yukarida bahsi gecen liman bolgesi diizenleme caligmalarinin bir¢ok nedeni bulunmaktadir.

Bu nedenler (ve/ veya) ;

1-Liman bolgelerinin daha genis liman fonksiyonlarimi Kkarsilayabilecek noktalara

tasinmasindan dolay1 bolgenin bosaltilmast;

Son zamanlarda, limanin kentlerden uzaklasmasi diinyada genis ¢apta goriinen bir durumdur.
Liman ve kentin giderek azalan geleneksel iliskisi, bolgesel fonksiyonlarin yer degistirmesi
sonucunda kent daha fazla limaniyla arasinda olan baglantisini devam ettirememektedir.
Bir¢ok dogal derin limanlar ve diger potansiyel liman bolgeleri kullanilmaz hale gelmistir.

(Hoyle, Pinder, 1993) Limanlar kent icindeki konumlarin1 kaybetmeye baslamislardir. Oyle
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ki; 19. yiizyil sonlarinda Amerika’daki kiyilar, limanlar, ambarlar, fabrikalar incelendiginde

liman bolgelerinin giiriiltii ve ¢opliik alanlar1 haline geldigi gozlemlenmistir. (Sengiil, 1995)

Teknolojik, mekansal, sosyo-ekonomik ve cevresel nedenler, geleneksel deniz kiyisi
avantajlarini azaltmaktadir. Limana bagli yeni sanayi alanlari, ya yeni sanayi fonksiyonlarinin
su kenarma eskisi kadar bagimli olmamasi ya da suya bagh sanayilerin farkli noktalarda
ortaya cikmasiyla sonuglanmistir. Bir bagka neden de yeni yiikleme-bosaltma islevi ig¢in
gerekli olan genis alanlara ve yeni fonksiyonlarin ve teknolojik gelisimler icin genis
mekanlara ihtiya¢c duyulmasiyla, yeni liman gelisimi geleneksel liman merkezlerinden artan
bir uzaklikta konumlanmistir. Liman iglevleri kentten uzaklastik¢a, daha once liman i¢in ¢ok
onemli olan, depolama ve ulasim tesislerine artik ihtiya¢ duyulmamakta ve bunun sonucunda
terk edilmektedir. Tiim bunlarin sonucunda kent icinde kalmis, bosalmis alanlar ortaya

cikmaktadir. Bu bosalmis alanlarin kente bir sekilde geri kazandirilmasi kaginilmaz olmustur.

Kent merkezine yakin olan bu bos alanlarin yeniden fonksiyon kazandirilmasi sorununa
ozellikle gelismis iilkelerde (Kuzey Amerika, Bati Avrupa, Japonya ve Avustralya)
rastlanmaktadir. Gelismekte olan iilkelerde de bu sorun ortaya ¢ikmaya baslamistir. (Eskar,

1997)
2- Limanin ekonomik gelisimini tamamlamis olmast;

Pazar giicline dayanarak yasam ve cevre kalitesi ile ilgili yeni diisiinceler ortaya ¢ikmaktadir.
Kent bolgesinin gelisimi icin su onemli bir etken olusturmaktadir. Yenileme ¢aligmalarinin
ilgi gormesinin baslica nedenleri, bolgenin temel 0Ozelliklerini kullanarak ekonomiyi

yenilemek ve liman kentinin yiikselmesiyle ekonomik gelisimi tamamlamaktir.

Metropoliten merkezlerin ekonomisinde, uluslar arasi degisimin giderek artan degeri fark
edilmistir. Bu durum, limanin kent gelisim stratejisinde dnemli bir baglant1 oldugunun farkina
vartlmasini saglamistir. Boylece liman faaliyetlerini elemek yerine yeniden uyum saglamasi
icin elde tutmak gerektigine karar verilmistir. (Chaline, 1995) Avrupa liman kentleri bircok
nedenden dolay1 degisime ugramistir. Ancak bunlardan en énemlilerinden biri Avrupa politik-
ekonomik ortamin degisimi olmustur. Tek Avrupa Pazarinin (SEM) ortaya cikmasiyla
Avrupa’nmin endiistriyel liman kentleri tek bir birlesmis ekonomiye hizmet eden limanlar
sistemi olarak goriilmeye baslamistir. Bu nedenle limanlarin yeniden diizenlenmeleri ve yeni

ekonomiye hizmet etmeleri olduk¢a 6nem kazanmistir.(Williams, R.)
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3. Liman bolgesinde ulasim probleminin olmast;

Ulasim endiistrisi, iilkelerin ekonomik kalkinmasinda en 6nemli faktorlerden birisi olmustur.
Deniz tasimaciligl, ¢ok biiyiik tasima kapasitesine sahip olmasi ve ucuzlugu nedeniyle, diinya
ticaret hacminin en biiyiik bolimiinii olusturmaktadir. Deniz ulagiminin  6nemi
diistiniildiigiinde, limanlarin verimli ¢calismasinin, diinyada ekonomik gelisimler agisindan ne
kadar 6nemli oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Liman tasarimlarinda gemilerin ve liman yapilarinin
yiilksek maliyetleri, her ikisinin de miimkiin olabilecek en yogun sekilde kullanimini
gerektirmistir. Ancak bir limanda, rihttimlarin hizmet i¢in siirekli dolu olmasi, gemilerin
bekleme kuyrugu olusturmasina neden olmaktadir. Buna karsilik gemilerin ¢cok hizli hizmet
gorebilmeleri icin ¢ok biiyiik kapasitede yapilan liman tasarimi, kent icinde ¢ok genis liman
alan1 yaratarak, kentten kopuk bolgeler olusturmaktadir. Kentlinin de su kenar1 baglantisinin

kesilmesine yol agcmaktadir. (Eskar, 1997)

4. Liman bolgesinin, denizcilik ve gemicilik faaliyetlerindeki teknolojik gelisimlere ayak

uyduramamast;

Liman gelisiminde iki 6nemli etken ele alinabilinir; ilk olarak liman tagimacilik teknolojisinin
degisimi, ikinci olarak da kargo yiikleme-bosaltma ve tiim tagimacilik sistemindeki yeni
diizenlenmelerdir. Liman tasimaciligindaki teknolojik ve kavramsal degisiklikler bazi
geleneksel liman fonksiyonlarini degistirmistir. Baz1 6zel su kenar1 aktiviteleri azaltilmistr,
artik kullanilmayan alanlara liman otoriterleri ve bilyilk girisimciler kent yenileme

programlari igerisinde ¢oziimler iiretmeye baslamiglardir.

Liman tagimaciliginda ideal olan; kargonun limandan miimkiin oldugunca durmaksizin
gecebilmesidir. Konteynerle tasimacilik sayesinde gemilerin limandan hizli gecmesi
boylelikle palamar siiresinde oldukca fazla diisiis saglanmasi, geleneksel atolyecilik
fonksiyonlarinin azalmasina neden olmustur. Ancak geleneksel limanlarin ¢ogu konteynerle
tasimacilik fonksiyonunun gerektirdigi mekansal alanlara sahip degildirler. Bu nedenle ya
limanlar yetersiz kalmis ya da liman ana fonksiyonlar1 bagka bolgelere kaydirilmistir. (Hoyle,

Pinder, 1993)

Pek c¢ok liman kenti, denizcilik endiistrisindeki teknolojik gelismeler nedeniyle artik
kullanilmayan eski liman tesislerine yeni islevler vermektedir. Bu kentsel kiyr seridini
yeniden gelistirme projeleri, 1970 ve 1980’lerde fiziksel planlama ve kentsel yenilemenin en

belirgin 6rneklerinden biri olmustur. (Eskar, 1997)
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5- Liman bolgesinde, limana bagl olan istthdamin azalmast;

Dogrudan veya dolayli olarak, liman aktiviteleri liman kentlerinin 6nemli bir istihdam
kaynagidir. Teknolojik degisimler sonucu, rihtimlardaki is giicii zayiflamistir. Bolgedeki
istthdamin ister liman faaliyetleri ile isterse de getirilecek yeni is alanlari ile yeniden

arttirilmasi ve diizenlenmesi gerekmektedir.
6- Kentin acik alan rekreasyon ihtiyacinin giderek artmasi;

Su, kent dokusunun havalanmasini ve kent peyzajimin kaliteli olmasini1 saglayacak olanaklar
tanimaktadir. Kentin yeniden yapilanma caligsmasi, kentin suya a¢iliminm saglayan cok klasik
bir kent yapilanma c¢alismasidir. Limanin diger yeni fonksiyonlar i¢in terk ettigi ‘bosalmis
alanlardan’, kent yararlanmalidir. Liman kimligi bosalmis olan kentler, dogal giizelliklerinden
mahrum kaldiklarim1 fark etmislerdir. (Chaline, 1995) Su kenarlarinin kentin sosyal ve
ekonomik dokusunda tekrar vazgecilmez bir 6ge olabilecegi diistiniilmektedir. Su kenarlarinin
dogal yapisi, alisilmamis bolgesel ve rekreasyonel olanaklara miisaittir. (Gran, 1981)
Kullanilmayan limanlar, artik bos alan olarak veya ozellikle spekiilasyon nesnesi olarak
goriilebilmektedir. Bu tiir kentsel ¢alismalarin cogu kent merkezinin su kenarina rekreasyonel
uzantisinin olusturulmasim saglayacak sekilde yapilmaktadir. Ancak ¢u unutulmamalidir ki
hicbir kent sadece dogal giizelligini elde etmek adina boylesi bir ¢alisma i¢ine girmez. Bunun
icinde ekonomik unsur her zaman ©On plana ¢ikmaktadir. Avrupa liman kentlerindeki

projelerde bu yontem gelistirilmistir. Ancak bu ¢oziimler bazen yetersiz kalmaktadir.

Tiim bu nedenlerden dolay1 liman bolgesi yenileme ¢alismalar1 kentsel gelisim icin zorunlu
hale gelmistir. Yeniden yapilanma projeleri liman fonksiyonlarini (ticaret, telekomiinikasyon,

trafik, vs.) veya liman bolgelerini yeniden gelistirmek i¢in bir sans vermektedir.

3.2 Liman Bolgesi Diizenleme Calismalarinda Uygulanan Yontemler

Gerek deniz gerek gol, gerekse nehir kiyisinda bulunsunlar, diinyanin en 6nemli liman
kentlerinin, eski endiistri ve liman kentlerinde goriilmekte olan degisimlerin iizerinde oldukca
durulmaktadir. Gergekten de giliniimiizde en Onemli yenileme ve diizenleme projelerinin
uygulama alanlar1 bu su kiyisi bolgeleridir. Tokyo’dan Hamburg’a, Sydney’den
Amsterdam’a, New York’tan Hong Kong’a son yillarda kiy1 diizenleme projeleri ve
girisimleri fazlasiyla giindemdedir. Cogu tahrip edilmis, gozden ¢ikartilmig, ya da terk edilmis
genis alanlara yayillmis endiistri ve liman bolgelerinin yeniden gelistirme ve cevreye

kazandirilma c¢abasinin ortaya c¢ikmis olmasi onemlidir. S6z konusu bolgeler tarihsel ve
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cevresel acidan cok degerlidirler ve kentsel merkezlerde yer almaktadirlar. Bu yiizden, bu

projeler, cok 6zen gosterilmesi gereken projelerdir. (Mancuso,1991)

Liman bolgeleri dogal olarak liman fonksiyonlarini yerine getirmek i¢in tasarlanmistir. Ancak
bu faaliyetler artik goriinmez olunca veya bagka bdlgelerde goriilmeye baslaninca yeni
fonksiyonlar i¢in yeni modeller olusturulmak gerekmektedir. Mesela, yenileme projeleri,
yollar, kamu tagimaciligi gibi yeni tasimacilik alt yapilarim1 olusturmalidir. Bazen ana
fonksiyonlarin, yapilarin (fabrikalarin, demiryollarinin, vs.) degisimi/doniisiimii i¢in de
projeler yapilmaktadir. Bu terk edilmis limanlar halk i¢in negatif bir anlam ifade etmekte ve

halk giivenligini tehdit etmektedir.

Kentin gelismesi i¢in yeniden diizenleme c¢alismalari olmazsa olmaz projeler halini almgtir.
Giiniimiiziin sosyal ve ekonomik beklentilerinin bir kismi bu projelerle karsilanmalidir. Terk
edilmis limanlarin yeniden yapilanmasi icin ¢ok 6zel bir model takip edilmelidir. Her liman
kenti cografik bolge, sosyo-ekonomik karakter gibi kendi karakterine uygun yenileme

calismalarina bagsvurmalidir. (Hoyle, Pinder, 1993)

Robers’a gore (2000),bu kentsel yenilenme projeleri; fiziksel eskimenin var oldugunun
farkina vararak, yeni bolgelere ihtiya¢ duyuldugunun, ekonomik doniisiimiin, sosyal ve
toplumsal cevrenin diizenlenmesinin, c¢evresel kaliteyi saglamanin ve gelisimin kalici

olmasina ¢alisarak yiiriitiilebilmektedir. (Wang, 2003)

1950 yilindan beri ABD ana liman kentleri ( Baltimore, Boston, San Fransisco ) eski liman
bolgelerinde yeni kent fonksiyonlar1 icin bir hareket baslatmislardir. Liman fonksiyonlari
sinirlandirilmis ve eski bolgeler yeni kent merkezlerinin uzantist olarak yeni fonksiyonlar
konumlandiracak sekilde degistirilmistir. Bu projelere gore, su kenarlari, ofis yerlesimleri
icin, turizm ve st simif konutlar i¢in uygun mekanlar olarak goriilmeye baslanmistir. Su
kenarlarina agilmali, kent merkezleri yeniden diizenlenmeli, kent imaji yenilenmelidir. Bu
modanin adi “su kenar1 yeniden yapilandirilmasi” olarak kuzey Amerika’dan diinyaya
yayllmaya baslamistir. Daha sonra Avrupa ve Japonya’ya yayilmistir. Modeller, batida;
Baltimore, Boston, Londra, Barcelona, Cenevre, Liverpool, New York, Amsterdam,
Hamburg, doguda; Tokyo, Osaka ve Yokohama’da olusturulmustur. Singapore, Jakarta,
Kuala Lumpur, Bankok ve Saigon, Sydney ve Auckland da su kenar1 ve liman bolgeleri

yenileme ¢alismalarina katilmislardir. (Bruttomesso, 1993)

Diinya capinda su kiyilarinda, liman bolgelerinde bir¢ok yeniden diizenleme c¢aligmasi

yapilmaktadir. Bu caligmalarin her bir bolge icin ayr1 ve her biri i¢in ayni olabilen yontemler
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bulunmaktadir. Bu yontemler genel olarak ii¢ grupta toplanabilinir;
1- Koruma (conservation); limana tekrardan liman fonksiyonlarin1 geri kazandirmak;

Kentin 6nemli bir boliimii olan limanlar daha sonra gelisen ihtiyaglara cevap veremeyince
limanin kiymnin daha genis bir alanina tasinmasi ve eski liman alaninin korunmasi, bolgenin

koruma yontemi durumudur.

Liman bolgesi modern, yeni fonksiyonlara uygun, sanayi sektorleri ile birleserek teknolojik
aktiviteleri saglayabilecek hale getirilmektedir. Bazilar1 ise, aym bolgede farkli liman
faaliyetlerine hizmet edecek sekilde planlanmaktadir. Bu faaliyetler 6rnegin; bot gezileri,
liman kiiltiir merkezi veya yolcu limanlar1 (cruise) gibi faaliyetlerdir. Bu tip karigimlar, liman
otoritelerinin liman bolgesini ekonomik ve teknik 6zelliklerden uzaklastirmadan kullanmasini
saglamaktadir. Kent gelisimindeki limanin igerdigi kiiltiirel aktiviteler, ekonomik varlik

olarak liman fonksiyonlarinin i¢inde sayilan, bir 6ge olmustur. (Chaline, 1995)

Avrupa’nin bir¢ok bolgesinde ekonomik durumlar modern liman bdolgelerini olabilecek en
etkili sekilde kullanmaya tesvik etmistir ve eskimis yapilar, fonksiyonlar giiniimiiz liman
faaliyetleri ile giderek azalan bir iliski kurmaktadir. Bu temel yontemle bosalan su kenari
bolgelerinin yakin gelecekte kent planlamasinda ©Onemli bir etkisi olacagr agikca
goriilmektedir. (Chaline, 1995) Omegin, Rotterdam limani, tasimacilik, depolama, paketleme,
stok kontrol ve dagitim sistemi evriminde On planda olmaya calismistir. Liman yeni bir
pazarlama stratejisi ile yonetilebilmelidir. Bu stratejide limanin i¢ hat tasimacilik agina
baglanmasi ve lojistik servis saglamasi énemlidir. Hamburg ve Bremen limanlar1 da kargo
dagitiminda 6nemli bir konuma gelmeye calismistir. Bircok liman 1990’larin geleneksel
fonksiyonlarinin degisen tasimaciligl ve ticari cevresiyle degismeli ve yeni lojistik sistemlerle
gelismelidir. (Hoyle, Pinder, 1993) Charlier, ‘bosalan liman bolgelerinin sadece liman disi
fonksiyonlarla gelistirilebilecegi varsayimi bugiin diistindiiriiciidiir’ demektedir. Rotterdam
gibi Orneklerde alternatif liman kullamimlarinin degisimi miimkiindiir. Venedik’te modasi
gecmis liman istasyonuna yakin ticari liman olanaklarini yeniden gelistirip yolcu gemiciligi
“cruise” hatlar1 olanaklart icin gelistirilmistir. Bu yolcu hattinin getirdigi esas avantaj

yolcularin turizmi degisen tarihi kentin merkezine ulasabilecek olmalaridir.

Bosalan limanlarin devam eden liman kullanimlari icin yeniden doniisiimii diger yontemlere
gore daha az tartigsmal1 bir durum yaratmaktadir ve kesinlikle daha az masrafli bir yontemdir.
Bu yontem kullanilmaya karar verilmeden oOnce yapilmasi gereken calismalar vardir.

Oncelikli olarak kent-liman ara yiiziindeki bos alanlarin hala liman potansiyellerine sahip mi
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diye bakilmalidir. Ancak modern kent limanlarinin sadece biiyiik gemiler i¢in derin su
limanlar1 ve biiyiik terminal fonksiyonlar: i¢in kullanmak, teknolojik ve ekonomik ac¢idan ¢ok
farkli bir gelisme olmadigr siirece, ¢cok da dogru olmadiginin farkinda olmak gerekmektedir

(Vigarie, 1972).
Bu gelistirme yontemine karsi ii¢ elestiri ortaya ¢cikmaistir;

- Mevcut liman kullanimlarinin gii¢lii olmasi gerektigine dair olumlu bakislara ragmen, eski
liman bolgesinin kullanimina devam etmesi gorece Onerilmemektedir. Bunun nedeni zaten
kaybedilmis faaliyetlerin yine aym bolgede kurma c¢abalar1 zorlama bir ¢aba olabilir ve bu
projeye harcanan emek ve para bosa gidebilir. Yine de iyi organize edilmis, bolgeye uygun

buluslar, etkili modernizasyonu basarabilir, limanlara ve isletmecilerine faydasi dokunabilir.

- Ozel liman stratejileri kurulmadan 6nce bolge iizerinde yapilan analizler sunu gostermelidir,
iyl kurulmus eski liman alanlar1 liman faaliyetlerinin devamliligin1 saglayabilecek altyapiyi

kurabilmelidir.

- Liman alanlarinin gelecek liman kullanimlar1 i¢in yeniden gelistirilmesi iizerine olumsuz
ornekler ortaya c¢ikmistir. Londra; liman faaliyetlerinin gelecek liman kullanimlart icin
degistirilme yonteminin tutulmadigr bir Ornektir. Ancak buna karsin Rotterdam; modasi
gecmis liman alanlarindaki liman kullanimlarinin yeniden canlandirilmasina iyi bir 6rnek

olmustur. (Charlier, 1992)

2- Yeniden Canlandirma — Gelistirme (redevelopment); limana liman fonksiyonlarinin yani

sira yeni kent fonksiyonlar1 da eklemek;

Kent merkezleri genislemis ve limanlar bu bolgelerde dagitim merkezleri olarak énemlerini
yitirmiglerdir. Bu durum karsisinda oncelikle su ve sosyal yasam arasindaki baglantinin siki
bir sekilde saglandigr gelisim modeline ihtiya¢ duyulmustur. Bunun en tipik Ornegi
limanlardaki eski ambar ve kuliibelere yeni fonksiyonlar getirilirken gezinti alanlar1 ve acik

alan diizenlemeleriyle kiyiya eglence- dinlence fonksiyonlarinin kazandirilmasidir.

Liman kentleri kendini degistirmeli ve dogal giizelligini en iyi sekilde kullanmalidir. Sadece
cografi konumunu degil ayrica da sanayi ve liman mirasin1 da kullanmalidir. Tarih, kentin
pazarlanmasi i¢in bir 6ge olmustur. Tarihi sergileme arzusu turist trafigini ve trafik akisini
etkilemistir, eski liman binalarinin kullanimlarini doniistiirmek ve modern bir kullanima
adapte etmek gerekmektedir. (Chaline, 1995) Ayrica yenileme ¢alismalari, merkez bolgelerin

liman bolgelerine karsi olan ilgisizligini ortadan kaldirip bolgenin canlandirilmas: icin olanak
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tanimaktadir. Yenileme projelerinde acik alan gelisimine, mimari giizellige, rekreasyon
fonksiyonlarina onem verilmektedir. Su modern diinyanin bos zaman aktivitelerinde sikca
kullanilmaktadir. Bisiklet, kosu parklar1 (Boston, Hong Kong), diikkanlar, sinemalar (South
Hampton), akvaryumlar (Sydney, Baltimore) bunlara oOrneklerdir. Bu yontem iginde
rekreasyon fonksiyonlarinin yani sira su, ayrica liman fonksiyonlari, marinalar, (Toronto,
Barcelona), botculuk ve deniz gezintisi icin gerekli liman alanlar1 (Quebec, Bordeaux) ile

iliskili fonksiyonlar icin de kullanilmaya devam edilmektedir. (Berberoglu, 2004)

Ornegin; Saint Lawrence deniz yolunun agilmasiyla Boston’un liman faaliyetleri gerilemeye
baslamig, bu diisiis ayn1 zamanda deniz nakliyesi, ulasim ve balikcilik endiistrilerinde ve
bolgenin genel ekonomik yapisinda da goriilmiistiir. Boston liman bolgesinin en Onemli
yapilari olan Funeil Hall, Quincy Central Market, Kuzey ve Giiney pazar1 bir yiizyildan
fazladir kentin ticari merkezi olmustur. Bugiin ise; Quincy market yol kenar1 kafeleri,
sarkiiterileri ve restoranlariyla bir yiyecek marketi olarak restore edilmistir. Kuzey ve Giiney

pazarlar1 da ithal mobilya magazalari ile fonksiyon kazanmislardir.

Baltimore 6rneginde ise, 1975’te uygulanan projede, liman devlet ve 6zel sektoriin isbirligi ile
‘Charles Center’da yeni ofis binalari, halka agik parklar ve i¢c liman cevresinde gezi
alanlarinin diizenlenmesiyle yeniden fonksiyon kazanmistir. Burada ilk olarak kiyilarin halkin
kullanimina acik alanlar olmasi temel alimmustir. Liman cevresindeki kiyilara ise halkin
dinlenme ve eglence bolgeleriyle baglantili olan gezinti alanlar1 ve iskeleler agilmustir.

(Sengiil, 1995)

3- Olusturma- Gelistirme (development); liman bolgesinin limandan tamamen bagimsiz

fonksiyonlarla yer degistirilmesi;

1. Baz1 liman kentlerinde, kentsel yenilenme, yorenin ticari karakterini degistirmektedir. Eski
depolar ve ofis yapilar1 yerlerini otel ve ofis yapilarina birakmaktadirlar. Eski yapilarin yerini

alan gokdelenler liman servis endiistrisindeki pek cok firmanin finansal a¢idan oniindedir.

2. Diger liman kentlerinde, turizm ve rekreasyonel gelismeler, geleneksel liman servisini
etkilemistir. Endiistriyi barindiran eski kentin bir boliimii, son zamanlarda eski depolari

apartmanlara ¢evirmenin mimari olanaklarini fark eden yatirnmcilarin hedefi haline gelmistir.

(Eskar, 1997)

Tarihi liman etkinliklerinin bosalttig1 alanlardaki ekonomik potansiyelin tam anlamda

degerlendirilerek, bu alanlarin ekonomik canliligina kavusturulmas: gerekmektedir. Liman
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bolgesi terk edilmis alanlarin yenilenmesinde uygulanan bir baska yontem de; eger bolgenin
liman faaliyetleri tamamen kaybolmus ve yapilan arastirmalar sonucunda gelecek donemlerde
de bu faaliyetlerin bu bolgede siirdiiriilmesine ihtiya¢ duyulmayacag anlasilirsa o zaman
bolgenin tamamen kent fonksiyonlariyla doldurulup ekonomik agidan degerlendirilmesi
gerekmektedir. (Chaline, 1995) Bu tiir yeniden diizenleme yontemlerinde en sik kullanilan
birincil fonksiyon iist diizey gelir grubuna hitap edecek konutlasmanin egemenligindeki
ikametgah gelisimidir. Limanin terk edilmesiyle bosalmis binalarin ikametgah kullanimina
doniistiirilmesinde bu bolgeler sosyal konut projeleriyle, diisiik gelir gruplarinin yerlesimi

icin de uygun bolgeler haline getirilmektedir.

Ornegin, Hollandali yatirimcilar sosyal konut projesine ilgi gostermislerdir. 1980’lerin
ortasindan sonra sosyal konut projeleri su kenari yenileme projelerinde daha fazla yer almaya
baslamistir. Ancak yeni ikametgah olanaklarinin bu bos alanlarda kurulmasi ne yazik ki cok
az liman yenileme projesi kamu tasimaciligina gerekli 6nemi vermistir. Bu ulagim olanagi
sunmayan duruma bagli olarak konut bolgelerinden saglik ve sosyal servislere ulasamama
avantajsizligr yasanmaktadirlar. (Knaap, Pinder, 1992) Bu yontemde ulasim agina ozellikle

dikkat etmek gerekmektedir.

Bir bagka fonksiyon olarak limandaki istihdam yapisinin tamamen degismesiyle bu bolge,
tim miisteri kitlesinin 6nemli bir boyutta degismesini saglayacak yeni faaliyetlerin formunu
almaya yatkindir. Bolgesel, ulusal ve uluslar arasi toplanma alanlarimi icinde barindiran
konferans merkezleri, oteller, olimpik yapilar gibi farkli kiiltiir ve spor faaliyetlerini i¢inde
barindirarak gelecek yillarda bu bolgeler kent ekonomisinin artmasinda dnemli bolgeler halini

alacaktir.

Kent — su kenar1 biitiinlestirme yontemlerinde perakende sektorii is alanlarinda en duyarli
sektordiir. Ciinkii yenileme projelerinde aligveris olanaklari ¢ok sayida miisteriyi cekecek
potansiyele sahip olmak durumundadir. Perakendeciligin ve su kenari tarafindan yonetilen
diger faaliyetlerin desteklenmesindeki problemlerin ¢6ziimii olarak kent merkezi ile baglantili
tasimacilik agimin gelistirilmesi  gosterilebilinir. Kamu tagimaciligina agirhik vermek
gerekmektedir. Ayrica kent su kenart arasi tasimaciligin gelistirilmesi gelecek donemlerde
bolgenin izole olmasina kars1 alinan bir 6nlem olacaktir. Ancak probleme baska yonlerden de
yaklagabilinir. Bunun igin bolgede yeterli istihdamin saglanmas1 gerekmektedir. Ozel sektor
ofis gelisimi bu fonksiyonu doldurmaya yeterlidir. Bir bagka yontem de yukarida bahsi gecen

kiiltiir, spor ve eglence mekanlarinin da bu bdlgede yer almasinin saglanmasidir.(Knaap,

Pinder, 1992)
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1960 yillarindaki ekonomik gelisim doneminde, eski liman bdolgeleri ve diger kentler igin
ekonomik yenileme caligmalarina ilgi cok azdir. Bu dénemde sosyal degisim sonucu ortaya
cikan konutlagsmaya cok ilgi vardir. Ancak bu, 1970 yillarinda hizla degismeye baslamistir.
Ofis tabanli servis ekonomisini ortaya ¢cikarma dogrultusundaki bir¢ok geleneksel aktiviteler
ekonomik krize girmistir. Ekonomik yenileme politikasina olan ilgi attik¢a terk edilmis su
kenarlar1 ve diger eski endiistriyel bolgeler icin yeni hayat-dongiisii (life-cycle) politikast
ortaya cikmistir. Bu degisim ekonomik ve sosyal hedeflerle politik arena arasinda bir denge

kurmustur. (Knaap, Pinder, 1992)

Ancak tiim bu yontemler beraberinde birtakim sorunlar getirebilmektedir. Bunun iizerine John

Tunbridge, yenileme projeleri ile ters diisen iliskilere dikkat cekmektedir. Bunlar;

-Ticari / sosyal carpisma: Liman alanlarinda yasayan kent sakinlerini ilgilendirmektedir.
Yeniden yapilanma projeleri bu bolgelerdeki sosyal degisimlere gore sekillenmektedir. Bu
alanlarin yeni kullanicilar1 her bolgede ayr bir sosyal cesitlilik olusturmaktadir. Bu durum,
Londra limanlarinda c¢ok acikca goriilmektedir. Calisan kesimin bolgesi olan “East End of
London” bolgesi, konut alanlarina doniismiistiir. Spekiilatif faaliyetler, ofisler, aligveris
merkezleri, marinalar bolgenin endiistriyel bolgelerinden, iiretim alanlarindan, ¢alisan sinif

kitlelerinden tamamen ayrilmigtir.

-Koruma ve gelisim arasindaki catisma: Bu ¢atisma gemicilik fonksiyonlar1 ile mevcut liman
faaliyetlerinden ayrilan yeni fonksiyonlarla arasinda ortaya ¢ikmistir. Bir takim planlamacilar

eski liman1 yeniden kurmay1 hedeflerken digerleri yeni fonksiyonlar getirmeyi hedeflemistir.

-Yasam kalitesinin artmasi icin bazen liman aktivitelerin reddedilmesi gerekmektedir. Bu
zithik mevcut liman aktiviteleri ile kentin memnuniyeti veya kent ve liman yenileme projesi

arasinda, catismayla sonuclanabilmektedir. (Chaline, 1995)

Kent merkezleri yeni kent pratikleri ile degisime ugramaktadir. Kent yonetimi, ekonomik
gelisim ve cevre sagligi problemlerinde gittikce daha c¢ok problematik bir noktaya
gelmektedir.  Bu nedenle oOnerilecek projelerin kent merkezine doniisim ve Kkenti

kuvvetlendirme kavramlarini daha siki ele almalar1 gerekmektedir. (Chaline, 1995)

Bu boliimde anlatilan yontemleri, uygulanma asamasinda ve sonrasinda ortaya cikabilecek/
cikmig sorunlara getirilen c¢oziimleri, bu yontemlerin uygulanmis bolgelerini 4. boliimde

yeniden diizenleme ¢alismalarinda diinya 6rnekleriyle inceleyebilmekteyiz.



46

4. LIiMAN BOLGESIi YENIDEN DUZENLEME CALISMALARINDA DUNYA
ORNEKLERI

Bu boliimde diinya capinda uygulanmis liman bolgesi yeniden diizenleme caligmalarina

deginilecektir.

4.1 AMERIKA BIiRLESIK DEVLETLERI - ‘NEW YORK CITY’

4.1.1 Bolgenin Secilme Nedenleri

‘Bircok merkez kentlerin sanayi gelisimi ray kenarlar1 yerine su kenarlarinda geligmistir.
Bunun nedeni uzak sanayi alanlarina suyolu ile daha kolay ulasimin saglanmasidir. ‘(Johnson,
1996) Ann Lee, ‘Sanayilesme siirecinde demiryolunun Onemi tartisma gotiirmez. Ancak
demiryolu tek basina sanayi ekonomisinin ihtiyacim1 karsilayamamaktadir. Sanayilesen
iilkelerde suyolu tasimacilifi olanagi var ise bu tasimacilikta bir adim ©Onde olmayi
getirmektedir’ demektedir. (Buttenweiser, 1999) Bu yorumlar New York Manhattan adasinin
sanayi yerlesimi bakimindan ne kadar avantajli bir durumda oldugunu gormemizi
saglamaktadir. Ciinkii ,’ABD ‘nin biiyiik bir boliimiine deniz, nehir ya da kanallar sayesinde
suyolu tasimaciligiyla kolayca ulasilabilmektedir.” diyen Hobsbawm suyolu tasimaciliginin
19. yiizyilda biiyiik hacimli mallarin tasinmasinda ¢ok ucuz bir yol oldugunun da

vurgulamistir. (Hobsbawm, 1998)

New York daha 17. yiizyilda ilk limanlarim1 Battery etrafinda kurmustur. Ancak diinya
ekonomisinde sahip oldugu yerini limanlarina bor¢lu olarak 19. yiizyilin ortalarinda 1.nesil
limanlarin 1. donemine denk diisen donemlerde almistir. Ancak esas diinya pazarindaki yerini
almasmm1 1. neslin 3. donemine denk gelen liman faaliyetlerine ve liman teknolojik
ozelliklerine borcludur. New York limanlarina ve buna bagli sanayilerine bagli olarak
Amerika’nin 6nemli bir metropolii olmustur. Daha bu donemde kent su kenarlar1 iskelelerle
dolmustur ve bu iskelelerde taginan petrol ile donemin petrol tasimaciliginda lider olmustur.
Ancak gelisen teknoloji ile biiyiiyen gemi boyutlarina elverigli sulara sahip olmayan New
York su kiyilar tasimacilik 6zelligini yitirmeye baslamistir. Yeterli demiryolu agia sahip
olmadigindan karada, su kiyilarinin biiyliyen gemi boyutlarina uygun olmamasindan dolayi
denizde yasanan tasimacilik sorunlar ile bolge denizcilik faaliyetlerinde kotiiye giden bir
donemin i¢ine girmistir. Birinci Diinya Savasi sonras1 donemde bolge mali sektoriin giicii ile
kent is sektorleri icin giiclii bir merkez halini almistir. Bu donemle birlikte kentin gemicilik
faaliyetleri ve buna bagh sanayilerle gelismis olan ekonomisi sekil degistirmeye baslamistir.

Bu gemicilik faaliyetleri ozellikle New Jersey olmak iizere Brooklyn, Queens, Bronx (Sekil
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4.1) gibi komsu bolgelere kaymistir.

New York asagi Manhattan pazari,1950-60 yillarinda giiclii ekonominin i¢inde zayiftir ¢iinkii
artik eskimis teknolojisi yiiziinden ekonomik verim alinamamaktadir. Kullanilmayan su
kenar: ve tarthi merkezdeki eskimis ofis stoklar1 problem yaratmaktadir. Bunlar 1yilestirilmeli
veya en azindan kamu politikasi ve planlama ile olumlu bir sekilde degistirilmelidir. (Willis,

2002)

Giinlimiiz kosullarinda bircok nedenden dolayr bu liman faaliyetlerinin kullanilmaz hale
gelisiyle bu liman bolgesinde yeniden diizenleme calismalarina baslanmistir. Diinya ¢apinda
ekonomik agidan bu denli 6nemli bir yeri olan bir iilkenin ekonomisini elinde tutan
bolgelerden birisi olan New York Kentinin liman bolgesi yeniden diizenleme ¢aligmalarinin
incelenmesi gerektigi kanisindayim. Bu nedenle asagida kisaca bolgenin secilmesine yol acan

yeniden diizenleme calismalarinin nedenlerine deginilmektedir.

Sekil 4.1 Manhattan Adasi ve ¢evresi

New York limani, i¢ savasa kadar New York kentinin merkezi olmast durumunu korumustur.
Asag1 Manhattan, statiisiinii 1940’larin ortasindan itibaren iilkenin en biiyiik i merkezi olmast
ile kazanmistir. Ancak kent is bolgesinin dar sokaklar ile trafik sikisikligi ve yigilmis fiziksel
durumlari ile bu is bolgesi tehlike i¢ine girmistir. (Willis, 2002)

Liman bolgesinin gecmis donemlere gore daha az verimli hale gelmesiyle bosalan bu kent
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bolgeleri sorunlu bolgeler halini almigtir. Asagr Manhattan‘da gemicilik faaliyetleri
kullanilmaz hale gelmistir, eskimistir. Daha derin tasarimlar1 ile biiyilk gemilerin ve
1950°lerin sonlarindan itibaren konteynerle tasimacilik teknolojisini bulusu ile New Jersey
(Sekil 4.1) gibi ¢ok daha bos olan alanlara ihtiya¢ duyulmustur. 1966 yilinda sadece asagi
Manhattan’in iskelelerinin {i¢te biri kullanilir haldedir. Bir zamanlarin ¢alisan limanlarinin

kalintilar, kargo caddeye bosalttiginda bolgede sikisikliga yol agmaktadir. (Willis, 2002)

Konteynerle tagimacilik, 1950’nin teknolojik devrimi, Manhattan denizciliginin sonlarinda
telaffuz edilmeye baslanmistir. Bu, gemicilikteki yeni metod; biiyiik, derin tasarimli gemilerin
kargolarinin giivertede kiimelenmesidir. Araclar genis palamar yerlerine ihtiya¢ duymaktadir,
New York Manhattan bolgesindeki parmak iskelelere degil, ayrica da konteynerlerin
istiflenmesi ve depolanmasi i¢in doniimlerce agik alana ihtiya¢ duymaktadir (New Jersey’de
oldugu gibi). Boylesi bir acik alani sikisik bir bolge haline gelmis Manhattan bolgesi
karsilayabilecek durumda degildir. ( Buttenwieser, 2002)

Tekstil tiretimi, 1965 yilindan sonra Hudson ve Canal Caddeleri iizerinde konumlanmistir ve
bu sektor Bat1 30’lu caddelere kaymustir. Tarihi Fulton Balik Pazar1 da Bronx’a (Sekil 4.1)
tasinmustir. ( Buttenwieser, 2002)

Limanlarin, 19. yy transatlantik seyahatleri disindaki temel aktiviteleri Brooklyn ve New
Jersey bolgelerine kaydirilmistir. Su tasimacili§i, avantajim kismen de olsa elinden
kacirmigtir. Bunun sonucunda Manhattan kent sakinleri ve yerel yonetim bolgedeki terk
edilmis iskeleleri, su kenar1 sanayilerin konumlandigi liman bolgelerinin durumlarini, bu
bolgelerin igerdigi atolyelerin, ticaretin ve bir de sosyal hayatin odak noktalarindan birini

olusturan Central Park’in durumlarini incelemeye almislardir. ( Buttenwieser, 1999)

Kent sakinleri ve yerel yonetim, 19. ylizyilin doniimiinde gemicilik faaliyetlerinin ve ard arda
gelen atolyelerin modernize olmasinin ve de kent ile liman bolgesi arasindaki gorsel
baglantinin kesilmis olmasinin sonucunda yasam alanlarinin  olumsuz etkiledigini
gozlemlemislerdir. 1920 yilinda New York kenti gelisiminin sorunlar1 ortaya konuldugunda
bu sorunlarin Onemli bir pargasini su kenarlarinin ve liman bdlgelerinin olusturdugu

gozlemlenmistir. ( Johnson, 1996)

Diizinelerce parmak iskeleler (Sekil 4.4), nehir ve kiy1 arasinda kentin su ile bagin koparan
bir bolge olusturmustur ve cadde seviyesinde, depolama alanlari kamu ulasim aksini

engellemistir. (Willis, 2002)
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Kent liman bdlgesinin etrafin1 kusatan liman faaliyetleri dis1 kullanimlarin artmasi bu bolgede
birtakim kentsel sorunlarin ( asir1 kalabalik, trafik sorunu, kullanilmayan bosalmis alanlarin
yarattigi gilivensiz ortamlar, vs.) ortaya cikabileceginin gostergesidir. . Denizcilik
faaliyetlerinin ¢cokmesiyle ortaya ¢ikan liman bolgesi kalintilar1 kentin kiy1 seridinin biiyiik
bir kismini kullanilmaz hale getirmistir. Kent sakinleri, daha 6nce yapilmis olan projeleri
incelediklerinde kotii durumdaki limanlarinin ve kiyr seridinin diizelebilecegini goriince bu

diizenleme caligmalarina daha fazla ilgi gostermeye baslamistir. (Moss, 1980)

Arsa degerinin ¢ok yiiksek oldugu Manhattan bolgesinde boylesi bir bos kent alaninin kente
tekrardan kazandirilmasi amaciyla bircok proje ortaya atilmistir. Buna benzer sekilde Kuzey
Amerika’nin ¢ogu liman kentinde yeniden diizenleme calismalar1 yapilmaktadir. Ancak
karmagik cografyasi, ticari onemi, tarihi ile New York kenti liman bdolgeleri bunlardan en

ilging ve en Ogretici olan1 olmustur. (Buttenwieser, 1999)

Bunlar gibi nedenlerle bosalan alanlarin yenilemesini ilan edilmistir. ( Buttenwieser, 2002)
Yukarida deginilmis olan nedenlere asagidaki boliimlerde daha derinlemesine

deginilmektedir.

4.1.2 Bélgenin Cografik Konumunun Incelenmesi

New York kenti sahili; nehirlerin, kanallarin, koylarin, Long Island Sound’un bir pargasini
iceren Atlantik okyanusunun (Sekil 4.2) etrafin1 kusatan bir sistemdir. Ayrica Jamaika,
Raritan, Flushing, Little Neck ve Eastchester koyunu ve diger ana suyollar1 olan Kill Van

Kull’u, Ambrose kanalin1 ve Narrows ‘u da icermektedir.

Sekil 4.2 New York Kenti Genel Plani



Sekil 4.3 Manhattan Adas1 Cevresi ve Nehirleri

Bu tezin Amerika kapsaminda New York kenti 6zellikle Manhattan adasi ele alinacaktir.
Manhattan adasi, Atlantik Okyanusunda 150 mil kara parcasina sahip bir platodur. New York
kentinin kuzey orta boliimiinde yer alan ve ticaret fonksiyonlarinin ana merkezlerinden birisi
olan bir konumdadir. Nehirle, iki halicle ve derin korunakli korfezle cevrilmistir. Adanin bati
tarafinda Hudson nehri, dogu tarafinda ise East nehri bulunmaktadir (Sekil 4.3). Nehirlerin
yiizol¢iimii adanin doldurma ¢alismalari yiiziinden azalmistir ve ada bu calismalar yiiziinden
orijinal seklini kaybetmistir (Sekil 4.4, 4.5). Bat1 bolgesi doldurma c¢alismalar ilk olarak
Hudson Nehri su kenarinin giiney kesiminde Battery’den Rector Caddesine kadar olan
kisimda ( Battery Park kentinin asag1 kesimleri) yapilmistir. Yeni nakliyeler icin alana ihtiyag

duyulunca East Nehri’nde Corleas Hook boyunca dolgu ¢alismalar1 yapilmistir.

Sekil 4.4 Asagi Manhattan Plani, 1797 (Taylor Roberts Plan 1797)



Manhattan Adasi
1650-1980

Sekil 4.5 Asagi Manhattan 1650- 1980 yillari arasindaki gelisimi ve dolgu ¢alismalart
(Willis,C.,2002)

1824 yilinda iilkenin ilk kuru doku bat1 10. Caddede East Nehri gemi bolgesinin yaninda insa
edilmistir. 1839 yilinda asagi Manhattan bugiinkii testere goriiniimiine ulasmistir (Sekil 4.6) .
Parmak iskeleler West Caddesi boyunca Vesey ve King Caddeleri arasindaki her caddenin
ucunda ve Battery’den ve Cathrine Caddesine kadar South Caddesi boyunca uzanmaktadir.

(Buttenweiser, 1999)

Sekil 4.6 Manhattan parmak iskelelerine bir 6rnek

Kentin liman faaliyetleri Manhattan, Brooklyn ve Staten Island boyunca uzanmaktadir.(Sekil
4.1) Kargo atolyeleri ve ulasim terminalleri deniz yoluyla nakledilen esyalara bagli sanayi
fabrikalarinin yaninda su kenarinda konumlanmis gemicilik faaliyetlerini karsilayacak sekilde

tasarlanmustir.

Kentin ana alt yapist — otoyollar, kentin su kenarinda liman bolgelerinin arka bandinda
konumlanmistir. Bunlarin yam sira bir de Statue of Liberty, United Nations, World Trade

Centre gibi turistik anitlar, yapilar kentin gelecegini sekillendirecek olan toptan satis ve



52

aligveris yerleri su kenarlarina kent limaninin yanina konumlanmistir. Sosyal ve yerli hayat

kendini su kenarinda bulmustur. (Moss, 1980)

4.1.3 Ekonomik Karakteri

New York kenti (New York City) bugiiniin giiciinii limanina bor¢ludur demek ¢ok da yanlig
olmaz. Ann Lee’de bu konuda soyle bir yorum yapmistir, New York kenti kendi limanindan
(‘harbor’ ve ‘port’) dogmustur. Hollandalilarin ve ardindan Ingilizlerin bu bolgeye
yerlesmesinin ve bu bolgede basarili olmalarinin baglica nedeni limanin avantajlarindan
faydalanmig olmalaridir. Limanlar, kara tasimaciligi su tagimaciligina rakip olana kadar tekel
olma Ozelligini siirdiirmiistiir. New York limaninda merkezlenen bircok gelisim, suyolu ve
demiryolu hatlar ile sanayilesmis bati Avrupa ve bati Amerika ile baglanti kurmustur. 1850
yili ile birlikte New York liman boélgeleri diinyanin en biiyiik sanayi bolgeleri haline gelmistir.
(Spann, 1981) Yirminci ve yirmi birinci yiizyila damgasin1 vuran A.B.D. ekonomisinin temel
taslarindan birini olusturan New York eyaleti, New York ekonomisinin temelini olusturmus
sanayi, tagimacilik ve benzeri liman faaliyetlerinin yillar i¢cinde gecirdigi degisimler ve bu
degisimlere verilen karsililiklarla diinya ekonomisinde yerini almistir. Donemin petrol
tasimaciliginda lider olan A.B.D.’nin New York kentinde, 6zellikle asagi Manhattan (Sekil
4.1 ve 4.3) bolgesinde, tiim kiy1 boyunu saran parmak iskeleler ortaya cikmistir. Boylece
Manhattan bolgesi kiyr seridi oldugu gibi liman faaliyetlerini iistlenmis bir bolge halini

almustir. (Willis, 2002)

Daha 17. yiizy1l baslarinda baslayan New York gemicilik faaliyetleri kasaba kiyilarinin
kullammmim1 ve seklini belirlemistir. Battery etrafina 17. yiizyilin basinda Hollandali’lar
yerlesmistir, 1647 yilinda East nehrinde Schreyer’s Hook’ta ilk limani kurmuslardir. (Moss,
1980) Ingiliz kurallar1 altinda ticaret gelistikce, buharli gemilerin bulunusuyla ve 1800’lerin
baslarinda Erie kanalimin acilisiyla asagi Bati bolgesi kiyr kenar1 de8ismeye basglamistir.
Bloklarca yerlesim yerleri, atolyeler ve pazarlar ile geleneksel Ingiliz grid sistemi (Sekil 4.7)
Hudson nehrine uzanan parmak iskelelerin iistiinde gelismistir. i¢ savas esnasinda asag
Manhattan (Lower Manhattan) {ic katina cikmistir. (Buttenwieser, 2002) Gemicilik
faaliyetlerine olan ilgi arttikca ve gemiler biiyilidiikce liman bolgelerinde daha genis alanlara
ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu alanlar, yiiklerin ve petrol iiriinlerinin depolama fonksiyonlar1 ve
bunun yani sira gemi insa faaliyetleri ve ticari balik¢ilik faaliyetleri i¢in de kullanilmaktadir. .

(Moss, 1980)

New York limaninda merkezlenen bir¢ok gelisim, su ve demiryolu hatlar ile sanayilesmis
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batt Avrupa ve bati Amerika ile baglanti kurmustur. 1850 ile birlikte New York limanlari
bolgesi diinyanin en biiyiilk sanayi bolgesi haline gelmistir. (Spann, 1981) Limanlardaki
ticaretle hizla artan ulusal servet, 1850- 1857 arasinda yaklasik %90 artis gostermistir. Bu 7
yil, California’da altinin bulunmas1 ve buharli gemilerin ve demiryollarinin artisi ile birlikte
ticaret akisina 6nemli bir yol ¢izmistir. Buhar giicii, elektrik giicii ve mali acidan giiclii olmasi
sayesinde New York kenti, New York limaninin etrafinda hizla geliserek New York
eyaletinin ana merkezlerinden biri haline gelmistir ve yine bu yillarda metropoliten
ekonominin sinirlar1 ortaya c¢ikmistir. (Buttenweiser, 1999) Demiryolu gelisimleri ve
tasimaciliktaki diger gelisimler New York’a ve New York limanina kolay ulagim olanagi
sunmustur. Bu durum kent disinda imalat merkezlerinin ortaya c¢ikisin1 desteklemistir. New
York kenti bolgenin ana sanayi merkezi halini almistir. 1860 yilinda 11 bolgelik alan, deger
olarak, ABD imalatinin %14 ‘linii iiretmistir ve {iretimin cogu birka¢ biiylik kentte
toplanmigtir. (Spann, 1981) 1840- 1860 yillar1 arasinda imalat yatirimlar1t %550 artmistir. Bu
imalat liriinlerinin bazilar1 sunlardir; rafine edilmis seker, sabun, sigara, miicevher, ayakkabi,
mobilya, semsiye, teleskop, piyano, ipek sapkalar, vb. Kent ayn1 zamanda makine ve motor
tiretim alanina da sahip olmustur. Biiyiikk Britanya’dan ithal ettigi veya New Jersey’den
getirttigi demir ile imalatta veya gemicilikte kullanilacak olan buhar makinelerini
tiretmektedir. 1850 yilinda New York kenti ve kentin biiyilk varosu olan Brooklyn bolgesi
diger kentlerden daha hizli biiylimiistiir. (Sekil 4.8) Bu gelisim, 1855- 1860 endiistriyel
tiretimin degerinin %60 artisiyla devam etmistir. New York kenti, 1860 yilinda tiim bolgenin
is gliciiniin, Giretiminin ve imalat sermayesinin yarisindan fazlasina sahip olmustur. (Spann,

1981)

NEW YORK 1797

Sekil 4.7 New York grid sistemini gosteren sema, 1797
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Kisaca New York kentinin, 1840-60 yillar1 arasindaki 20 yillik ekonomik gelisimini su
sekilde ozetleyebiliriz;

1840 - Imalattaki yatirnmlarin oran1 artisa gecmistir.
1850 - New York kenti ve kentin varosu Brooklyn hizla biiytimektedir.
1855 - Endiistriyel iiretimin degeri hizla artmaya baglamistir.
1860 - Imalattaki yatirnmlarin oram1 %550’ ye ulagmistir.
- Endiistriyel iiretimin degeri %60 artis gostermistir.

-New York kenti tiim bolgenin is giiciiniin, iiretiminin ve imalat sermayesinin

yarisindan fazlasina sahip olmustur.

New York kentinin, New York eyaleti ve A.B.D. icin ne denli dnemli bir ekonomik gii¢ halini
aldigim gorebilmekteyiz. Tiim bu ekonomik giictinii New York kenti liman bolgelerine ve

buna bagl iiretim alanlarina ve teknolojilerine bor¢ludur. (Johnson, 1996)

Sekil 4.8 Brooklyn su kenar1 endiistriyel gelisimi 200 doniimliik alan1 icermektedir.

Ancak 19. yiizyilin son ceyreginde limanin bu iistiin basarilarina ragmen limanlar sorun
yaratmaya baslamislardir. Bu durum yerel yonetimi, yerel kullanicilar1 korkuttugu gibi kent
ve eyalet ekonomisini de korkutmaya baslamistir. Bu kotiiye gidise ragmen 1870 yilindan
sonra New York liman1 uluslar arasi itibar kazanmistir. New York liman1 yerel, yabanci ve
kiy1r ticaretine ragmen Londra’nmin iki kati toplam bir tagima tonajina sahip olmustur ve
10.000’den fazla ara¢ burada demirlemistir. Bu yillarda New York denizcilik faaliyetleri

Avrupa’nin ve rakibi Liverpool’un kapital hareketlerinin karistmini gegmistir. New York’un
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cok kisa bir donem sonra diinya ticaretinin ve is sektoriiniin merkezi olacagi ¢ok acikca

goriilmiistiir. (Buttenweiser, 1999)

Ancak kentin parlak goriinen gelecegini, kent kiyisini sekillendiren iskele ve rihtim sistemleri
tehdit etmeye baslamistir. East ve Hudson nehirleri Battery bolgesinden bati-dogu
dogrultusunda 5,5 millik bir alana kadar doklarin siralanmasiyla dolmusken cok az sayida
palamar yerine sahiptir. Limandaki en biiyiik gemiler, Avrupa’ya giden buharlilar, Hudson
tizerindeki Canal ve King Caddelerindeki 4 blokluk alanda yetersiz sayidaki gemi kizagi i¢in
birbirleriyle yarisir hale gelmistir. Yeni sanayiler de bu kavganin i¢ine girmektedir. 19. yilizyil
ortalarinda hala kopriilerin veya tiinellerin olmamasi nedeniyle demiryolu firmalarinin filolar
nehir karsisina her tiirli yiikle dolu araglar1 gecirebilecek yetenege sahip bir sekilde
tiretilmektedir. Mavnalar ve yiik arabalar1t Morris ve Rector Caddeleri arasinda eski limanda
ve Hudson iizerinde Bati 30. ve 33. caddelerde yeni limanda siralanmistir. Ayrica gaz
firmalar1, kente elektrigi getiren, komiir mavnalarinin ve yiik arabalari ic¢i kullanilan binalar

dogu 11. caddeden sonra ve bat1 16. caddeden sonraki bolgelerde konumlanmaistir.

New York iskeleleri giin gectikce daha da kullanigsiz hale gelmektedir. 1864 yilinda East ve
Hudson nehirlerinde bulunan 126 iskelenin sadece bir tanesi ¢ok iyi durumdadir. ‘Canal’
caddesinin kuzeyindeki Hudson iizerindeki yeni yapilan iskelelerin altida biri 1yi durumdadir.
New York nehir kiyilarindaki sig sular yeni gemiler icin sorun olmaya baslamistir. Bunlar
daha c¢agdas gemilerin dok faaliyetlerine yetecek derinlige sahip degildirler. Kara iizerinde de
sorunlar bulunmaktadir. Ciinkii bosaltma doldurma faaliyetlerinin ¢ogu elle yapilmak
durumundadir. Buharli vinglere ragmen cok yavas ilerlemektedir. Ciinkii iskelelerin ve gemi
bolmelerinin ¢ogu acgik ve korunaksizdir, ticari mallar giinlerce veya aylarca beklemek
durumunda kalmaktadir. Bu esnada kargolar zarar gorebilmektedir. Ayrica kargo dagitimi ve
tasimaciligl demiryolu araclari tarafindan ve el veya at arabalari tarafindan yapilmaktadir.
Servis olanagi dagimiktir ciinkii atolyeler, tamirhaneler daginik bir halde bu bolgelerden
millerce uzakta konumlanmistir. Tiim bunlar yiiziinden 6zel ve kamusal doklar ve limanlar
eyalete ve kente ¢ok masrafli olmaya baglamistir. Daha sonralar1 rihtim giris iicretleri ile ve de
daha onemlisi daha uygun limanlara sahip olan New Jersey’e kaymis olan gemicilik

faaliyetleri ile kent gelir kaybetmistir.

Gemicilik ve gemicilik faaliyet alanlar1 adanin kiyisina yerlestirdikce nehir kiyisindaki
konutlar kuzey bolgesine kaymistir. Bu goc kent is merkezini tamamen bir ticaret ve is
merkezi haline doniistiirmiistiir. 1890’lardan sonra asagr Broadway’de gemicilik ve sigorta

firmalariyla diger ana sanayiler yerlesmeye baslamistir. Bankacilar, simsarlar, hesap
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uzmanlari, avukatlar Wall ve Broad Caddelerindeki yiiksek katli ofis binalarina

yerlesmislerdir. Bu durum bolgenin degisen yapisina isaret etmektedir. (Buttenwieser, 2002)

Manhattan’da yeterli alanin olmamasi ve tasimaciliin yetersiz olmasi sebebiyle, arsa
degerleri ¢ok artmistir. Bu da New York’un agir sanayisinin ve atdlyelerinin suyun karsisinda
konumlanmasina neden olmustur (Bronx’ta, Brooklyn’de ve Queens’te, Staten Island’da ve
Jersey Kentinde) (Sekil 4.9 ve 4.10). 19. yy sonlarinda bu bolgelerin su kenarlar1 atolyelerle,

limanlarla, fabrikalarla dolmustur. (Johnson, 1996)

19. yiizyi1l doniimiinde yaklasik 20 adet Manhattan Caddesi feribot terminalleri ile
bitmektedir. Kent, 19. yiizyil sonunda 59. Cadde boyunca kuzey bolgelere kaydikca, sanayi ve
nehir disina is¢i konutlart insa edilmektedir. Gemicilik servisleri, atdlyeler, demiryolu
alanlari, gaz isleri, et paketleme kurumlari, kentin yasamina fabrikalarla birleserek

katilmiglardir. (Buttenweiser, 1999)

Ticaret, limanlarda yer almistir ve is¢iler yerlesim yerlerine demiryolu vasitasiyla
ulagimlarini saglamislardir. (Spann, 1981) Birinci Diinya Savasi sonrasinda, merkezdeki mali
sektor, kenarlardaki gemicilik ve sanayi sektorleri, kent merkezi is alanlari i¢in oldukga giicli
bir merkez haline sokmustur. Dar, dolambacli, i¢ caddeler; ofis calisanlari, kontrolorler,
saticilar ve dagiticilar ile dolmustur. Kargo caddelerde depolanip, tasinmayi bekler hale
gelmistir. At arabalar1 ve kamyonlar, Bat1 ve Dogu Caddelerinde giinlerce doklarda yiiklerin

yiiklenip bosaltilmasini beklemek durumunda kalmaktaydilar.

Asag1 Manhattan iskeleleri 1920 yilinda giderek azalmaya baslamistir. Bircok Hudson ve East
Nehirleri doklar1 kotii durumdadir veya modern araclari kaldiramayacak kadar kiiciik
durumdadir. New York Kentindeki dok faaliyetlerinin %90’1 bir¢ok demiryolu hattinin

sonladig1 veya basladigi New Jersey’de bulunmaktadir. ( Buttenwieser, 2002)

Manhattan adasinda,1930 yilinda, biiyiik tasimalik gemilerinin yerini kiigiik kargo araclari,
doldur-bosalt mekanizmasina sahip demiryolu araclar1 ve kamyon romorklarr almistir. Diger
bircok liman kentinde oldugu gibi Manhattan’da da bircok caddesinin uzandigi iskeleler
eskimistir. Ayrica Newark- Elizabeth limaninda agilan Liman Otoritesi’nin konteyner limani
gemiciligi, ylizyil sonunda New Jersey’e tasinmistir (Sekil 4.9). Manhattan bolgesinde liman
faaliyetleri ve tiretim alanlar1 kent i¢i sikisikligy yarattiklar i¢in dig bolgelere kaydirilirken ve
tiretim alanlarinin diinya genelinde isgiiciiniin ucuz oldugu az gelismis iilkelere ve
hammaddenin merkezine kaydirilmasi sonucunda ortaya cikan bosalan alanlara iiretimin

organizasyonunu diizenleyen ofis birimleri konumlanmaya baslamstir.
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Sekil 4.9 Merkez New York Bolgesi Bolgesel ve Kentsel Sanayi Bolgeleri, 1926

Mevcut limanlar bosalmis olduklar1 icin bakimsiz kalmislardir. East nehrinde 35 iskelenin
31’1 40 yasin iistiindedir ve iicte biri kullanilmaz haldedir. Kent 7.3 milyon dolar1 yeni
iskeleler yapmak icin harcamaktadir. Hudson’in 79 iskelesi kotii durumdadir. Chelsea
iskelelerinin modernizasyonu ¢ok fazla hayal kirikligina yol agcmis ve mali acidan zarara
ugratmistir. 1960 yilinda kent su kenar1 hala denizcilige ve is sahalarina hizmet vermektedir.
Manhattan’in yerli ve yabanci yiik tasimaciligr 1958 yilinda %18’den, 1971 yilinda %3’e
diigsmiistiir. Bu diisiisler liman bolgelerinin liman faaliyetlerinin giderek bozulan durumunu

acikca ortaya koyabilmektedir.

Zamanla tagimaciligin ve kentin ekonomik yapis1 degisime ugramistir. Bir zamanlarin aktif
gemicilik ve sanayi faaliyetlerinin yerini, yeni yerlesim faaliyetleri ve ticari gelismeler almaya
baslamistir. Bu ekonomik degisim limanlarda bir takim olumsuz sonuglara yol a¢cmustir.
Bunun sonucunda bosalmis liman bolgelerinin etrafinda konumlanmis atélyelerin ve konut
birimlerinin yeniden diizenlenmesi gerekmektedir. Kentin ekonomik yapisindaki olumlu
degisim sonucunda liman bolgelerini canlandirmak, giizellestirmek icin yeniden diizenleme
calismalart baglatilmistir. Bir de komsu kentlerin su kenarlarim giizellestirme projelerinin
ekonomik acidan da olumlu etkilerinin goriinmesi NY kentlisinin bu konuda yatirim

yapmasinda etkili olmustur. (Moss, 1980)



Sekil 4.10 New York ve ¢evresi arsa kullanim1 genel plan1 1926

Sonu¢ olarak New York kentinin temelini olusturan liman ve liman bolgesi sanayi
bolgelerinin fonksiyonlarini zamanla yitirdikleri, bu bolgelerdeki faaliyetlerin baska bolgelere
kaydirilmis olmasi durumuyla Manhattan bolgesinde bosalmis liman bolgeleri ortaya
cikmistir. Bu bolgelerde artik ekonomiyi yoOnlendiren, organize eden beyaz yakalilar icin
ofisler bulunmaktadir. (Sekil 4.10) Artik Manhattan bolgesi iretimin ve tasimaciligin
yapildig1 bolge olmaktan ¢ikmisg, bu fonksiyonlarin yonetildigi, paranin kontrol edildigi bolge
halini almistir. Yani New York Manhattan bolgesinin 20. yilizyillda ekonomik karakteri koklii

bir degisim yasamuistir.

4.1.4 Sosyo- Demografik Ozellikleri

19. yiizy1l baslarinda heniiz New York kent bolgesi yoktur. Sadece 1mil karelik alanda,
60.000 niifusa sahip bir Manhattan adasindan olusmaktadir.(Sekil 4.11) Manhattan’1
cevreleyen bolgelerde ise kiiciik liman kentleri ve tarimsal kasabalar bulunmaktadir. Yerlesim
bolgeleri aras1 baglantilar daha cok su kenar1 yolu ile saglanmaktadir. Kara ulasimi oldukca
yavastir. (Johnson, 1996) 1840 sonrasinda New York modern kenti Amerika’nin ve kuzey
Atlantik ‘in gelisiminde 6nemli bir rol oynamaktadir. Milyonlarca kisinin yagamast i¢in
gerekli olan ihtiyaclar1 karsilayabilecek duruma gelmistir. Yemek ve yakit imkani, su ve
kanalizasyon sistemi, biiyiik kent parki, her sinif i¢in konut stoku, cadde, demiryolu ve feribot
sistemlerini kurmustur. 1850 buhar ¢ag ile kent niifusunun ¢6ziilmesine ve toplanmasina
olanak vererek metropoliten yasamin olugsmasini saglamistir. (Johnson, 1996) 1840 yilinda
New Yorklular kuzey bat1 niifusunun %4,6’sin1, Amerika birlesik devletlerinin niifusunun
91,8 ‘ini olusturmaktadir. 1860 yilinda oranlar 7,7 ve 2.45 ‘ye ulasmistir. New York
Metropoliten kentinde kent binasina 5 mil ¢ap uzaklikta 1 milyondan fazla kisi

bulunmaktadir. 1840-1860 arasinda New York niifusu iilke niifusundan daha hizli bir sekilde
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artmistir. Kent niifusu 1860 y1l1 sonrasinda 312.710 ‘dan 813. 669’a ulasarak 2,5 kat artmistir.
(Spann, 1981) 1850 -1900 yillar arasinda inanilmaz 6l¢iide teknolojik, ekonomik, sosyal
degisimler ortaya ¢ikmustir. 1850 yilinda kirsal niifus ¢oktan kentsel niifusa doniismiistiir. Bu
donem “kentin ylikselisi olarak anilmaktadir”. 1850-1900 aras1 Metropoliten niifus 1,6
milyondan 6,2 milyona ulasmistir. (Cizelge 4.1) 1860—-1900 arasinda, 120 mil kare alan
kentsel bolge halini almistir. 1850’ye gore 3 kat fazla alan kentsel alan olmustur.(Johnson,
1996) Bu degisim demiryolu, otoyollar ve hizli tasimacilik ag1 olmak iizere ii¢ tasimacilik
faktorii sayesinde ortaya ¢ikarmistir. Bu donemde demiryolu heniiz el degmemis bolgelerin
gelisimini saglamistir ve 1850 ‘de 60.000 New Yorklu Brooklyn’e, New Jersey kentine,
Hoboken’e ve New York etrafinda gelisen diger yerlesim birimlerine tasinmistir. (Spann,

1981)

Cizelge 4.1 New York niifusunun gelisimi (U.S. Census Bureau,2004)

Manhattan New York Kenti | New York Bolgesi

1800 60.515 79.216 291.186

1850 | - 312.710 1.600.000
1900 1.850.093 3.000.000 6.118.102
1920 2.284.103 5.620.048 8.979.055
1950 1.960.101 7.891.957 12.463.000
2000 1.537.195 8.008.278 18.976.457
2004 | 0 - 8.104.079 19.227.088

‘1920 yilinda ise, New York bolgesinde konut insasi patlamistir. Bronx, Brooklyn ve
Queen bolgelerinde genis yerlesim alanlar1 agilmistir. Niifus liman kenar1 boyunca uzanan
merkez kentlerden uzakta konumlanan uydu kentlere kaymistir.” (Johnson, 1996) Boylesi
hizla artan niifusa hizmet verebilecek kentin modern ve gelismis bir ulagim agina sahip olmasi

gerekmektedir.
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Sekil 4.11 New York yerlesim alanlart sirasiyla; 1767, 1797, 1808 ve 1817 yillari

Bolge Ulasim Aginin Incelenmesi:

19 yy. ortasinda deniz kenar1 kentleri gozlerini i¢ bolge gelisimine ¢evirmislerdir. Once parali
yollar, kanallar ve demiryollar1 ile bati tarlalarina dogru uzanmuglardir. Tarihciler New
York’un gelisimini 1825°te acilan Erie Kanali’'na bor¢lu oldugunu sdylemektedir. Erie
Kanali’min ag¢ilmasi ile 1825, New York ekonomisi degisime ugramistir. Kanal, Hudson
tizerindeki Albany ‘den Erie Golii iizerindeki Buffalo’ya kadar uzanmaktadir. New York
boylece i¢ kentlere kadar kolay ulagim olanagi bulmustur. Orta bat1 kapist agilir agilmaz New
York diinya ekonomisinden paymi almaya baslamistir. Bu sayede, 1840 yilinda Boston,

Philadelphia gibi rakiplerini sollamistir. (Girouard, 1987)

19. yiizyilin ortasinda yolcu tagimaciliginda buharli gemiler kullanilmaktayken demiryolu ilk
kez New York kentinde 1830 yilinda kendini gostermistir. Savas oncesi dénemde yolcu
tastmaciliginda demiryolu, buharli gemilerin istiinliigiinii elinden almistir. 1850 yilindan
sonra asagl Manhattan’dan Hempstead’e demiryolu ve feribotla gitmek atla gitmekten ¢ok
daha hizli hale gelmistir. New York’ta ve iki liman kenti olan Brooklyn ve Willamsburg’da

1850 yilindan sonra kargo tasimaciligi Hudson nehri boyunca ve East nehrinde yapilmustir.
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1850 yilinda demiryolu tasimaciligi kanalin avantajlarini elinden almistir. (Spann, 1981) Yine
de kanal uzun yillar boyunca karli bir rota olma 6zelligini siirdiirmiistiir. 1950 yilina kadar
Kanada kanal rotalariyla rekabet edebilmek amaciyla ayakta tutulmaya calisilmistir ancak
New York Otoyolu ve St. Lawrence Deniz rotasinin acilisiyla Erie Kanalinin ticari yasami
sona ermistir. 1990 yilindan itibaren sadece rekreasyon amach kullanilmaktadir. (Andrist, R.

K ,1964)

20. yiizyila kadar New York kenti biiyiik bir atdlye ve sanayi kenti haline gelmistir. Ancak
niifus arttikca Manhattan adasinda kullanilacak alan azalmistir ve iilkenin en gelismis ve
karigtk ulasim agma sahip olmasina ragmen kendini ulagim agi sistemine baglamayi
basaramamistir. Demiryollar1 bolgeye ulagsmakta giicliik ¢ekmektedir ve1910 yilindan 6nce
sadece iki rota Manhattan’a ulasmaktadir. Buharli makineler 42. caddede durmak zorunda
kalmaktadir, geri kalan yolculuguna kargolar at arabalari ile devam etmektedir. Yeterli bos
alanin bulunmamasindan dolay1 da bu bolgeye kargo tagima hatt1 ulastirllamamaktadir. Kargo
tagiyabilen demiryolu hatti Manhattan’in batisinda Hudson boyunca giden tek bir hatta
gerceklesmektedir. Bu durum New York kentinin yogun yiik tasgimaciligl icin yetersiz bir
altyapiya sahip olmasina neden olmaktadir. (Girouard, 1987) Bunun iizerine en azindan yolcu
tasimacilik agimi giiclendirmek icin 1910 yilinda Hudson’1n altindan Manhattan ‘1 gecen tiinel
yaptlmistir. 1915- 1920 arasinda 250 mil hizli ray sistemi kurulmustur ve ulasimdaki en fazla
gelisme Birinci Diinya Savasi ve 1920 yillart arasinda goriilmiistiir. Otoyol yapimi bu
donemde kabul gormiistiir. (Sekil 4.12) 1950 yilinda araglar adanin en dis kenarindan yani su
kiyisindan kesintisiz bir dolagim agina sahip olmustur. Bu baglanti bagka bir baglantiy1 yani
su kenar1 parklarinin baglantisin1 beraberinde getirmistir. Bunun yani sira Manhattan adasini
tiim yerlesim birimlerine baglayan kopriiler insa edilmistir. Otoyollar ve kopriier ve tiineller

sayesinde Manhattan adas1 yolcu tagimaciligindaki sorununu yenmistir diyebiliriz.
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Sekil 4.12 New York ve Cevresi Demiryolu ve Otoyol Sistemi Genel Plan1 1926

Otomobillerin gelismesi, demiryolu ile saglanan merkez disi1 kentlerinin sanayilesmesine
destek olmak amaciyla, is giiciiniin yerlesimi icin daha genis alanlar agmistir. Iscilerin ulasim
sorunu ortadan kalkinca sanayi yapilarina yakin yerlere kurulan is¢i konutlar1 da ortadan

kalkmaya baglamistir.” (Johnson, 1996)

Sekil 4.13 New York Kenti Ana Otoyol Baglantilar1 ve Kopriileri

Sonug¢ olarak Manhattan bolgesinin sikisikligina ve liman bolgesi olmasi nedeniyle kargo
tasimaciliginda i¢ bolge tasimaciligina hizmet eden demiryolu agina sahip olamamasina ve de
yeterli biiyiikliikte ve modern limanlara sahip olamadig: icin suyolu tagimaciginda da yetersiz

olmasiyla Manhattan bolgesi artik liman faaliyetleri i¢in verimsiz hale gelmistir.
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4.1.5 Yerel Yonetimin Rolii
New York’ta bolge diizenleme ¢alismalarinda 19. yiizyildan sonra iki yiizyil boyunca cesitli
kurumlar gorev almistir. Bu kurumlar ve gorev aldiklar1 bolgeler ve bu bolgede yapilmasini

onerdikleri ve uyguladiklart projeler asagida detayl bir sekilde anlatilmaktadir.

1830’1u yillarda Bat1 11. ve 23. Caddeler arasindaki iskeleler yetersiz biiyiikliikleri ile kent
denizcilik aktivitelerine iyi bir hizmet verememektedirler. Ayrica bunlar, Battery ‘de baslayan
gemicilik merkezi ile geri kalan Hudson Nehri arasinda bir mil uzunlugunda bariyer
olusturmaktadir. Bu bolgenin gelisimi i¢in bir¢ok oneri getirilmistir. 1835 yilinda New York
Iskele ve Ambar Komisyonu (New York Pier and Warehouse Company) liman faaliyetlerine
hizmet verebilecek sekilde bati kenarin1 Cedar Caddesinden Bat1 34. caddeye kadar uzatmaya
karar vermistir. Yine 1835 yilinda, Common Council Komisyonu iskelelerin, rihtimlarin,
gemi kizaklarinin yarattigr kotii ortamin etkisini azaltmak i¢in bu bolgelerde acik alanlarin
kurulmasi gerektigini 6ne siirmiiglerdir. (‘The Battery’ 1811 yilinda Randall Komisyonunun
Oone siirdiigli benzer bir projenin iirliniidiir.) Ayrica bu bolgelerde halkin kullanabilecegi
havuzlar da insa edilmeye baslamistir. Limanlarla ve 19. yiizyil ortalarinda patlamis gemi insa
binalariyla i¢ i¢e goriinen bu yapilar halk tarafindan yogun ilgi gormiistiir. (Buttenweiser,

1999)

Manhattan, 1837 yilinda Hudson Nehri boyunca yeni pazar bolgesi i¢in gelir saglanmasi
amaciyla genislerken, azalan gemicilik faaliyetlerinin kentin ekonomisini zor duruma soktugu
icin sikayetler ortaya cikmistir. Giderek artan diinya pazart payimna paralel olarak
kalabaliklasan limanlarda yeni iskeleler agilmaktadir. Ancak bu iskeleler parmak iskele
niteliginde olduklar1 i¢in ve gittik¢e artan iskele sayisi limanlar1 daraltmis ve tehlikeli hale
getirdikleri icin limanlarin biiyilk buharli gemilere ev sahipligi yapabilmelerini
engellemektedir. (Buttenweiser, 1999) Depresyon yillarinda federal yonetim, kent liman
bolgelerinin gelisimini saglayacak programlarin genisletilmesi i¢in kaynak artirimina
gitmistir. Bu bolgelerdeki aktivitelerin tiiriinii degistirmeyi planlamistir. Ancak liman
bolgelerinin karigik kullanimini denetlemek ve/ veya diizenlemek i¢in tek basina higbir
yonetim veya proje grubu yeterli olamamaktadir. (Moss, 1980) Bugiin, basarisiz yenileme
caligmalar ve caligmalarin ihmal edildigi yillardan sonra ‘Kent Planlama Departmani’ (The
Departman of City Planning) ve yerel Orgiitler New York halkinin ihtiya¢ ve isteklerini
karsilayabilmek ve bu kaynagin maksimum kullanimi i¢in bir araya gelmistir.(Eskar, 1997)
Manhattan bat1 bolgesinin kullanimi ve formu bundan etkilenmistir. East Nehrinde yeterli

manevra alani bulamayan uzun gemiler Hudson’da c¢oktan kalabaliklagsan iskelelere
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yonelmistir. Gemi yapimi, tamiri ve diger servisler bunlar takip eden is kaynaklari
gelismemis bolgeler olan Brooklyn’de ve Bati 23. caddede konumlanmustir. 1855 yilinda New
York Liman Komisyonu (Port of New York Authority) New York su kenarlarinin durumunu
ve limanlarin haddini asmis gelisimini ve bundan kaynaklanan sikisikligi ele almislardir.

(Buttenweiser, 1999)

1860-70 yillarinda New York limanlarin1 yenileme caligmalar1 yapilmistir. 1865 yilinda New
York Ticaret Odas1 (New York Chamber of Commerce), 6zel gruplarin ve New York iskele
ve Ambar Firmasinin birlesmesini 6nermistir, Battery’den Central Park’a kadar Kuzey nehri
(Hudson) iizerinde Bati Caddesi boyunca uzanan iskele ve atolye komplekslerinin
altyapilarindan sorumlu olmalarin1 6nermistir. 1870 yilinda Dok Yonetim Kurulu (Dock
Board), kent sakinlerini ve medyay: su kenarlar1 planlama calismalar i¢cin davet etmistir. Bu
yillarda ahsap iskeleler yerine demir iskeleler Onerilmistir. Bunun yani sira Manhattan’1
cevreleyen tas iskeleler ve bunlarin iistiinde demiryolu ile birlesen tek katli atdlyeler bunlarin
alt boliimiinde de ek depolama alanlar1 6nerilmistir. Bunun yani sira ¢ok katl atdlyeler de insa

edilmistir.

19. yiizyll doniimiinde, New York kentinde belediye ve sivil toplum orgiitleri, liman
gelisimlerinde kendi istekleri ile yetki almiglardir.20. yilizyil erken donemlerinde liman
komisyonlar1 ve otoriteler kasabalarin iskelelerinin, su kenarlarindaki caddelerinin,
demiryollarinin bir arada belirsizce bulunmalarindan kaynaklanan problemlere ¢6ziim
saglamak amaciyla kurulmustur. (Moss, 1980) 1900’lerde Dok Yonetim Kurulu yeni
iskelelerin limanlarin Chelsea’de konumlanmasini 6nermistir. 1910 yilinda Chelsea Doklar1

acilmastir.

Kenneth T. Jackson, New York Kentinin antrepo ve ulusal pazar olmasi konusundaki
goriiglerini, ‘diinyanin en yogun limani, direk olarak demiryolu- su gemiciligine gore
tasarlanmamistir’ diyerek belirtmistir. Bu problem suna isaret etmektedir, New York kentinin
ozellikle Manhattan bolgesindeki demiryolu aginin yetersizligi problem yaratmaktadir. New
York, denizcilik ticareti icin gerekli olan altyapiy1 saglayamamaya baslamasi sonucunda, New
York eyaleti ve New Jersey arasinda antlasma yapilmis ve 1921 yilinda the ‘Port of New
York Authority’ kurumu kurulmustur, bu kurum limani koordine edip tasimacilifi ve
terminalleri modernize etmekle gorevlendirilmistir. The Port Authority, gérevini, limanlarin
ve tasimacilik faaliyetlerinin modernize edilmesi ve gelistirilmesi olarak tanimlamaktadir ve
en Onemli projesi olan New York’un konumunu diinyanin ticaret merkezi haline getirebilecek,

ulusun en biiyiik limanini giiclendirmeye ve gelistirmeye ¢alismak olmustur. (Willis, 2002)
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Port Authority; kopriileri, tiinelleri ve modernlestirilmis terminalleri ¢cok basarili bir sekilde
insa etmistir. New York Agency, Department of Docks, faaiyetlerin modernize edilmesini, dig
bolgelerdeki heniiz insa edilmemis projelerin uygulanmasini saglamiglardir. ( Bone, K) The
Chase Manhattan Bank’in ve ‘Downtown-Lower Manhattan Association’in (DLMA) baskani
olarak, David Rockefeller kent is merkezi yeniden doniisiim projesinde anahtar kisi olmustur.
DLMA, Kent Planlama Komisyonu (City Planning Comimission) ile c¢alisarak ilkleri
basarmislardir. Rockefeller’in en gozde plan1 Battery Park Kentidir, bunun ilk dolgu
malzemeleri Diinya Ticaret Merkezinin hafriyatindan elde edilmistir. (Willis, 2002)
Manhattan liman bolgeleri 1980’lerin ortasinda degisime ugramistir. Bu donemde Battery
Park Kenti i¢cin mastir plan hazirlanmistir. Park ve Diinya Ticaret Merkezi i¢in ayrilan bir alan

diizenleme calismasi yapilmistir ve bu proje uygulanmistir. (Buttenweiser, 1999)

Bolgede calisan bir baska planci Robert Moss’tur. Lower Manhattan’da Brooklyn-Batterry
Tiinelini ve Brooklyn Kopriisii’niin yanindaki ve East nehri kiyisindaki kamu konutlarini insa
etmistir. (Willis, 2002) Ikinci Diinya Savasi sonrast ‘Federal Housing Act, Federal Aid to
Hihgways’ gibi federal programlarin kent kiyilarinda biiyiik etkileri olmustur.

Ancak, 1970 yilindaki kriz ile tiim projeler bu doneme kadar durdurulmustur. Boylece direk
uygulanmaya baslanmis tasarimlarla ilgili tartisma konusu ortaya atilabilmistir. Sorunlu
goriilen noktalar bulundugu icin 1980 yilinda Plan yeniden giincellenmistir. 1993 yilinda,
Baskan David Dinkins yonetiminde, Kent Planlama Departmani asagi Manhattan i¢in bagka

bir bagka plan hazirlatmistir. ( Buttenwieser, 2002)

Goriilmektedir ki Manhattan bolgesinin yeniden yapilanmasi i¢in bir¢ok kurum kurulmustur.
Bu kurumlarin yaptigi basarili c¢alismalar 4.1.6. boliimiinde detayli bir sekilde

incelenmektedir.

4.1.6 Tasarim Onerileri (Asag1 Manhattan)

Manhattan su kenar1 bat1 bolgesi tarihsel acidan zengindir ve bu zengin tarih Avrupali’larin
ziyaretleri ile baglamig bundan daha fazla olarak sonradan orayi sekillendiren ticari
aktivitelerden olusmustur. Yelkenli gemilerden, donanma zirhli gemilerine kadar, kémiirden
petrole, kiirk ticaretinden yolcu gemilerine kadar New York su kenarlart bir yiizyildan
fazladir, diinyanin en yogun limanlaridir. Izin verdigi ticaret, New York’un gelisimi igin
oldugu kadar ulusun gelisimi icin de gereklidir. 19. ylizyil ortasinda caddeler, atdlyeler ve
doklar liman kentinin kiyisint sekillendirmistir. Buna demiryolu eklenince farkli bir boyut

gelmistir. Iskelelerin arkasindaki caddelerde demiryolu ticareti arttirmistir. Ancak bu durum,
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su kenarini halkin goriis acisindan ¢ikarmustir. Ticaret arttikca ve gemiler biiyiidiikce, kargo
ve yakit depolamak icin yeni depolara ihtiya¢ duyulmaktadir ayrica gemicilik ve ticari
balikcilik gibi yeni sanayiler i¢in iskeleler hem boyutta hem de sayida artis gostermektedir.
(Buttenweiser, 1999) Teknoloji yapisindaki degisimlerle, nehir kullanimi siirekli bir degisim
gostermistir. Mekanik pompalama sistemi, yeni alanlar yaratmayi kolaylastirmistir. Buhar
tribiin motorunun bulunusu ve konteynerle tasimacilik, Manhattan’da liman bdlgesine yakin
bircok kiy1 kenarim1 kullanigsiz hale getirmistir. Giiniimiizde bir¢ok dok sistemi 21. yiizyil
gereksinimlerini karsilayabilmek i¢in degisime ugramaktadir. Konteyner tagimaciligi ve daha
derin limanlara olan istek New York Kenti ticaret manzarasim degistirirken, 1900’lerin
ortasinda New York su kenarlar1 degisime ayak uydurmakta ve gelisimi devam ettirmekte
durgunluk yasamistir. (Bloomberg 2003) 20. yiizyilin teknolojik gelisimleri kent su
kenarlarina yiikseltilmis otoyollar adi altinda yeni yapilar getirmistir. Erken 20. yiizyilda
iskelelerin, caddelerin, demiryolunun kesisimlerinden kaynaklanan sorunlara ¢dziim bulmak
icin liman komisyonlar1 ve otoriteleri kurulmuslardir. (Buttenweiser, 1999) 1970 pazari liman
bolgesi aktivitelerinde bir bagka alandaki azalisa isaret eder. Ticari aktiviteler su kenarlarinda
Olmiistiir ve kent finansal acidan bozguna ugramistir. Kent ve eyalet yoneticileri birlikte su
kenarlarini, dolayisiyla bosalmis liman bolgelerini yenileme ¢alismalarina baslayana kadar bu

durum siirmiistiir. (Bloomberg, 2003)

Kent tarihinde ilk kez, dogal kaynaklarin degeri gbz Oniine alinarak, kentin tiim 578 millik
sahil seridi boyunca arazi kullanimui i¢in detayli bir ¢alisma yapilmistir. (Eskar, 1997) Asagi
Manhattan’in iskele kullanimi ve durumu, yap1 yasi ve durumu, istihdam envanteri, trafik akis
diyagrami, gibi diizinelerce analiz yapilmistir. NYC kullanilmayan liman bolgelerinin
dolayisiyla su kenarlarimin canlandirilmas: i¢in biiyiik umutlar vardir: Battery Park’in,
Roosevelt Island’in, Manhattan Landing’in kentin yeni giizellikleri  olacaklar
diisiiniilmektedir. Sivil toplum orgiitlerinin, ¢evrecilerin, kiyr seridini temizleme c¢abalar1 ve
eskimis Bati Nehri Asfalt Fabrikasinin ¢alismalarinin yapilmasi kentlinin dikkatini liman
bolgelerine ¢ekebilmistir. (Spann, 1981) Bat1 yakasinda bir park ve otoyol planlanmistir. Bati
bolgesi yedi ana parcaya ayrilmistir. Bunlardan biri Battery Park bolgesidir. 1849 yilinda
Battery park’in kapladigi alanin 2 katina ¢ikarilmasi onerilmistir. Ancak kent, nakliyecilerin
ve tiiccarlarin bu park gelisiminden rahatsiz olmalar1 nedeniyle ge¢ gelismektedir. Isci sinifi
cocuklar icin de park rekreasyon alanlar1 kurulmasi geregi diisiiniilmiistiir. Aym1 yil the
‘Journal of Commerce’ dergisi kars1 Oneri ile ortaya cikmis ve Battery’nin iskele ve

demiryolu merkezi haline ge¢cmesini Onermistir. (Spann, 1981) Diger bir parca, Chambers
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Caddesinden Houston Caddesine kadar olan bolgeyi igcermektedir. 2005 yilinin sonlarinda
tamamlanmast planlanmaktadir. Bu bolim Parkin en uzun iki iskelesini ve Canal
Caddesindeki ekolojik iskelesini barindirmaktadir. Bu bolgeye aktif botculuk ve rekreasyon
aktiviteleri yerlestirilmistir. Restoranlar, cocuk oyun alanlari, voleybol kortlari, bot doklari,
mini golf parkini da icermektedir. Tiim bu aktiviteler birbirine yaya yolar1 ile baglanacaktir.

(Bloomberg, 2003)

Hazirlanan projelerde amag sahile halkin ulasimini, agik alan, konut ve ticari faaliyetler i¢in
olanaklar sunmakla birlikte, limanlarin ve dogal alanlarin ihtiyaclarim1 dengeleyen uzun
donemli bir hareket plan1 olusturmaktadir. Bu planda birkag¢ hedef belirlenmistir. Bu hedefler;
bolgede denizcilik sanayisinin ve diger sanayilerin yani sira, yeterli altyapiya sahip yerlesim
alanlarimin da gelistirilmesi, 6zel ve sosyal konut ihtiyaclarinin giivenli bir sekilde
karsilanmasi, kent limaninda ve nehirlerinde feribot olanaginin arttirilmas: ve trafik
tikanikliginin ve hava kirliliginin azalmasina katkida bulunacak bisiklet veya yaya yolarinin
bir sisteme baglanmasi, kent i¢inde kolayca ulasilabilen acik alanlarin ve parklarin bulunmasi

gibi hedeflerdir.

Bu hedefler dogrultusunda sekillenen planda kiy1 kesiminin sahip oldugu 4 ana fonksiyonun
yer aldig1 bolgeler iizerine odaklanilmistir. Calisma alanlarini olusturan kisimda, denizcilik
ve suya dayali endiistrilerin veya tagimacilik ve yerel yoOnetim birimlerinin bulundugu
bolgeler ele alinmistir. Yeniden gelisen kiy1r kesiminde ise, kullanim amaci degisen araziler
veya bosalmis ve islevini yitirmis ve gelecek doniisiimler icin uygun oldugu diisiiniilen
bolgelerdir. Topluma ait kiyr kesimi; parklari, seyir alanlarini, rihtimlari, caddeleri, kamuya
acik alanlar1 ve kiyr kenar1 manzaralarina hakim suyollarini kapsamaktadir. Son olarak da
dogal kiy1 kesimi; kumsallari, batakliklari, dogal yasam ortamlarini, duyarli ekosistemleri ve

suyun kendisini kapsamaktadir. (Eskar, 1997)

‘Bolgesel Plan Birligi’ (Regional Plan Association), 1930 yilinda, liman ve endiistriyel
kullanimlarin ihtiyaclar ve ekosistemi korumak i¢in ortaya ¢ikmistir ve New York kentinin
bes bolgesi i¢in su kenar1 alani planlamasi yapilmasin1 onermistir. Bu birlik tiim bolgelerin
genel plana uygun yapilmasi gerektigini savunmustur. Ayni yil ‘Kent Planlama Departmant’,
500 mil alan1 kapsayan su kenart planlamasi icin anlasmaya varmistir. Bu planda su kenari
kullanim faaliyetleri belirlenmis, bu faaliyetlerin yer aldig1 bolgeleri analiz etmislerdir. Bunun
yani sira yeni iskelelerin ve platformlarin sadece liman faaliyetleri ve rekreasyonel amacl
olarak kullanilmalarina karar verilmistir. Son olarak da Donald Trump’in 6nerisi ile Trump

Kenti, 5700 yeni konuta, ofislere, is alanlarina ve 21.5 doniimliik otoyola ve su kenar1 parkina
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sahip olacaktir. (Breen, Rigby, 1994)

1940 yilindan itibaren Manhattan su kenar1 yapilandirmasini kurulmaya baglamistir. Daha
sonraki yillarda bog alanlar dolmustur. East Nehrinde 1949 yilinda ‘Housing Act’ ile sosyal

konut projesi ile bir¢cok pencere agilmustir.

NY Ilimanindan San Fransisco Korfezine, iskeleler, demiryollari, nehir yataklar1 ve
yiikseltilmis otoyollar, apartmanlar géze ve yayalara bariyer olusturmaktadir. 1960- 1970
plancilar, politikacilar, mimarlar, miithendisler asagi Manhattan’in 20. yiizyilin kosullarina
gore yeniden diizenlemislerdir. Eskimis kullanilmayan limani, eskimis ofis bolgelerini, yeni
mali merkez haline ¢evirmislerdir. Ofis alanlarinda cok fazla bir artis saglamislardir ( yaklasik
30 milyon fit kare), 92 doniimliik yeni bir alani, Battery Park kentini eklemislerdir, buraya
nehir kiyisina yerlesim birimlerini, parklari, rekreasyonel alanlarimi yerlestirmislerdir.(Sekil
4.14) Asag1 Manhattan’in en 6nemli projesi olan Battery Park projesine detayl olarak ele

alinmistir.

Sekil 4.14 Asag1 Manhattan Battery Park Bolgesi

1960 yilinda plancilar Manhattan’in u¢ kosesindeki eskimis kullanilmayan iskelelerin

bulundugu bolgeyle ilgilenmislerdir. Manhattan’in kullanmilmayan gemicilik sanayi bolgesi,
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plancilarin bolgede yerlesim alanlar1 ve rekreasyonel fonksiyonlar i¢in kullanilacak alanlar
insa edebilmek i¢in bir firsat olmustur. Ve de bu bolgede beyaz yakali isgiiciine mekén
saglayabilmektedirler. Mali sektor endiistrisindeki — Ozellikle elektronik sektoriindeki-
teknolojik ve yapisal degisimler, Wall Street’teki palamar yerlerindeki New York Stok
Degisimini kaybedeceklerinden korkmuslar ve bolgenin baska yere gonderilmek durumunda
birakilacagindan korkmuslardir. 1960 plancilari, birincil ve ikincil aktiviteler icin Oncelikli
bolgelerin altini ¢izmis ve 3 farkli fon kaynagi 6nermislerdir; kamu- 6zel, kamu, 6zel. (Willis,

2002)

City Hall’lin ii¢ blok o6tesine federal ofis binalarinin ingasi, Diinya Ticaret Merkezi, diinyanin
en yiiksek kuleleri West Caddesi boyunca ingasi ¢alismalar1 yapilmistir. Kulelerin batisinda,
Hudson Nehri ve bir¢cok kullanilmayan iskeleler bulunmaktadir. Burada Diinya Ticaret
Merkezinden ¢ikan hafriyatlarla hazir hale gelmis bir bolge olusmustur. 1962 yilinda The
Department of Marine and Aviation, kente yeni bir alan ilave etmeyi onermistir. 20 kath 13
adet apartman kuleleri, ofisler, yat alanlari, kamu acgik alani; Battery Park ve Chambers

Caddeleri arasindaki 65 karelik alanda doldurulmus bolgede- insa edilecektir.

Planlamacilar, azalan is pazarinin ve yerlesim birimlerinin iistesinden, konutlari, ticareti ve
ofis alanlarin1 iceren bir Oneri ile gelebileceklerini diisiinmiislerdir. Dogu- Bati caddeleri
arasindaki su kenar1 plazalar ile ve kamu acik alanlar ile adanin ucu ile siirekli bir kordon
boyuna sahip olan ii¢ su kenar1 parkini igceren; yasam Kkalitesini yiikselteceklerini

ongormiislerdir. ( Buttenwieser, 2002)

Trafige de bir care gerekmektedir. Doguda uzanmis olan yiikseltilmis Miller Otoyolu ve
Batida East River Drive yollarinin ikisi de yikilacaktir. Ve araclar yeraltina alinacaktir. Yeni
yaya yollart su kenar1 boyunca giden kordon boyunu ve arag trafigine kapatilmis olan yollari

icerecektir.

Cadde dokular1 ve bina boyutlar1 kapsam disinda kalmistir. Mevcut gride onem verilmemistir.
Alt1 adet Asagi Manhattan Caddesi, yeni tasarlanmis su kenar1 plazalarinin tasarimi esnasinda
hi¢ dikkate alinmamistir. Yeni komsularin geometrileri ve bina boyutlar1 eski Manhattan
karakteriyle cok az bir benzerlik gostermektedir. Model daha ¢ok Diinya Ticaret Merkezinin

boyutlarini esas almistir. ( Buttenwieser, 2002)

New York kenti su kenar1 ¢aligmalarinin en 6nemli kismini New York iskele ve atolye
firmalar1 i¢in yapilan planlar olusturmaktadir. Diinyanin en muhtesem su kenarinin yaratmak

icin J. Hyde, Dock Board’a ozel bir Iskele ve Atolye Firmasma North Nehrinde, Battery’den
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baslayan yeterli bir alan1 gasp etmesi i¢in izin vermesini istemistir. Bu bolgede yeni ve daha
genis beton bolmelerle karaya baglanacak 20 iskele dizisi planlanmistir. Her bir iskelede
Hyde, 6 katli, korunakli, 10 diikkdna yer saglayabilecek demir atolyeler planlamistir.
Demiryolu ve yiikseltilmis yollar iskelelerin hemen yanindan uzanacaktir. (Buttenweiser,

1999)
Battery Park Kenti (Battery Park City) :

Battery Park kenti hikdyesi uzun ve zorlu bir hikayedir. Sahilin doldurulmasi ile baslamstir,
Diinya Ticaret Merkezinin hafriyati ve yikintilar1 ile doldurulmustur ve 1976 yilinda
tamamlanmistir. Devlet arazisinin erken donem mastir plan1 1968 yilinda hazirlanmistir.
Kamusal gelisim yapisinin yeni yonetimi, 1968 yilinda ‘Battery Park City Authority’ adiyla
calismaya baglamistir ve 1970 yilinda kent gelisimini durduran ekonomik krizle ilgilenmenin
yani sira kurum ayrica bolgeye yeni bir goriiniim kazandirma projeleri ile de ilgilenmistir.
1970 yilinda mimar Alexander Cooper ve mimar Stanton Eckstut gelisime yon veren mastir
plan1 hazirlamislardir. Mastir planin ( bitis tarithi 1979) 06zii basittir: merkezde ticari birimler,
giiney ve kuzey kenarlarinda ikametgah birimlerinin konumlandirilmasidir. Hudson boyunca
70 fit genisliginde su kenar1 kordon boyu Onerilmistir. Battery Park kenti bolgesinin 92
doniimliik bir alam1 mastir planda, bir¢cok kiigiik parsel icin birgok girisimcinin insa
edebilecegi ¢esitli tasarim olanaklart sunmaktadir. Planin toplam alaninin %42’si ikametgaha,
yaklagik 14.000 birim i¢in, %30’u park ag¢ik alanlarina meydanlara ve kordon boyuna, %19’u

caddelere ve %9’u ticarete ve biiyiik ofislere ayrilmistir.

Battery Park kentinin caddelerinin ve mekanlarinin formlar1 belirlenmistir. Proje
tamamlandiginda nehir kenarinda, genis kordon boyu, kuzey-giiney dogrultusunda Hudson
boyunca uzanarak 1,2 millik bir kosu alani olusturulacaktir. Planlanan diger unsurlar, bina
yerlesim alanlarini ve kiitlelerini belirlemek, bireysel binalar i¢in tasarim kosullart olusturmak
ve mimarlarina tim bolgeye uygun olacak tasarim yollar1 sunmak olmustur. Battery Park
ayrica parklarin kentin uzantis1 olarak kente katilan acik eglence alanlarin1 olusturmasi
goriisiine gore sekillenmistir. Birgok kiitle ve tasarim ¢esitlerini denetleyebilmek i¢in kurallar
getirilmistir. Boylece asagi Manhattan’in ge¢cmisten gelen silueti korunmaya calisilmastir.

(Breen, 1994)

Battery Park kenti mastir plani, kent tasariminda ana doniim noktasidir ve gelecek donemlerde
yapilacak olan kentsel doniisiimlere bir kimlik verecektir. Batterry Park’in yarattig1 esas etki,

parklarinin ve binalarinin 6zgiin tasarimlarindan ¢ok bu biiyiik komplekslerle kamu alaninin
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Onemini gostermesidir. New York’ta Battery Park Kenti gibisi yoktur. Bu bolge 92 doniimliik
konut, ofis bloklarinin yani sira onlar kadar 6nemli olan parklarin, su kenar yiiriiylis
yollarinin caddelerin ve kamu sanat alanlarinin siralandigi bir bolge halini almistir. Buna ters
olarak, bolge ile ilgili parkin iist diizey gelir grubuna hitap ettigi ve bolgeye ulasimin zor
oldugu gibi olumsuz elestiriler de bulunmaktadir. Ancak planlamacilar ve yoneticiler Battery
Park’in her gelir seviyesine hitap eden yiiriiylis yollarini, kordon boyunu, birbirine bagh ii¢

adet parki ve kentin inanilmaz giizellikteki ag¢ik alanlar1 barindirdigini soylemektedirler.

Bir bagka bolge olarak Hudson nehri ve liman goriintiisii ¢ekicidir. Manhattan’in ayaginda
Battery Park’in yaninda diikk&nlarin, marketlerin, kafe ve barlarin kok salmaya baglamasiyla
fiziksel bir bagin olusumu, bu bolgenin New York kentinin en ¢ok ziyaret¢i ¢ceken bolgesi

olmasini saglamaktadir. (Breen, Rigby, 1994)

Asagr Manhattan’in inanilmaz boyuttaki fiziksel degisimini 1956 ile 1976 yillarindaki hava
fotograflarindan anlayabilmekteyiz. (Sekil 4.15 ve 4.16) Bu yirmi yil icindeki ani degisimdeki
en onemli Ornek Diinya Ticaret Merkezi binasidir. Bu ikiz bina insa edildigi donemde
diinyanin en biiyiik ofis kompleksi olmustur. 1976 yilinda ayrica, Diinya Ticaret Merkezinin
kuzeyindeki bolgeler, eskimis yirmiden fazla atolyelerin bulundugu bolge temelinden yikilmis
ve yerine ‘Independence Plaza’ kuzey binasi orta gelirliler icin tasarlanmis kirk katlh bir yap1
olarak insa edilmistir. (Buttenweiser, 1999) Ayrica,1982 yilinda tamamlanmis olan Gateway

Plaza, Battery Park Kentinin bu giinkii goriiniimiine fikir verecek yap1 olmustur.

Sekil 4.15 1956 yilinda Asagi Manhattan bolgesinin goriiniisii (Willis, 2002)
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Sekil 4.16 1976 yilinda Asagi Manhattan bolgesinin goriiniisii (Willis, 2002)

Asagr Manhattan genisletilmemis, uzatilmamis ve ya daha kalabalik hale getirilmemistir.
Sadece yeniden diizenlenmis ve degisime ugratilmistir. Bunu, bina insa dinamiklerinin giicii

ile ve kamunun sesine kulak veren politik giiclerle saglamistir. (Willis, 2002)

Su kenar1 parklar1 nehirle bir miktar iliski i¢cine girebilmistir.(Battery Park acgiklamasi) 1990

su kenarlar1 planlamasi ve halka acilis yolu i¢in iyi bir 10 yildir.

1995-1998. Manhattan su kenar1 sonunda ortaya cikacaktir. Battery Park Kenti tekrar
kurulmustur. Holocaust Miizesi giiney ucunda 1997 yilinda insa edilmistir. Yeni konutlar,
okul, otel, metro insa edilmistir. ki yeni feribot terminali insa edilmesi icin planlar

bulunmaktadir.

Ilave boliimler Manhattan su kenarinin halka agmak iizere insa edilmektedirler. Route 9A’dan
Greenwich kasabasina kadar uzanan bircok blok Hudson’a yakin ii¢ katli bulvar, yiiriiylis

yollari, bisiklet yollar1 ile tamamlanmaistir.

Hudson nehri parki agilmistir. 300 doniimden fazla alan kent park sistemine eklenebilecektir.
Su kenarma yapilan dolgular, parka acilan yeni yiiriime yollarina ve otoyollarla ve
apartmanlarla iliskide olan kordon boyu i¢in kullanilmasi gerektigine karar verilmistir. .

(Willis, 2002)

Planlamacilar, Battery Park Kenti, Liman Kenti ve Manhattan i¢in 6zel zonlama bdlgeleri
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kurmuglardir. Suya koridorlar1 olan bir yerlesim tasarlanmistir. Bati tarafinda, yiikseltilmis
kesisen yaya yollart kuzey- giiney trafiginden bagimsiz olarak eski ve yeni kenti baglamistir.

Ayrica tiim gelisimleri birbirine baglayacak acik alanlar tasarlanmistir. ( Buttenwieser, 2002)

1966 plani, basarili olmustur. Wall Street, mavi yakali sanayilerin ve denizcilik sanayilerinin
yerine bankacilik ve servis sektorlerini yerlestirmistir. Yerlesim niifusu 1970 yilinda 833’ten
14.000 kisiye cikmistir ve turizm ana ekonomik aktivite kaynagi haline gelmistir. Battery
Park Kentinin kuzey yerlesim boliimleri, apartman bloklar1 eklemeye devam etmistir. Park
alan1 neredeyse tamamen gelistirilmistir ve 59. caddenin bat1 tarafina uzanan Hudson Nehri
parki ile birlestirilmistir. East Nehri boyunca kordon boyu ve bisiklet yollar1 agilmustir.
Battery Park Kenti ve Diinya Ticaret Merkezi 1960 planina gore, eskimis ve bakimsiz
iskelelerin, yiikseltilmis otoyollarin, gelisi giizel park alanlarinin canli bir grup haline
degisimini saglamistir. North Cove marinasindan sonra yatlar, tur botlari, feribotlar, su

taksileri, rekreasyonel yelkenliler su kenarinin yeni imajin1 tanimlamaktadirlar.

Battery Park kenti, parklari, aktif oyun alanlari, cesitli niifustaki yerlesim yerleri, ofis
calisanlari, rekreasyoneller ve turistlerle, 11 Eyliil 2001°de herkesin gozdesi olmustur.

( Buttenwieser, 2002)

4.2 AMSTERDAM

4.2.1 Bolgenin Secilme Nedenleri

Hollanda’nin en biiyiilk metropoliten bolgesi Ranstad bolgesidir. Bu bolgenin bati deniz
kiyilarindaki kara parcalari deniz seviyesinin 7 metre altinda yatmaktadir bu bolgenin
topografik durumlar1 ve dogal cevresi az ¢ok 13. yiizyilda sekillenmistir. Bu bolgede ilk
olarak bolge sakinleri Dortrecht, Rotterdam, Delft, Leiden, Haarlem, Amsterdam alanlarina
yerlesmislerdir. (Sekil 4.17) 17. yiizyilda, niifusun yarisi kent merkezlerinde yasamistir.
Hollanda’nin 2/3 ‘iiniin su altinda olmasiyla Hollanda’lilar su baglantili her projede yeni
yontemler gelistirmek durumunda kalmislardir.(Uffen, 2004) Ranstad bolgesi bataklik iizerine
konumlanmis olmas1 sebebiyle ingsa etme konusu her zaman problemli bir konu olmustur.
Buna ragmen Ranstad’in dort ana kenti olan Amsterdam, Rotterdam, The Hauge, ve Utrecht
kentlerinde niifus yogunlugu, km? basina 2.500 kisiden fazladir. Bolgelerde niifus
yogunlugunun fazla olmasinin yani sira tarimsal faaliyetlere, gelisen sanayiye, rekreasyon
faaliyetlerine ve ulasim olanaklarina yeterli alan saglayabilmek bolge yonetiminin ¢ézmesi
gereken bir problem olmustur. Amsterdam ve Rotterdam kentleri, formlarinin ve

gelisimlerinin denize ve nehre bagli olmasi sebebiyle suyun ve topragin kent tasarimi
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tizerindeki etkisine iyi birer 6rnek olusturmaktadirlar. (Kahn, Van der Plas, 1999)
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Sekil 4.17 Ranstad bolgesi kenterini ve ulasim agini1 gosteren harita. (Malone, 1996)

Bu 6rneklerden birisi olan Amsterdam’in incelenmesi bu tezin kapsami i¢indedir. Amsterdam
kenti (Sekil 4.18) gelisimi 16.-17. yiizyillarda yani Altin Cagda (Golden Age) patlama
yasamistir. Bu donemde kent genislemis, ticarette 6zellesmis ve yiik tasimaciligi konusunda
diinyanin politik ve ekonomik merkezi halini almigtir. (Jasper, 2003) Amsterdam liman
bolgesi, limanlar 1874 yilinda Kuzey Denizi Kanalinin agilmasiyla Hollanda’nin en biiyiik
sanayi merkezi haline gelmistir. (Sekil 4.17) (Kahn, Van der Plas, 1999) Kent niifusunda
inanilmaz bir patlama yasanmistir ancak fiziksel genisleme ayni oranda biiyiiyememistir ve
bunun sonucu olarak asir1 kalabalik bir kent ortaya ¢ikmistir. 1935 yili Amsterdam Genel
Genisleme Plani ile dogu liman bolgesinde konumlanmis olan sanayi ve liman faaliyetleri
genislemenin odak noktasi olan bat1 bolgesine kaydirilmasina karar verilmistir. Bu durum eski
liman bolgesinin kullanigsiz hale gelmesine yol agmistir. Liman havzasinda islek zamanlarda
goriilen kent liman arasindaki siki iliski artik kesilmistir. Bu iliskinin kopmasiyla, liman
bolgelerinin terk edilmesi ve asirt kalabalik olan kentin ikametgih sorununun ¢oziilmesi
gerektiginden dolay1 kentsel planlamaya gidilmistir. Amsterdam kentinde arsanin ¢ok degerli
bir durumda olmasi, ikametgahin, rekreasyon faaliyetlerinin, ticaretin, ofis servislerinin
ihtiya¢g duydugu alanlarin ¢ok iyi planlanip, organize olup, diizenlenmesi gerekmektedir.
(Cristiaanse, 2003) Merkezi yerlesimin artmasiyla gecmisi 13.yiizyila kadar uzanan kentin
eski doklarinin bulundugu kiy1 bolgelerinin, terk edilmis limanlarinin yam sira endiistriyel
alanlarinin da yeniden organize edilmesi, yeni aktivitelere doniistiiriilmesi ve kiiltiirel
aktivitelerle yer degistirmesi gerekmektedir. Bu bolgeler tarihi kent merkezine ¢ok yakin bir
konumdadir. Bu, tarihi kent merkeziyle iliski kurabilecek fonksiyonlara olanak

verilmelidir.(Eskar, 1997) Bu ihtiyaglar1 karsilayabilmek icin kent yoneticileri ve kent
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sakinleri bosalan liman bolgelerinin yeniden diizenleme calismalarini yiiriitmiislerdir.
1970’lerde Henri Levebre kentlesme kavraminin eski ile etkileserek gelisebilecegi mantigini
benimseyerek bir takim degisiklikler 6nermistir. (Cristiaanse, 2003) Sanatcilar, kent yaslilar
on ayak olmuslardir. Ofis yogunluklu kent merkezlerinde ticaretin artmasiyla bu farkliliklar
arasindaki stirtiisgme giderek azalmistir. Liman bolgeleri, 1970’lerde ragbet goren bir konuma

gelmigtir. (Cristiaanse, 2003)

Sonug olarak; erken gelismis, kentlesmis Amsterdam kenti sanayinin ve teknolojinin getirdigi
yeniliklere ayak uyduramadigi daha da onemlisi 1935 yili kent planlamasinda bu bdlgenin
liman faaliyetleri yerine kent merkezinin yogunlugunu alabilecek potansiyele sahip bir bolge
oldugu fikriyle liman faaliyetleri kuzey denizine daha yakin olan bati liman bolgesine
kaydirilmistir. Liman bolgelerinde bosalmis alanlar ortaya ¢cikmistir. Ayrica kente olan ilgi
asir1 kalabalik bir kent olmay1 da beraberinde getirince kentin her bir noktas1 ¢ok degerli bir
konuma sahip olmustur. Amsterdam erken kentlesen bir kent oldugu i¢in bircok tarihi yapiya
sahiptir. Amsterdam 6rneginde, cok sikisik olan ve tarihi degerleri icinde barindiran bir kentin

su kenar1 bolgesinde bosalmis alanlarin nasil degerlendirildigi incelenmektedir.

4.2.2 Bolgenin Cografik Konumunun incelenmesi
Ranstad metropoliten bolgesi (Deltametropolis) Hollanda’nin bati birlesik kentlerinin kuzey
kanadin1 olusturur. Daha once de deginildigi gibi Ranstad bolgesi Amsterdam, Rotterdam,

The Hauge, ve Utrecht kentlerini icermektedir. (Sekil 4-18)

(1] 10 20
kilametars

.

Sekil 4.18 Ranstad bolgesi ve ana kentleri (siyah) ve kentlerin varoslar (koyu gri) (Bertolini,
Salet, 2003)

Amsterdam bu bolgede Flevopolder’in giiney-bat1 bolgesinde 166,95 km? (~ 170 ha) bir alana
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yerlesmistir. Amsterdam kenti Amstel nehri ile bir su bendiyle ayrilan su kenari
yerlesimidir.(Sekil 4.19) Kentin bataklik {izerine konumlanmis olmasit kentin insasinda
onemli sorunlar ortaya cikarmaktadir. Amsterdam Hollanda’nin en biiyiik sanayi merkezi
olmasinin yani sira iilkenin bagkentidir. Kent eski bir yerlesim alan1 olmasi nedeniyle tarihi
bir degere de sahiptir ve diinyanin en 6nemli koruma altindaki kent merkezlerinden biri

olmustur. (Uffen, 2004)

Sekil 4.19 Amsterdam Kent Haritas1 (www.amsterdamport.com)

Amsterdam’in merkezi Dam’dir. Damrak Dam ile sonlanmaktadir ve Dam Amstel’in
karsisinda Orta Cagda kurulmus bir yoredir.(Sekil 4.20) Kiy1 boyunca uzanan kanal seklinde
forma sahip olmasinin sebebi su seviyesinin altindaki bolgelere denizden su baskini olmasini
onlemektir. I¢ bolge suyollarindan denize ulasimin tek yolu bu hareketli kanal setleridir.
Amsterdam’da bir¢ok kanal bulunmaktadir. ( Girouard, 1987) Amstel nehri iistiindeki Dam’1n
ardindaki liman faaliyetleri ile olduk¢a degerli bir konuma sahiptir. Amsterdam bir taraftan
denize kolay ulagim saglama avantajina ve limana sahiptir bir yandan da i¢ bolge suyolu agina
yani kanallara sahiptir. Bu onu su kenar1 bolgesi olarak ticarette, gemicilikte énemli bir
noktaya tasimistir. Amsterdam tarihi kenti ve cevre bolgeleri kent ile birlikte gelisen uydu
merkezlerinin biiyiimesi ile gelismistir. (Alexander, 1997) 1950 yilina kadar kent su kenar1
merkezinden dis bolgelere dogru biiyiimeye devam etmistir. Bu biiylimeyi yarim daire
seklinde siirdiirmiistiir. Bu gelisim dokusu ‘genel biiyiime plani’(Algemene Uiitbreidings
Plan) ile degisime ugramistir. Bu plan kentin burada belirlenen zonlar dogrultusunda

yapilanmasinmi saglamistir. (Jasper,K) Alan yetersizligi nedeniyle deniz doldurma c¢alismalari
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yiizyillardir bolgenin kara parcasi yiizol¢climiinii arttirmistir ve Amsterdam’da da Kuzey

Hollanda’nin tipik su seviyesi altindaki bolgelerin durumu goriilmektedir. (Alexander, 1997)

Sekil 4.20 Dam- Damrak Haritas1 (B-4,5) (www.amsterdamport.com)

Amsterdam’in degerli ekolojik o6zellikleri, essiz tarihi yapisi gelisim projelerini zorunlu
kilmaktadir. Ancak bu 6zellikler bir yandan da bolgenin ulasabilecegi mekansal alternatiflerin

sayisini sinirlamaktadir. (Uffen, 2004)

Amsterdam su kenar1 yenileme projesi icin kayda deger bir sans vermektedir. 1J nehri
boyunca kent merkezinin kuzeyine ve giineyine dogru yaklasik 630ha‘lik gelisim alani
bulunmaktadir. Bu alanin yaklasik 320 ha’lik kismi su altindadir. (Malone, 1996)
Amsterdam bolgesinin yeniden canlandirma projelerinde iki bolge ele alinmistir. Bu

bolgelerin cografik 6zellikleri kisaca soyledir;

1- Dogu Liman Bolgesi (Oostelijk Havengebeid; Borneo- Sporenburg, KNSM- Java Islands):
adindan da anlasildig1 izere Amsterdam’in dogu bolgesinde yer almaktadir. Bu bolge asagida
Borneo- Sporenburg adalari, iistiinde de KNSM- Java adalarinin bulundugu bir bolgedir.
Amsterdam dogu liman bolgesi (Sekil 4.21, 4.22) yeniden gelistirme calismasinin 1/3’{inii
olusturmaktadir. Bu bolge bir zamanlar terkedilmis atolyelerin, demiryolu yan hatlarinin ve

kargo vinglerinin oldugu bolgedir. (Cristiaanse, 2003)



Sekil 4.21 Dogu Liman Bolgesi (Borneo-Sporenburg, KSNM, Java adalar1), Amsterdam
yogun kent merkezinin dogusunda konumlanmistir. (Borret, 2001)

Sekil 4.22 Borneo, Sporenburg, Ksnm adalari, Java adalar (B-7),(www.amsterdamport.com)

2- 1J nehir kiyis1 bolgesi; Bolge 330ha’lik bir alani kapsamaktadir. Bunun 172ha’lik kismi
kara parcasidir. Bu bolge IJ Nehri iizerindeki batida Sloterdijk istasyonundan (Sekil
4-26)baslayarak doguda 1J goliine kadar, 12 km’lik bir alani icermektedir. Bu proje alani
icinde yer alan ‘Dogu Dok Bolgesi’ (Oosterdokseiland (ODE)), (Sekil 4.23) 200.000 m? alan
iceren Amsterdam’in en 6nemli gelistirme projelerinden biridir. Bolge, tarihi i¢ kent ile 1J
nehri arasinda merkez demiryolu istasyonu boyunca giden bir alanda bunmaktadir. Projenin
biiyiikliigli Hollanda standartlarina gore emsalsizdir. ODE, ulasilabilirlik konusunda gerek
ara¢ yolu ulagiminda, gerek su gerek demiryolu ulasiminda gerekse Schipol havalimanindan

ulasimda miikemmeldir. (Kahn, Van der Plas, 1999)



Sekil 4.23 1J nehir kiyis1 proje alami (A,B-4,5,6) ve bu proje alaninin i¢inde yer alan dogu dok
bolgesi (Oosterdokseiland), (B-5),(www.amsterdamport.com)

4.2.3 Ekonomik Karakteri

16. yilizyillda diinya ekonomisine Hollanda egemen olmustur ve Amsterdam kenti de
Hollanda’nin en hizli gelisen kenti olmustur. Hollanda’da o6zellikle Amsterdam’da bir¢ok
atolye kurulmugstur. Bu atolyelerle Amsterdam diinya pazarinda ¢ok genis bir konuma sahip
olmustur. Amsterdam’in genis ekonomik tabani kita ile baglantilidir. 1600’lii yillarda
Amsterdam kenti, uzun siire Avrupa’nin ticaret merkezi olmustur ve Amsterdam kent
merkezinde genis Olgekte is alanlart yerini almistir. (Kahn, Van der Plas, 1999) Hollanda
gemileri bu donemlerde Avrupa’ya yiik tasimaciliginda onder olmuslardir. Amsterdam bu
gorevden de aslan paymi alan kent olmustur. Bu basarisinin ardinda bir¢ok neden
yatmaktadir. Ancak bir taraftan denize kolay ulagim saglama avantaji ile limana sahip olmast
diger yandan i¢ bolge suyolu agina sahip olma avantaji en onemli nedenleri olusturmaktadir.
(Kahn, Van der Plas, 1999) Amsterdam’da kurulan atdlyelerin ¢ogu adalarda konumlanmugtir.
Bu, su ile ¢evrili kara pargalarinda 16.yiizyilin sonlarinda 17.ylizyilin baslarinda insa edilen
dikdortgen bloklar, kent limani yoniinde konumlanmislardir. Bu adalardan en Onemlileri
Bikkers, Realen, Kattenburg, Wittenburg ve Oostenburg’tur.( Girouard, 1987) Amsterdam 17.
yiizyillda diinyanin en goze carpan ticaret ve gemicilik merkezi olmustur. Amsterdam bu
bolgede Hollandalilarin, Alman’larm yam sira Macar’larla, Fransiz’larla, Ispanyol’larla ve
Tiirk’lerle aligveris yapmaktadir. Sonucta ticari faaliyetleri tiim diinyaya yayilmistir. Deniz
tasimaciligi ile diinya ve diinyanin iiretimi Amsterdam’a ulagmaktadir. ( Girouard, 1987)

Ancak kent ekonomisi 1700-1850 yillar1 arasinda zayiflamistir. (Kahn, Van der Plas, 1999)

Liman 1874 yilinda Kuzey Denizi Kanalinin agilmasindan sonra, tropik mallarin ihracatina

uygun hale getirilmistir. Amsterdam Hollanda’nin en biiyiik sanayi merkezi haline gelecek
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sekilde gelismistir. Kent niifusunda inanilmaz bir patlama yasanmustir ancak fiziksel
genisleme ayni siiratle gelismemistir ve bunun sonucunda asirt kalabalik bir kent ortaya
cikmistir. (Kahn, Van der Plas, 1999)Arsa degeri ¢cok yiiksektir ve kullanilmayan alanlar ¢cok

degerlidir. Buna gore davranilmalidir.

Amsterdam daha sonraki iki yiizy1ll boyunca gelisememistir. Bir kent ve baskent olusturma
caligmalarinda komsu kentlerin standartlarina gore sosyal tutuculuk ve ekonomik gecikme
yiiziinden geride kalmustir. Imparatorlugun yikilmasi, ucuz enerji ve tasimaciliga dayali
sanayilesmenin gecikmis olmasi, niifus patlamasi, geleneksel sosyal ve politik uzlagsmanin
cokiisii, 30 yil icinde kendini gostermistir. (Ashworth, G.,1995) Bircok erken gelismis Avrupa
kentinde oldugu gibi Amsterdam’da da iiretim donanimlarim1 giiniimiiz teknolojisine

doniistiirmekte yetersiz kaldigi i¢in bu durumun sikintilarini1 yasamaktadir.

1990 yilinda Amsterdam tekrar giiclii bir ekonomik gelisme yasamustir. Uretim dogu-bati
uzantisinda kent merkezinin hemen disinda gelismistir. Bu bolge Schipol havaalaninin
gelistigi bolgedir. (Alexander, 1997) Amsterdam’in 2. gelisim doneminde havalimani projesi
cok onemli bir yer tutmaktadir. Global ekonomide Schipol havalimani araciligi ile Avrupa’ya
ana bir kap1 olma durumu bulunmaktadir. Dogal gelisimin yani sira havaalani ofis ve sanayi
gibi aktivitelerin gelisimini de etkilemistir. Bu sektorler 600.000 calisma alaninin licte
dordiinii olusturmaktadir. Bu sektorlerin icinde mali, bununla iliskili servisler, dagitim ve
turizm, damigsma- bilgi sanayisi ve ticari ve cesitli aligveris servisleri sayilabilmektedir.
Havalimaninin bat1 liman bolgesine (WestPort) yakinligiyla kent giiniimiizde kuzey- bati

Avrupa’da ( Le Havre, London- Hamburg bolgesi) 5. siraya yerlesmistir.

Amsterdam’in ekonomisi erken gelismis bir kentin, yeni fonksiyonlara ayak uyduramamasi
sonucu gerilemeye baslamistir. Ancak bu metropolis tecriibesi gerilemis veya daha farkli
bolgelere kaydirilmis olan sanayinin azaltmasiyla yerini iglinci ve dordiincii zamana ait
sektorlere birakmistir. Metropoliten bolgenin ekonomisi problemsiz oldugu i¢in ekonomik
gelisim en Onde tutulan planlama amacidir. (Alexander, 1997) Amsterdam uluslar arasi
ekonomik faaliyetlerinde ve mali sektorde ana merkezi olusturmaktadir. Ofis pazari olarak
Amsterdam belediyesi 1993 yilinda 4,5 milyon m? alana sahip olmustur. (Cristiaanse, 2003)
Hollanda ‘da Ranstad bolgesi kadar ofis alanina sahip baska bir merkez yoktur. Su kenari

Amsterdam —Giiney bolgesindeki bir¢ok ofis bolgesi ile rekabet halindedir.

1960’lardan beri gemi tasimacilik faaliyet alanlari daha kolay idare edebilmek ig¢in su

kenarina daha yakin hale gelmislerdir. Bu esnada mali sektorler kentin giiney aksina
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yerlesmislerdir. (Uffen, 2004) liman faaliyetlerinin baska bolgelere kaydirilmasiyla 1980’lerin
basinda 1J nehri boyunca uzanan bos alanlarin yeni faaliyetlerle donatilip, kent merkezinin
ekonomik giiciiniin arttirllmasina ¢alisilmigtir. (Malone, 1996) Kentin en 6nemli sorunu arsa
degerlerinin arsa yetersizliginden dolayr cok yiiksek olmasidir. Kent yonetiminin buna bir

¢Oziim bulmasi gerekmektedir.

4.2.4 Sosyo- Demografik Ozellikleri

1600 sonrast Amsterdam Avrupa’nin ticaret merkezi olmustur. 17. yiizyilin ilk yarisinda kent
niifusu 50.000’den 200.000’e ¢ikmustir. (Kahn, Van der Plas, 1999)Ranstad, Green Heart
cevresinde bir kent cemberidir. Dort ana kentlerin, Amsterdam, Rotterdam, The Hauge, ve
Utrecht, birlesmis bir Delta Metropol olusturmaktadir. Bu ana kentlerin niifus yogunlugu, km?
basina 2.500 kisiden fazladir. Ranstad bolgesindeki kentler Hollanda o6lgeginde niifus
yogunlugunun yiiksek oldugu kentlerdir. Cizelge 4-2 ’de Amsterdam kentinin Hollanda niifus
yogunlugu ortalamasinin 7 kati kadar bir niifus yogunluguna sahip oldugu goriilmektedir.

Konut yogunlugu olarak da Hollanda ortalamasinin 11 katina sahiptir.

Dogu bolgesi eski limanmin degisimi, kentlesen Amsterdam ekonomisinde etkisini
gostermistir. 1960 ve 1995 yillart arasinda Amsterdam kent merkezindeki isttihdam 160.000
‘den 80.000’nin altina diismiistiir. Amsterdam bélgesinde de bu say1 360.000’den 300.000’e
dismiistir. (Malone, 1996) Amsterdam kent merkezinde 2000 yilinda 375.000 konut
biriminde 720.000 kisiye yakin bir niifus bulunmaktadir. (Uffen, 2004) Bu niifusun %45’1
meslek sahibidir. Bunlarin da beste birini go¢menler veya yabanci is¢iler olusturmaktadir.
Istihdamin kaynagi ticarete, ticareti servislere, dagitim sektorlerine, turizm ve sanayi
sektorlerine dayanmaktadir. Aktif is giicliniin %11°1 az gelirli grubu olusturmaktadir. Ulagim
konusunda ise mevcut is giiciiniin iigte biri aymi1 giizergahtan ulasimimi saglamaktadir.
Bunlarin %60°1 arabasiyla, %22’si kamu tasimaciligi ile %18’1 bisikletle gidip gelmektedir.
Gelecekte gelisimin artmasi beklenmektedir. (Kahn, Van der Plas, 1999)
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Cizelge 4.2 Ranstad bolgesi kentlerinin yiizol¢iimii, km?2 basina niifus yogunlugu, km? basina
ikametgah yogunlugu, ikametgah sayisi, ortalama ikametgah yogunlugu

(Jasper, K)
Amsterdam Rotterdam The Hague Utrecht Netherlands
Yiizolgtimii 166.95 207.48 67.89 61.42 33.822.34
Niifus 718.175 590.573 442.764 232.737 15.654.192
Niifus 4302 2846 6522 3789 462
Yogunlugu
Konut Stogu 361.797 282912 210.192 100.349 6.441.354
Konut 2167 1364 3096 1634 190
Yogunlugu

Cizelge 4.3 Amsterdam ve Rotterdam kentlerinin yillara gore niifus sayisi.
(www.nidi.knaw.nl)

Amsterdam Hollanda

1700 20.000 | -

1800 200.000 2.000.000
1850 250.000 3.000.000
1900 510.853 5.200.000
1950 868.000 10.114.000
2000 731.289 15.954.192
2004 738.763 16.407.491

Geng kesimin yiiksek 6grenim olanagi i¢in, iki adet iiniversite bulunmaktadir. Sosyal, politik
ve kiiltiirel yenilikler icin geng¢ nesil Amsterdam’a ilgi duymaktadir. Kentin toleransh yonetim
bicimi, yeniliklere, yeni bakis acilarina acik olmasindan dolayr yasam sekli klasik normlardan
farkli olan kesimler i¢in yasanilacak bir kent olusu bu tarz insanlar1 bu bolgeye ¢ekmektedir.
Niifusun karisikligi, bu kenti diger kentlerden ayirmaktadir. (Kahn, Van der Plas, 1999) Tiim
bunlarin yani1 sira artan niifusun ikametgdh sorununu ¢6zebilmek icin birtakim arsa
degerlendirme ¢alismalar1 yapilmaktadir.19.yiizyilin liberal ekonomik &gretileri arsanin 6zel
miilkiyetine temellenmistir. (Kahn, Van der Plas, 1999)Amsterdam gibi yiiksek yogunluklu
bir kentte, arsa kiymetlidir ve arsa emlagin baskisi altindadir. Arsa sahibi olarak kent, arsa
kullanimini, kalitesini ve gelisime uygun olan arsalart belirleyen stratejik bir rol
(Uffen, 2004) Arsanin bu denli

kaybedilemeyecek kadar az kara parcasina sahip olan kentte yenileme calismalart 6nem

oynamaktadir. degerli olmasi ve bos alanlarla
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kazanmistir. Bu c¢alismalarda halkin giinliilk yasantisin1  siirdiirebilecegi rekreasyon
faaliyetlerinin yanmi sira az gelirli gruplarin ikamet edebilecegi sosyal konutlara agirlik

verilmesi diistiniilmiistiir.

Amsterdam metropoliten bolgesi, 7 milyonluk niifusu ile Londra ve Paris gibi Avrupa’nin ana
metropoliten kiimelerle ayni sirada yer almaktadir. 170.000 hektarlik alana yayilmis olan
Amsterdam metropoliten bolgesinin 1995 yilindaki 1,386 milyonluk niifusunun 2015 yilinda
1,7 milyona ulagmas1 beklenmektedir. Amsterdam toplam 16 topluluktan olusmaktadir. Bu
topluluklarin niifus dagilimi Amsterdam kenti ile varoslar arasinda 50’den 100,000’e kadar

degisen niifus sayilar1 vardir. (Alexander, 1997)
Bolge Ulasim Aginin incelenmesi:

Gemiler i¢in, liman derin olmasina ragmen, derin su rithtima ulasamamaktadir. Orta ¢agin
kiiciik gemileri Damrak‘in icine kadar ulasip ve yiikiinii bosaltabilmektedir. Ancak 17.
yiizyilin daha biiyiik gemileri derin sularda demirleyip yiiklerini mavnalarla bosaltmak
durumunda kalmistir. Sonugta bir su kenar1 alan1 geligsmistir. Marina bolmeleri ile bu alan
bolgelere ve yollara bdliinmiistiir. Bazi biiylik gemiler bu bolgeleri siywrarak gecerken
digerleri iplerle bu bolgeler boyunca siralar olusturmaktadir. Kiiciik gemiler de i¢ sularda
kalabalik bir durum olusturmaktadir. Yeni kopriiniin insas1 ile Damrak rihtimi kaldiraglarla,
yiikleme bosaltma yapan kiigiik gemilerle, mal yiginlar ile tika basa dolmustur. (Girouard,

1987)

Amsterdam’in batist Schipol’un biiyiimesi ile bolgenin havalimani halini almasi ve limanin
Kuzey Denizi Kanalinin uzamasiyla ortaya cikmasi ile birlikte Hollanda’nin ekonomik
agirhginin merkezi halinde kalmistir.(Sekil 4.24) (Kahn, Van der Plas, 1999)Bunu
Amsterdam ‘dan Haarlem’e 1839 yilinda demiryolu hattt ve Cologne ve Rotterdam’a
baglanan demiryolu izlemistir. 1850 yili civari, kentin tiim alanlar1 iyi kalitede yollarla

baglanmistir. (Sekil 4.25) (Kahn, Van der Plas, 1999)
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Sekil 4.24 Amsterdam Ana Yerlesim Birimleri (Bertolini, Salet, 2003)
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Sekil 4.25 Amsterdam, kent merkezi ve diger onemli yerlesimleri ve ulagim ag1 (Bertolini,
Salet, 2003)

Ancak, 1898 yilinda Amsterdam merkez demiryolu istasyonunun liman bélgesinin ortasinda
insa edilmesi kent planlama hatas1 olarak goriilmektedir. Ciinkii 19. ylizyilda i¢ liman,
demiryolu istasyonuna alan saglamak icin kismen doldurulmustur. Giiniimiizde tramvaylar,
eskiden gemilerin demirledigi bolgede simdi istasyon merkezinin karsisinda islemektedir.
Amstel nehrinin agzim1 olusturan Damrak ‘tan ( limandan kentin Dam merkezine akisi
saglayan) sadece bir parc¢a iz kalmistir. ( Girouard, 1987) Ayrica, istasyon, 1J nehri, liman ve

kent ile gorsel iligkiyi ve fiziksel baglantiyr kesmistir. (Uffen, 2004)

Yeni metro istasyonu ve koprii konstriiksiyonu 1994 yili sonunda tamamlanmigstir. Eski
demiryolu depolarinin iizerinden gecen yeni bir yol yapilmis ve yeni bir viyadiikle birlikte
bolgeyi giineydeki otoyollarla baglayarak ulasima agilmistir. (Eskar, 1997) Ulasim aginin

diizenlenmesi yenileme ¢aligsmalarinda 6ncelikli ele alinmas1 gereken projelerdir. Bunlar,
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farkli ulagim fonksiyonlarinin birbirleriyle iliskide olmasini saglamaya ve otomobil
kullaniminin en aza indirmege tesvik etmektedir. (Uffen, 2004) West8 ‘e gore kent sikisiklig
icinde hala genis yollar ve parklar i¢in yeterli alan mevcuttur. Cadde 6lcegi Amsterdam
gelismesinde caga uygun halde belirlenmistir. Caddelerin 40 fit genisligi, tek seritli arac
trafigini, bir park hattini, bir bisiklet hattin1 ve genis yiirliylis alanlarini icermektedir.
Amsterdam‘in i¢ bolgelerinde yaya yollar: bisiklet ve kamu tagimaciligi 6nemli bir rol

oynamaktadir. (Russell, 2001)

4.2.5 Yerel Yonetimin Rolii

Amsterdam projesinde yerel yonetimin etkisi olduk¢a fazladir. Yonetimler arasi isbirligi ve
bolge yonetimi Amsterdam bolgesinin tek karar alma mekanizmalar1 degildir. Giivenilir
gelisim ortaklari, yaratici finansorleri ve yaratici gelisim araglari ile Amsterdam projesi sansl
bir projedir. (Uffen, 2004) Aslinda Amsterdam ve bolgesi, ¢oziilemeyen bir¢cok merkez kent-
civar bolge karsitliklarinin, yarg: yetkisi aras1 zitliklarin, diizensiz siyasetin acisini cekmistir.

(Alexander, 1997)

1980 sonrasinda yerel yonetim, gelistirme gruplar arasindaki goriismeler sonucunda su kenari
projesinde orta ylikseklikte yogun yapir gruplari onermistir. (Uffen, 2004) 1985 striiktiir
planindaki ana fikir ‘sikistirllmis yogun kent dokusudur’ (compact city). 1974 striiktiir
planinda Ongoriilenler 1984 planinin devrimsel gercekleri olmustur. Planlama devrimi kent
yonetiminde politik bir doneme¢ olmustur.1985 Amsterdam striiktiir planinda sikistirilmig
yogun kent dokusu kavrami ve organizasyon prensipleri oncelikli konulardir. Bu prensiplerin
planlama ve bolgesel gelisim yasalar1 giinlimiize kadar gelmistir. Bu yasalarda bolge
yogunlugunu dengeli tutacak konutlasma projesi ve kamu tagimacilik projeleri anahtar

projelerdir.

Amsterdam’1n ii¢ proje bolgesinden biri olan IJ-su kenar1 gelisim projesinde, politik altyapi
onemli bir rol almistir. 1990 yilinda projeye sosyal demokrat bir parti olan Partij van de
Arbeid 0n ayak olmustur. Baskanlar1 Michael Van der Vlis, projenin kontroliinii eline
almistir. Bunu kamu duyumlarinda projeyi koruyarak ve pazarlayarak yapmistir. Ancak 1990
yil1 secimlerinde PvdA partisinin yerini Groen Links Partisi almistir. GLP’nin baskan1 Jeroen

Saris inanilmaz bir proje ile gelmistir. 1991 yilinda AWF yani Amsterdam su kenar1 mali

" West 8 ; Geleneksel kanal konutlarin1 ¢agdas ihtiyaclara gére tekrardan yorumlayabilecek 9 odiillii mimari bu
projede gorevlendirmistir.
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firmas1 projenin kentsel baglamda olusturulmasi i¢in kamu-6zel ortakligi icinde bulunmustur.
Bu firma belediye ile MBO/NMB yani Hollanda’nin sigorta ve banka grubu ile esit ortaklik
icindedir. Amsterdam bu ortalifa merkez yonetim tarafindan atilmistir. 1995- 2010 yillar
arasinda tarihlenmis gelisim projesi Amsterdam kent merkezi ve metropoliten bolgesi
ekonomisi icin 6nemlidir. Gelisim projesi, Amsterdam kent merkezi genislemesi, IJ nehrine

kamu ulasiminin saglanmasi ve bos alanlarin canlandirilmasi gibi ¢alismalar1 icermektedir.

Bolge planlama yontemini anlayabilmek i¢in, biitiinciil planin yer aldigi bes ayrn kademeyi
ayirmak gerekmektedir. En iist kademede ulusal yonetimle birbirini etkileyen bolgesel ve
yerel etkilesimlerdir. Bir sonraki kademe, Kuzey Hollanda’nin tasralarini ve bunun
metropoliten ve yerel aracilarla iligkisini igermektedir. Uciincii kademe, ROA™ min striiktiirel
planim1 hazirladig1r kent kiimesi veya metropoliten bolgedir. Daha sonraki, 6zel gelistirme
alanlarini iceren (Schipol havalimani ile ¢evresi ve Kuzey Denizi Koridoru (NZK) ve IJmeer
konut bolgesi gibi) arsa genisletme tabanl biitiinciil planlardir. Sonuncusu ise; Amsterdam’in

kendi striiktiirel planindaki 6nemli bir eleman olan bolgesel- metropoliten planlamasidir.

Kuzey Hollanda kendi striiktiir planinda iice ayrilmaktadir. Birincisi; Amsterdam
metropoliten bolgesinin ¢ogunu icine alir. Bu 1987 yilinda tamamlanan Amsterdam- Kuzey
Denizi Kanali (ANZK, streekplan) konusu ile ilgilidir. Islah hareketi, Amsterdam’in kabul

gormiis genisleyen konut projesini yani [Jburg projesini de icermektedir.

ROA 1993 wyilinda ilk striikktiir planim1 sunmustur.  Plana, yerel yonetimden, kamu
kurumlarindan, i¢ organizasyonlardan olusan ¢ok genis bir kitlenin itiraz1 olmustur. Son hali
1995 yilinda degisiklige ugramis haliyle tekrar sunulmustur. Bu plan, Kuzey Denizi kanal ve
liman projesinin ana plani, Schipol ROM projesi, IJmeer konut projesi ve birtakim bolgesel
endiistriyel parklar gibi diger planlama projelerini de icermeye calismaktadir. ROA striiktiir
planinda kaybedilmis ve eksik olan tasimacilik agiyla yani bir¢ok kamu tasimaciligini, otoyol
baglantilarini, bisiklet hatlarini iceren aglarla da ilgilenmektedir. Bircok alt yapr projeleri
iceren Oneride cevre yolu, Kuzey Denizi Kanali altindan giderek Kuzey varos bolgelerle
baglantisin1 kuvvetlendirecek olan tiinel projesi ( her ne kadar gerceklestirilmemistir) gibi
projeler bulunmaktadir. Kamu-6zel isbirligi ile ger¢eklesen bircok gelisim projesi, IJ su kenari
boyunca giden kuzey aksi iizerindeki limanin iyilestirilme ve karigik kullanim yapisini ve

giiney aksi iizerindeki yan merkezleri icermektedir. Planlama mantifinda Amsterdam’in

“ ROA; Regional Orgaan Amsterdam,1986, Amsterdam Bolgesel Danisma Kurulu
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geleneksel yapisina saygili davranma durumu vardir.

1994 Draft Striiktiirel Planinda Schipol havalimani ile Amsterdam arasinda baglanti
olusturacak hizli tren hattinin ve Schipol ile bati bolgesi limanini baglayacak olan
Westrandweg otoyolunun insas1 bulunmaktadir. (Alexander, 1997) Amsterdam’daki tartisma
sadece politik ve profesyonel ortamlarda degil ayn1 zamanda Ticaret Odas1 tarafindan, sanayi
yonetimi ve genel kamusal kurumlar tarafindan da kontrol altina alinmistir. Amsterdam
yonetimi 1999 yilinda kent gelisimi hakkinda bir kongre diizenlemistir. Gelisim projesi,
bagimsiz ekonomik giiclerin etkisi altinda belediye yOnetiminin kontrolii altinda yer

almaktadir. (Kahn, Van der Plas, 1999)

1982 yilinda belediye ‘dogu dok bolgesi’ icin bir kent tasarim projesi yarigsmasi agmistir.
Tam bu zamanda ‘Dogu liman bolgesi’nin konutlasma icin uygun oldugunun farkina
varilmistir. Belediye, konut talebinin ¢cogunun sosyal konut olmasina karar vermistir. Ancak

bu merkezi yonetim tarafindan azaltilmistir. (Malone, 1996)

4.2.6 Tasarim Onerileri

Hollanda liman kentleri cok genis Ol¢iide yeniden gelistirme alanlart icermektedir. Bu
calismalar Hollanda’ da ilk defa 1970 yilinda baslamistir. (Cristiaanse, 2003) Tasarim
projelerinin esas amaci, kentin yogun bir sekilde gelismis mekénsal kullanimlarla arsalarin
doldurulmasinmi ve dogru yerlestirilmis konut ve gelisim projeleriyle birlikte gelismis ulasim

agiyla yeni bolgesel perspektifler bulmaktir. (Kahn, Van der Plas, 1999)

Tasarimlar Van Eesteren’in ve sosyal bilimci Van Lohuizen’in ¢alismalarinda istatiksel
analizler bulmustur. Bu calismalar 1929 yilinda Amsterdam Kent Gelistirme Servisinde
(UDSA) yapilmistir ve 1935 yilinda Amsterdam Genel Genisleme Plani(AUP) (1929-1932)
ile sonuglanmistir. AUP basit bir striiktiir tanimlamistir. Bu striiktiir genis cadde aglarinin,
suyollarinin ve yesil alanlarin karisimindan olugsmaktadir. Sanayi ve yerlesim alanlar1 zonlama
caligmalarinda bir biitiinmiis gibi gosterilmistir. Daha az yogun planlanmis yapilar merkez
kentin disinda bir daireye yerlestirilmistir. Bu projenin en onemli parcasini genislemenin odak
noktas1 olan kentin bati bolgesi olusturmaktadir. Bu bolge, eski liman bolgesi olan ‘dogu
liman bolgesi’nin sahip oldugu liman ve sanayi faaliyetleri i¢in ayrilmis yeni liman bolgesi
halini almistir. (Van Straalen, 1998/99) Boylelikle merkez kente ¢cok yakin konumlanmis olan
eski liman bolgesi kent merkezi fonksiyonlarii yerlestirebilmek i¢in bosaltilmis olacaktir.
Binalarla, genisleyen liman ve havalimani, kirsal alanlar, yesillikler ve su ile yogun bir

sekilde kistirilmig bir alandir. Tiim bu faktorler onemli bir mekansal problem olusturmaktadir.
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Bu yiizden planlama ve gelistirme projeleri bunlarin cevaplarim bulmak durumundadir.
Yukaridaki kent gelistirme periyodu, birlestirme (1945- 1970), genisleme, farklilagtirma (
1970-1985) ve yenilenme (1985-1995) durumu ile ilgilidir. Amsterdam’in mevcut durumuna
¢oziim bulabilmek icin bir¢ok farkli giic gerekmektedir. (Kahn, Van der Plas, 1999) 1974-
1996 yillar1 arasindaki kent yenileme projeleri icinde bati bolgesinin genisletilmesi, kent
merkezi disinda da yogunlagsmis kent bolgeleri olusturma girisiminde ele alinan temalar1 sdyle

siralayabilmekteyiz.

— Giiney dogu, bat1 ve kuzey bolgelere kadar uzanan konutlagsma ve is giiciinii bu bolgelere

cekmek icin yapilan kent yenilme ¢alismalari.

— Bati liman bolgesinin (Westport) (Sekil 4.26) genisletilmesi ve Kuzey Deniz Kanali

boyunca uzanan komsu bolgelerin faaliyetlerinin arttirilmast,

— Kentin genislemesi i¢in Yburg’de 18.000 adet ikametgah ingas1

— Spor ve eglence icin bolgesel bir merkezin olusturulmast

— Havaalan1 ve liman arasinda yeni dis ¢evre yolunun ingasi

— Zuidas i¢ yerlesmesi ve uluslar arasi istasyonun (Sekil 4.24) insa edilme c¢alismasi

— Hollanda’nin Fransa, Almanya arasinda uluslar arasi hizli tren baglantisinin yapilmasi

— Schiphol havalimaninin yeni yolcu terminali ile genisletilmesi (Kahn, Van der Plas, 1999)

Gelistirilen projenin esas amaci, kent merkezi ile su arasindaki iligkinin yeniden
diizenlenmesidir. S6z konusu program olduk¢a merkezi bir konuma sahip, ancak simdiye
kadar ihmal edilmis olan IJ su kiyis1 bdlgesinin ve dogu liman bolgesinin yeniden
diizenlenmesini icermektedir. IJ su kiyis1 bolgesinin ikamet, ticaret ve rekreasyon faaliyet
alanlan arasinda kurulacak koordinasyon icin gerekli olan mekansal potansiyele sahip oldugu
goriilmektedir. Bunun tersi olarak tarihi kent merkezi icinde biiylime ve gelisme i¢in en ufak
bir bosluk dahi barmmdirmamaktadir. Yapilan analizler sonucunda problemin ¢oziimii i¢in
gerekli olan alanlarin 1J bolgesinde oldugu goriilmektedir. IJ — nehir kiyis1 planlanmasi 1J aksi
(I AXIS)” olarak adlandirilan ve Sloterdjik tren istasyonundan (Sekil 4.26) baslayarak “IJ
goliine kadar uzanan 12 km.” lik alanin bir parcasini olusturmaktadir. Bu projede islevini
yitiren ahsap tekne atdlyelerinin konut bolgelerine doniistiiriildiigii kentin bat1 bolgesinde yer
alan Houthhaven, ticaret ve rekreasyon alanlarinin planlandigl kent merkezi bolgesi ve eski

doklarin kaldirilmasiyla kazanilan alanlarin ikamet alanlarina doniistiiriildigi ‘dogu liman



bolgesi’ calismalart sayilabilmektedir.
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Sekil 4.26 Houthaven ve Sloterdjik tren istasyonu ve Bati1 dok bolgesi (Westerdok) (A—4)
(www.amsterdamport.com)

Yenileme projesi ile ilgili tartismalar 1980 yilinda baslamistir. Ancak boélgenin planinin
hazirlanmasi 5 yil siirmiistiir. 1985 yilinda yenilenecek bolge iki ayr1 parcada ele alinmistir.
Birinci bolge, dogu bolgesi liman alani olmustur. ikinci bolge, daha cok IJ-nehir kiyisi

bolgesinde konumlanmustir.

1- Dogu Liman Bolgesi (Oostelijk Havengebied) ; Bolge 300 ha‘lik bir alan icermektedir ve
bunun 132 ha’lik alan1 kara parcasidir. (Sekil 4.27) 1978 yilinda bu bdolgenin yeniden
gelistirilme fikri ortaya atildiginda bolgenin yarisindan fazlasi belediyeye aitti. 1980 yilinda
bolgenin konut bolgesi olma fikri ortaya atilmistir. Bunun iki ana nedeni bulunmaktadir.
Bunlar hem konut a¢i1ginin kapatilmasina bir ¢6ziim getirilmesine yardimci olmak i¢indir hem
de buranin ofis gelisimine ve i¢ kent bolgesinin ihtiyaclarina cevap veremeyecek bir konumda
olmasinin farkina varilmig olunmasidir. Amsterdam dogu liman bolgesi yeniden gelistirme
onerisindeki temel faktor “ biitiinleme”dir. Arsa kullamimi agisindan proje bolgesi ile geri

kalan bolgeler arasindaki baglantinin biitiinlenmesidir. (Malone, 1996)
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Sekil 4.27 Amsterdam: Dogu Liman Bolgesi (Malone, 1996)

Projenin bu kismi yeni yerlesim bolgesinde sahsa ait ve kiralik konutlar ( sosyal konutlardan
pahali konutlara kadar siralanmis konutlar) saglamak i¢in kurulmustur. Bolge, kamu
otoriteleri ve 0zel sektoriin siki ¢alismasi sonucunda son on yilda 8000 konut ve apartman
dairesi insasini olanakli kilmaktadir. Genellikle arsa sahipleri olmak iizere Kamu sektorii,
gelisim projesinin tasarim projesi i¢in yola ¢cikmistir ve 6zel sektoriin mali destek vermesi ve
gelisim uzmanlik tablosunu getirmesi i¢in ¢alismistir. Dogu liman bolgesi dort ana temadan
olusmaktadir. Bunlarin ii¢ii orijinal dar ada iskeleleridir ve bunlar Avrupa’nin en ilging su
kenar1 konutlarini icermektedir. (Borneo ve Sporenburg, Java Adasi, KNSM adasi)Her bir ada
kent tasarim stratejisinde komsu bolgeler olarak ele alinip planlanmustir ve yerel karakteri
saglayacak sekilde diizenlenmistir. Bu bolgede tasarlanmis konut yogunlugu hektar basina

100 konuttur. Sonuncu parcanin ad1 Oostelijk Havengebied’ dir. (Sekil 4.22) (Rowland, 2003)
2- 1) nehir kiyist:

Bolge 330ha kapsamaktadir. Bunun 172ha’lik kismu kara pargasidir. 1J nehir kiyis1 gelisim
projesi liman faaliyetlerinin azalmasina ve kentin bati1 bolgesinde yeniden konumlanmasina
bagli olarak ortaya cikmistir. Nehir kiyisi faaliyetlerinin azalmasi siireci 1876 yilinda Kuzey
Denizi Kanali’nin Amsterdam eski limaninin agilmasiyla baslamistir. Bu kanal denize ¢ok
daha kisa bir baglanti sunmustur ve Hollanda altin ¢aginda eski limanin ne denli degerli bir
rol oynadigini isaret etmistir. 1912 yilinda belediye Kuzey Denizi Kanali boyunca liman
genisleme projesini benimsemistir. 1927 yilina kadar 1J nehri boyunca yeni rihtimlar ve

demirhane atolyeleri kurulmaya devam etmistir. Merkez demiryolu istasyonu (Sekil 4.20,
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4.23) 19. yiizyilin sonuna dogru eski limanin 6niinde insa edilmistir. Bu 1978 yilina kadar
liman faaliyetlerinin gelisimini hizlandirmistir. Belediye dogudan batiya kadar liman

bolgesinde yeni firmalarin konumlanmasini saglamistir. (Malone, 1996)

@ Gelisim Alamt

Sekil 4.28 Amsterdam: 1J nehir kiyist , (IJ-oevers ) (Malone, 1996)

IJ-nehir kiyisina veya su kenar1 merkez bolgesine olan yaklagimin iki amaci vardir: kent
merkezi bolgesinin ekonomik yapisinin giiclenmesi ve yine kent merkezinin fiziksel ve
fonksiyonel yapisinin su kenari ile birlesimini saglamaktir. Toprak sahiplerinin kurallar
dogrultusunda belediye planlamanin kontroliinii almaktadir, alt yapiy1 tedarik etmektedir. Bu

durum genel olarak Hollanda’nin 6zel- sektor gelisiminin durumunu gostermektedir.

IJ su kenar tasarim siireci 1984 yilinda agilan bir yarisma ile baslamistir. Kent yonetimi
Rem Koolhaas tarafindan 10 km uzunlugunda IJ nehri giiney su kenar1 bolgesi icin yapilan 1J
ana planini onaylamistir. Yeniden gelistirme programi bir¢ok kullanimi birlestirme yoluna
gitmistir. Bu bolge ofis gelisimi, aligveris, konutlar ve diger kiiltiirel ve sosyal faaliyetler i¢in
ayrilmistir. Ancak en c¢ok ofis gelisimi projelerinin ve alt yapi calismalarinin finanse
edilmesine yonelik calisilmistir. (Uffen, 2004) 1984 yilinda hazirlanan su kenar1 gelistirme
projesinde ortaya cikan proje, Amsterdam su kenari finans firmasi (AWF), kentin kamu-6zel
gruplarinin ortakliklart ve bir ana gelistirici / yatirimcr tarafindan yiiriitiillmektedir. (Uffen,

2004)

Kent daha sonra yaklasimini degistirmis ve 1995 yilinda “IJ’ in Capalar’ (Anchor’s of the
1J) ad1 altinda stratejik bir basliga ge¢mistir. Bu plan merkez istasyon bolgesinde mevcut ada

striiktiiriiniin iistiinde calisilacak bir gelisim projesini onermektedir. Gelisim programi sosyal
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konut insa etme yoniinde degismistir ve ulusal yonetim, programin erken doneminde yeni bir
tiilnel, daha sonraki asamasinda ise bir hafif rayli sistem insa etmistir.( Sekil 4.23) (Uffen,

2004)

Amsterdam’in ana bolgeleri doniisiime ugramaktadir ve yenilenmektedir. Kentin su kenari
sistemleri yerlesim ve karisik kullanim ( kiiltiirel merkez, yeni ulasim aglari, parklar ve su

kenar1 gezinti yerleri ) bolgeleri haline doniismektedir. (Kahn, Van der Plas, 1999)
Tasarim Sonucu:

Amsterdam bolgesi 0Ozellikle Amsterdam’in tarthi merkezi ile ilgilenmektedir. Tarihi
degerlerin yan1 sira Amstel nehri {istiindeki Dam’in ardindaki liman faaliyetleri ile oldukca
degerli bir konumu vardir. Bolge, kent ile birlikte gelisen uydu merkezlerin biiyiimesi ile
gelismektedir. Denizi doldurma ¢aligsmalart yiizyillardir bolgenin fazla kusatilmasini saglamis
ve tartma elverigli hale getirilmis su seviyesinin altindaki bolgeleri yaratmak Kuzey
Hollanda’nin tipik bir durumu olmustur. Bu doldurma caligmalarina bir 6rnek olarak
‘Haarlemmermeer’ bolgesinin kurutulmasi gosterilir. Bu proje sayesinde Schiphol havaalani

bolgesi ortaya cikmustir. (Alexander, 1997)
1- Dogu Liman Bolgesi (Oostelijke Havengebied) projesi

KNSM adalar eski ile yeninin karmasindan olusan yapilarin sanat¢ilar ve kuliipler tarafindan
kullanilmasiyla kendi giiclerinin ellerine gecirmeyi basarmislardir. Bu sonug¢ cok genis bir
toplulugun ve yatirnmcilarin dikkatini ¢cekmeyi basarmistir. Bundan sonra, Amsterdam’da
‘Oostelijke Handelskade’, (Sekil 4.22) bolgelerinde ¢ok cesitli gelisimler olmustur. Aligveris
ve ticaret merkezleri ile biiyiik konutlar eski atolyelerin doniistiiriilmesi sonucu ortaya
cikmiglardir, bunun yani sira otellerle birlikte yolcu terminali, tiyatro binasi, hiikiimet
tarafindan desteklenmis konutlar, kisiye 6zel ofisler ve liikks cati katlar1 gibi yeni yapilar da
goriilmeye baslanmistir. Dogu liman bolgesi projesi, 1991 yilinda Amsterdam kent ve ING
Bankasi tarafindan gorevlendirilen su kenar1 projelerinin; (OMA, KCAP, West 8, UN Studio
ve Neutelings Riedijk gibi) basarisizliklarindan sonra bagimsiz projeler seklinde geligmistir.

(Cristiaanse, 2003)

Projenin s6z konusu planinin en onemli 6zelligi tarihi kent merkezi ile agik denizi birbirine
baglayan gecis bolgesini ele almis olmasidir. Boylelikle 1J bolgesinin su ile olan iliskisi

yeniden saglanmis ve sdz konusu alanlarin kamunun kullanimina ag¢ilmasi gerceklesmektedir.

1-KNSM adasi1 (Sekil 4.30), zamaninda Hollanda Kraliyet Gemcilik Firmasina ev sahipligi
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yapmaktaydi. Su an 1250 adet konut icermektedir. Gelisim, merkez park alaninin yaninda
uzanan kiy1 kenar1 boyunca uzanan trafik boyu giden apartman bloklarinin formunu almistir.

Plan Amsterdam Kent Konseyi planlamacilar ile Jo Coenen isbirliginin sonucudur.

2- Java Adasi, KNSM ‘den sonra gelen ilk sanayi bolgeleridir. Su an 1350 konutun ve 500 m
karelik bir alana yayilmis ticaret bolgesinin karisimindan olusmaktadir. Buradaki tasarim
yaklasimi farklidir. Dokuz kata kadar olan apartman bloklar1 ada c¢evresinde bir duvar
olusturmaktadir. Trafik, merkezi yaya yollarinin avlu ile baglantisim1 saglayacak sekilde sahil

kiyilarim kaplamustir.

Sekil 4.29 Knsm ve Java Adalar1 (Amsterdam Haritasi)

3- Borneo, Sporenburg bolgesi eski tren manevra alanidir. Borneo, Dogu Liman Bolgesi
projesinin neredeyse licte birlik kismini icermektedir. Bu bolge bir zamanlarin terkedilmis
atolyelerine, demiryolu yan hatlarina ve kargo vinglerine ev sahipligi yapmistir. Burada kent
tasarimcilari, az katli konutlar planlamislar ve bolgenin yiiksek yogunluklu bir bolge olmasini
onermislerdir. Sadece tasarlanmig bolgelerde ilgi merkezi noktalar1 yakalamak i¢in bloklarca
daire insa edilmistir.(Sekil 4.31, 4.32). Diger bolgelerde ise ii¢ katl bloklara izin verilmistir.
Her bir birim cadde iistiinde kendi giris kapisina ve bahgesine sahip olmalidir. Parseller
16metre derinliginde ve 4,2—6 metre arast degisen genisliktedir. Yiikseklikleri ise 9,5 metre
ile siirlandirilmistir. Zemin katinin yiiksekligi 3,5 metre olmak durumunda ve konutlar

hemen rihtim kenarinda insa edilmek zorundadir. (Rowland, 2003)

Borneo bolgesinde planlanan sira ev bloklart Amsterdam’in tarihsel kanal evleri bolgesine
benzememektedir. Bu liman bolgesinin devrettigi bolgeler daha ¢ok Amsterdam’in bilinen
resmine benzemistir. 17000 yeni konut birimi tarihi kent merkezindekine benzer kalitede bir

yasam olanagi sunmaktadir. Bu birimler tek aile sira evleridir. Yeni tasarimdaki kamu
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alanlar, kiiciik ve basit tasarlanmis parki ve diger Dogu Liman adalarina suyollar iizerinden
baglanan kemer seklindeki iic giizel yaya kopriilerini icermektedir. West 8 Adrian Geuze
projesi sayesinde, gozler kentin nirengi noktalarina yani merkezi tren istasyonuna, anitsal
pompalama istasyonuna, biiyiikk limana agilan koylarin yariklarina ¢evrilmistir. Projede bir
okul ve bir de yaslhlar evi de bulunmaktadir. Ulusun gelisen servetine oranla birimlerin sadece

930 kadar1 sosyal konuttur. (Russell, 2001)

Sekil 4.31 Yapim Asamasindaki doklar ,(ii¢ biiyiik apartman bloklarin1 géstermektedir.)
(Borret, 2001)

2- 1J-nehir kiyis1 projesi
Ij-nehir kiyis1 projesindeki basarisizligin sebepleri:

1- IJ-nehir kiyis1 projesinin ekonomik merkezi daha gelismis ara¢c ve demiryolu akslarinin

insasini gerektirmektedir. Ancak ulasim aglarinin insast oldukg¢a pahali olmaktadir.
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2- Poliniikleer ofis pazari: Ranstad bolgesindeki bir takim yere yerlesmis ofis alanlar1 boyut
olarak, bosluk (bos oda) oranlari, kira bedelleri, ofis alanlarinin kalitesi olarak bu bdlgenin

ofis merkezlerinden daha “olumlu” 6zelliklere sahip oldugu diisiiniilmektedir.

Amsterdam su kenari, kent merkezi ve 1J nehri arasinda fayda getirecek olan gelisim i¢in alan
saglamaktadir. Ancak cevresel ve periferi ofis yerlesimlerinin popiilaritesi su kenarindaki ofis
gelisimi i¢in sorun olusturmaktadir. Kara yollar1 boyunca konumlanmis ofis alanlar1 yol
aksina, park etme olanagina sahip oldugu ve de daha diisiik maliyetli oldugu icin tercih

edilmektedir.

Bu bolgede diikkanlarin, posta ofislerinin, rekreasyonel faaliyetlerinin, restoranlarin ve
barlarin olusumundan yoksun kalinmistir. Ayrica kent karakteristiginden ve kent merkezi
kiiltiir ve sosyal avantajindan da yoksun birakmaktadir. Konut bulunmamaktadir ve mimari

standartlara rastlanmamaktadir.

AMSTERDAM

J

Sekil 4.32 Amsterdam bolgesi ana ofis yerlesimleri (Malone, 1996)

Bunun tersi olarak su kenar1 yukarida sayilan tiim fonksiyonlar1 i¢inde barindirabilecek
yaptya sahiptir. IJ-nehir kiyis1 projesi bolgenin ve onun i¢ kentle baglantilarinin olanaklarinin

patlamasini hedeflemektedir.
3- Merkezi yonetim politikasi ve altyap1 olanagt:

Ofis gelisimindeki bolgesel kavram IJ gelisimine de yansimistir. Ancak su kenarindaki ofis

gelisim Onerisi 1988 yilinda degismistir. Ulusal otoriteler ise Amsterdam’da, Rotterdam’da
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Hague ve Utrecht’te ofis yerlesimlerinin artmasini ilan etmektedirler.
4- Yerel sorumluluk:

IJ-nehir kiyis1 projesi, yerel otoritelerin ve kamunun etkisi ile yavaslamistir. Amsterdam
projesi tartismaya agik bir projedir. Ancak Rotterdam projesi tarihi bolgesinin olmamasi ile
islerin kolay yiiridiigii bir bolgedir. Rotterdam belediyesi sivillerle, gelisimcilerle eyalet
baskanlig1 ile birlikte is yapmaktadir. Kop van Zuid projesi sorunsuz yiiriitiilmiistiir. Bu
gelisim projesi kamu/ 6zel isbirligine basvurmadan gerceklesmistir. Bunun IJ-oevers

projesine ve AWF ‘nin basarisizlifina bir 6rnek olmasi umulmaktadir.

4.3 HAMBURG

4.3.1 Bolgenin Secilme Nedenleri

Hamburg limaninin temeli kurulus yili itibariyle, birinci nesil limanlara dayanmaktadir.
Gelisen teknoloji ve degisen liman faaliyetleri ile doniisiime ugramistir. 1956 yilinda limanin
modernize edilmesiyle en 6nemli donemini ikinci nesil liman olarak siirdiirmiistiir. Ancak
Elbe nehrinin giiney bolgesinin yeni faaliyetler icin daha elverisli mekéansal olanaklara sahip
olmasi nedeniyle ve de eski liman bolgesinin bu iiciincii nesil liman faaliyetlerine uygun
altyapiy1 saglayamamasiyla bolge gerilemis ve daha az kullanilir hale gelmistir. Bu nedenle
diinya capinda goriilen su kenar1 diizenleme ¢alismalart Hamburg’da da kendini gostermistir.
Artik eski liman bolgesi kent i¢in ¢ok 6nemli degildir. Ancak Hamburg liman bdlgesi tarihi
bir degere sahiptir. 2.Diinya Savasina ragmen Hamburg, 6zellikle iyi durumdaki iskeleleri ve
kopriileri ile liman havzasi, doklari, tersanesi, vingleri Elbe tiineli ve yiik tasima tren alanlari
gibi sanayi ¢agina ait bir¢ok tarihsel deger tasimaktadir. (HPADC, 2000) Hamburg kenti uzun
yillar liman1 sayesinde Avrupa’da ekonomik bir giic olmustur. Ancak zamanla bu giiciinii

yitirmistir. Bu duruma asagida deginilmistir.

Hamburg kenti liman bolgesi ve Grasbrook bolgesi kentin baslangicindan bu yana vardir.
Ortacagda Elbe nehri, merkezi Avrupa’min kalbine giden kolay birka¢ yoldan biridir. 12.
yiizyilda askeri sularin kesisme noktasidir ve boylece Hamburg Merkezi Avrupa’nin esas
ticari rotalarindan biri haline gelmistir. Ilerleyen yiizyillarda limana ugrayan tiiccarlarin bir
stireligine yiiklerini Hamburg’da depolanmasina izin vermeleri ile Hamburg koyliileri bu
limanm1 6nemli bir liman haline getirmislerdir. Bu ticari zeka ile gerekli olan altyapiya sahip
olmanin 6neminin kavranmig olmasiyla Hamburg’da kanallar kazilmaya baglanmistir. (Eskar,

1997) Liman bolgesi ticaret icin en uygun bolgelerden birisidir. Hamburg kentlisi, bir¢cok
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liman ve buna bagl olan bir¢ok ticari binalar insa etmistir. {lk liman giimriigiin yaninda yer
almasiyla 6nemli bir avantaja sahip olmustur. 15. yiizyildan itibaren denizden gelen saldirilara
kars1 korumaktan daha 6nemli bir fonksiyon olarak limanin ticari fonksiyonu 6nemlidir ve
nehrin denizcilik faaliyetlerini elinde tutmaktadir. Su rotalar1 ve liman olanaklari kurulduklar
yildan bu yana kent icin Onemlidir. 15. yiizyilda kurulmus olan tarihi kent pargasi ve
Hamburg kent merkezinin kuzey kenarinda kurulmus olan kent merkezi limani kentin en

karakteristik parcasi olmustur.

Bu durum yiizyillarca devam etmistir. Ancak teknolojik gelisimler, tasinan yiiklerin degisimi
gibi nedenlerle liman gereksinimleri degismistir. Bu degisimlere ornek olarak; 1920 yilinda
kamyonlar ve yiikk vagonlarin teknolojik yonden gelismesiyle yiiklerin limanda yiiklenip

bosaltilma yontemleri degismistir. Biiyiik buharli gemiler kiyida direk olarak

Sekil 4.33 Hamburg kenti 1580 (Braun,1589)

yiiklenip bosaltilmaya baslanmistir. Bu liman havzalarinin artik derinlestirilmesi gerektigi
anlamina gelmektedir, ayn1 zamanda da daha az mavnaya ihtiya¢ duyulmaya baslanmistir.
Liman kiyisi antrepolarinin depolama kapasitesi artmistir ve donduruculu depolar gibi

0zellesmis birimler insa edilmistir. (HPADC, 2000)

Ikinci Diinya Savasindan sonra, antrepolarin %70’i ve kiy1 seridi depolarmin %901
yikilmistir. 1952°den sonra catalli kaldira¢ araclart (fork-lift) , kargo yiikleme yontemleriyle
elle yiikleme yontemleri yer degistirmistir. 1956 yilindan sonra, liman yeniden insa edilmistir
ve modernize olmustur. 1966 yilinda ilk ‘roll-on, roll-off’ gemi Sandtorhafen limaninda
goriilmiistiir. 1960 yilinin sonunda konteyner ticaretinin gelisi ile diinya ¢apinda tagimacilik
yontemlerinde devrim olmustur. Bu, tiim liman bdlgesinin yeniden sekillenmesine yol

acmistir. 1968 yilinda ilk konteyner gemisi Burchardkai kiyisinda demirlemistir. Bundan
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boyle gemi isleri tasimacilik sektorii ylizyillardir liman faaliyetlerini elinde tutmus kuzey
boliimiinden Elbe nehrinin daha modern liman olanaklarima sahip giiney boliimiine
tasinmistir. Bu durum liman bolgesinin en temel terk edilme nedenidir. Liman havzalar1 ve
kent merkezinin yanindaki nehir kiyilar1 geleneksel gemicilik faaliyetleri i¢in kullanilmaya
devam etmistir ancak cok acikca goriilmektedir ki bu bolgelerin de modern depolama

yontemleri icin kullanilmas: daha uygun olacaktir.

Yeni servis alanlarindaki; mesela reklamcilik ve damisma sektorlerindeki biiylime ile
geleneksel iiretim alanlar1 ve servis alanlar1 azalmistir. Hamburg limaninin yer degistirmesi
sonucunda, eski liman bolgesindeki bosalmis alanlar Hafen City projesi adiyla gelistirilecek,
yeniden yapilandirilacaktir. 155 ha’lik alan karma bolge olarak insa edilecektir Bu projeler

adim adim 0zel sektor tarafindan desteklenerek gerceklestirilecektir.

Gecmiste Avrupa ekonomisinde oldukca onemli bir yere sahip olan ve bu ekonomik giiciinii
limanina bor¢lu olan Hamburg kentinin artik liman bolgesi eski giicline sahip degildir ve
liman faaliyetleri bir bagka bolgeye tasinmistir. Bu bolgenin yeniden diizenleme

caligmalarinin incelenmesinin bu ¢alisma icin faydali olacag diisiiniilmiistiir.

4.3.2 Bolgenin Cografik Konumunun Incelenmesi

Hafencity Elbe nehrinin iizerindeki gelgit vadisinde yer almaktadir. Bu bolge, Alster , Billie
ve Elbe nehir sistemlerinin karistigr bolgede olugsmustur. 16. yiizyilin sonuna kadar bolge,
Alsterhafen limani, Binenhafen, Oberhafen ve Niederhafen limanlari ile birlikte Hamburg un
Hanseatik Birliginde iistiinliik saglamasini saglamistir. (Runde, 2004) Hafencity 155 ha’lik
alan1 ile Hamburg’un en Onemli bolgelerinden biridir. Merkezi konumu ile Hafencity
Hamburg tarihi kent merkezini Elbe nehrine baglama sans1 vermektedir. Hafencity bolgesi,
kent merkezinin su tagkinindan korunma alam1  olan Kuzey Elbe nehrinde
konumlanmustir.(Sekil 4.34) Bu alanlar su seviyesinin 4.4m ile 7.2m iistiindeki alanlardir.
(HPADC, 2000) Hafencity bolgesinin bat1 tarafi, 155 ha, giineyde Speicherstadt ve Hamburg
kent merkezi ile bitisik olan taraftir. Dogu tarafi, merkez pazarin giineyinde Oberhafen kanali
ile ayrilarak yer almaktadir. Bolge Kuzey Elbe nehrinin kuzeyinde yer alir ve batida
Kaiserhafen, doguda da Elbe kopriisii ile sinirlanmistir. (Frahm, Friedel, 2002) Kent, kentin
ortasinda genisleyip gol halini alan Alster’a dogru uzanmaktadir. Kanallarin acilmasiyla insan
yapimi nehir kesisimleri Alster, Billie ve Elbe ‘nin kuzey kesimi olan dogal nehir
sistemlerinin i¢ igce karigimimi saglamistir. Bu durum, yapilasmis alanlara ve liman

fonksiyonlarina kolayca gelisim olanagi vermistir. Kentin ilk limani, Elbe’ye akan Billie nehri
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sayesinde kurulmustur. Bircok ticari yolun ortasinda bulunmasiyla bolge topografik olarak

Sekil 4.34 Hafencity liman bolgesi (Runde, 2004)

sansli bir bolgedir. (Runde, 2004) Alster nehrinin agzindaki liman ve Elbe iizerindeki
demirleme alanlari, Binnenhafen, Oberhafen, Niederhafen limanlar1 16. yiizyilin sonuna kadar

Hamburg’un altin ¢aginin temelini olusturmustur.

Sekil 4.35 Hafencity liman bolgesi ve tarihi kentle olan iliskisini gosteren hava fotografi

Proje alani olarak Hafencity bolgesinin toplam alani1 155 ha’dir. Bunun 55 ha’lik alami su
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bolgesi, 100 ha’lik alan1 da kara parcasidir. Bolgenin belediye merkezine olan uzakligr 800m.,
merkez istasyon binasina olan uzakligr da 1.100m. kadardir. (Sekil 4.35) Projelendirilecek
bolgenin bati-dogu dogrultusundaki genisligi 3.300m iken kuzey-giiney dogrultusundaki
uzunlugu 1.000 m kadardir. Mevcut liman bolgesinin toplam rihtim uzunlugu da 9.750

metredir.

4.3.3 Ekonomik Karakteri

Hamburg’un profili cografi ve ekonomik verilere gore ¢izilmektedir. Hamburg’un ekonomik
rolii uluslararasi ticarete dayanmaktadir. 20. yiizyilin konteyner liman1 Avrupa’nin ikinci
biiylik, diinyanin dokuzuncu biiyiik limanidir. Ancak yiiksek teknoloji, modern imalat
tekniklerindeki ve kiiltiir endiistrisindeki gelisim kentin ekonomik yapisini degistirmektedir.
(Stein, 2003 ) Bunun sonucunda yeni ekonomik kaynaklara ayak uydurabilecek bir kentsel
projeye gereksinim duyulmustur. Bu kentsel gelisim proje asamasina gelene kadar
Hamburg’un en 6nemli ekonomik kaynagini olusturmus olan Hafencity bolgesinin ekonomik
degisimleri baslangictan bugiine kadar incelenmektedir. Bu arastirmada ozellikle kentin
ekonomisini sekillendiren limani, kargo tasimaciligi, teknolojik gelisimi, tasinan yiiklerin
degisimi, bunlardan kaynaklanan mekéansal degisimleri ve bunlarin ekonomik karakteri nasil

sekillendirdikleri ele alinmistir.

12.yiizyi1ldan bu yana var olan limana 1629 yilinda 2610 adet gemi gelmeye baslamistir ve 19.
yiizyila kadar ticari kapasite hizla artmistir. (Sekil 4.36) Kent 1616- 1625 yillar1 arasinda
Grasbrook’un kuzey kesiminde insa edilmistir.(Sekil4.37) Iki yeni bolge gelismistir;
Kehrweider ve Wandrahm, (Sekil 4.34) bu bolgelerde liman iscilerine ve kalfalarina yerlesim
olanagi saglanmistir. Atdlyeler, ambarlar ve tiiccar binalari liman baglantili bolgelerin ana
karakterini olusturmaya baglamistir. (Frahm, Friedel, 2002) 1813 yilina kadar kent kendi
kaynaklari ile denizcilik aktivitelerini devam ettirebilmistir. Ancak sanayi devrimi ile kentin

denizcilik sektorii degisime ugramak durumunda kalmistir.



Sekil 4.36 Hamburg 1600

1871 yilinda kralligin kurulmasiyla yabanci iilkelere uygulanan ilk giimriik vergisi ortaya
cikmistir. Bu yilda Alman imparatorlugunun olusumu sirasinda Hamburg giimriik birliginin
disinda yer almaktadir. Tiim kentin yiikk paketleme ve dagitim islemleri serbest liman
bolgesinde yapilmaktadir ancak glimriikk vergisi ile ortaya c¢ikan formaliteler liman
miisterilerini zor duruma sokmustur. 1881 yilinda, Bismarck Hamburg un birlige katilimini
saglamistir. Hamburg, Alman Imparatorlugu Giimriik Birligi’ne katilmaya karar vermistir ve
1888 yilinda katilm gerceklesmistir. Imparatorlugun baskis1 ile kent eski serbest ticaret
bolgesi durumunu birakmak durumunda kalmistir. Ancak goriismeler sirasinda kentin serbest
liman imtiyazlar1 kismen kabul gormiistiir. Serbest liman bolgesi, Zollkanal (Sekil 4.34)
tarafindan korunmustur ve gemicilik, ticaret ve ihracat sanayisi vergisiz olma durumunu
devam ettirmistir. Boylece bu bolgede zaman kaybi ve can sikici miisteri formaliteleri
olmadan yiikler ulastirilmaktadir. Serbest liman bolgesinde ikamet etmek yasaktir, bunun
nedeni kent merkezi liman bolgesi ile serbest liman bodlgesinin birbirinden uzak tutulmasini
saglamaktir. Ayrica sanayinin ve sanayi baglantili fonksiyonlarin, sadece serbest liman
bolgesinde bulunmasina veya yerlesmesine izin verilmistir, oyle ki 6gle yemekleri icin
restoran bile bulunmamaktadir. Serbest liman bolgesi olma 6zelligini yitirmesi sonucunda
kentin kaybolan depolama faaliyetlerinin yerini dolduracak sekilde, ‘Speicherstadt’ bolgesi
planlanmistir.(Sekil 4.35 ve 4.41) Antrepo kompleksi -Speicherstadt- 1888 yilinda insa
edilmistir ancak tamamen bitisi 1913 yilinda gerceklesmistir. Binanin her bir deposu yiik
tasimaciligina uygun bir halde tasarlanmistir. (Agriantoni, 1997) Depolama alanlar1 serbest
bolge icinde olusturulmustur. Dok hangarlart sade ve teknik acidan donanimli birimlerdir.
Projenin inga maliyeti, proje arsasinda mevcut iki bolgenin (Kehrwieder — eski calisan kisim
bolgesi ve Wandrahm - tiiccar bolgesi) yikilmasinin gerekli olmasindan dolay1 yiiksektir.

Birka¢ yil sonra, yeni vergisiz antrepo bolgesi, Grasbrook liman bolgesi ile Hamburg is
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bolgesi arasinda insa edilmistir. Bolgede artik konut ve is alan1 karisimi yoktur ve Hamburg
Elbe nehrine olan direk erisimini kaybetmistir. (Frahm, Friedel, 2002) 20. yiizyildaki serbest
limanin gelisimi i¢ kent ve liman arasindaki fonksiyonel ve mekansal ayrimi arttirmastir.
Liman lojistiginin fonksiyonel degisimi, 1860’larda konteyner tasimaciliginin gelisimine

paralel olarak degismistir. (Runde, 2004)

Hamburg’un ekonomisinde ¢ok 6nemli yeri olan liman bolgesinin tarihsel degisim siireci
asagida anlatilacaktir. Limanin doniisiimii, bu doniisiimiin bagl oldugu teknolojik gelisimler

ve kargo tagimacilik sistemlerindeki gelismeler incelenmektedir.

Hamburg kenti 17. ylizyilda surlarini insa etmis (Sekil 4.37) ve kasabanin on bolgesi olan
Grasbrook kuzey bolgesi surlarla birlikte gelismistir. Wandrahm, Kehrwieder bolgeleri
imalathanelerle ve ambarlarla barok doneminde liman siluetini olusturmustur. Grasbrook’un
Elbe iizerindeki cayirlari, kent bolgesi ile kaynagmustir. Kent kapilarinin disinda su ve kara

baglantili sanayiler gelismistir. (Runde, 2004)

Hanseatic Birligi’nin en parlak doneminde Hamburg’un Avrupalilar tarafindan fark edilmis
olmasi1 kentin gelecegi icin bir firsat olmustur. Bu birlik 14. ve 15. yy’da 50 limaninin ve 250
birlesik kentin yami sira, Kuzey Avrupa’nin biiyiik bir kisminin politik ve ticari hayatim1 da
kontrol etmistir. “Hanseatic Birligi’ne baghh Londra, Kopenhag ve Hamburg’un da i¢inde
bulundugu diger bir¢ok kuzey baskenti deniz tasimaciligi ile ilgili gayri resmi merkezlerdir.
Birlik dagilmistir ve kent ile liman, ondan sonraki 5 yy. boyunca diisiik bir profil izleyerek

biiylimiistiir. Bir tarihci, 19.yiizyilda endiistri devriminden, Alman Ulusal Birlesiminden ve



103

1100

1600 @ 1700

Sekil 4.37 Hamburg kenti gelisim plami (1100,1300,1600 ve 1700)

demiryolundan 6nce Hamburg ticareti icin ‘“hi¢bir zaman baglangictaki gibi ticaret

yapilmadi.” diye yorumda bulunmustur. (Eskar, 1997)

Sanayi devriminden sonra Harburg bolgesinde hizla gelisen bir sanayi yerlesmistir. Hamburg
sanayisi Harburg’ta yatirim olanagi bulmustur. Kent liman bolgesi Hamburg tagimaciliginin

merkezi olmustur.

19. yiizyilin son ceyreginden sonra modern limanin parcalari olusturulmaya baslanmistir. Bu
limanlar, Sand Gate limam (1866), Kraliyet liman1 (1872), Grasbrook liman1 (1872—-1881),
Beach limam (1873), Baakenhafen liman1 (1887) ayrica demiryolu firmasi tarafindan isletilen

Madgeburger limanidir (1888). (Sekil 4.38)
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Sekil 4.38 1880 yilinda Hamburg kenti ve liman1

Baakenhafen, kent merkezi limaninin sonundan Elbe Kopriisiine kadar bulunan liman 1871-
1887 yillar1 arasinda deniz asir1 araclar 6zellikle buharlilar i¢in insa edilmistir. Elbe’nin giiney
kesimi ‘Peter doku’ ile birlikte 1900 yilindan beri bireysel gemicilik firmalarina kiralanmistir.
19. yiizyilda, ticaretin ve sanayinin artmasi, Grasbrook un kent yapisinda ilk fabrikalarin ve
gaz islerinin kurulmasi ¢ok onemli bir degisiklik yaratmistir. 19. ylizyil ortasinda, liman
tasarisi, gelgit liman havzasi boyunca gidecek deniz asir1 araglara uygun olacak sekilde rihtim
ozelliklerine gore gelistirilmistir. Sandtorhafen limam1 1862-1866 yillar1 arasinda insa
edilmistir, ilk deniz asir1 gemilere yetecek derinlige sahip olan gelgit liman havzasidir ve
boylece gemiler hemen kiy1 kenarinda demirleme olanagi bulmustur (Sekil 4.37). Tek kath
kiy1r ambarlar, kisa donemli depolama olanag: saglamaktadir ve Sandtorhafen limaninin insasi
ile liman genisletme projesi Grasbrook limanina, Madgeburger limanina ve 1880 sonrasinda
Baakenhafen limanina kadar uzanmistir. (Sekil 4.36) Kargonun yiiklenmesi ve dagilimi yeni
yiikkleme bosaltma teknolojileri ve direk demiryolu baglantisi ile verimli hale getirilmistir ve

tasinan yiiklerin miktarinda asir1 bir artis olmustur. (Runde, 2004)



Sekil 4.39 Sandtorhafen liman1 1868 (Frahm, Friedel, 2002)

1980’lerin basinda iki savas ve bircok teknik devrim gecirmis olan 800 yillik ortaklik, yeni
problemlerle karsilasmistir. 1960-70’lerde ortaya ¢ikan modernizasyonlar, eski liman modern
tesisler yaninda ihmal etmistir. Boylece kent bir siire limanindan ayr1 kalmigtir. 10-12 yil
sonra ise durum tekrar degismis, kent liman arasindaki baglantilar giiclenmis ve hig
olmadiklar1 kadar yakin hale gelmislerdir. Liman Hamburg’un yeni endiistriyel ve lojistik

aktiviteleri icin merkezi bir zemin haline gelmistir. (Eskar, 1997)

Hamburg bir kent ile bir limanin ortakligidir.1992 yilinda Hamburg 26.000 gemiyi karsilamis,
250.000 tren ve kamyon ile 65 milyon ton malzeme tasimaciligi yapmistir. Bu, Hamburg’u
diinyanin deniz tagimaciliginda ilk on limanindan biri, Avrupa’da ise 2. en biiyiik liman

yapmaktadir. (Eskar, 1997)

Limanin bu degisim siirecini etkileyen en Onemli faktorlerden birisi teknolojik
degisimlerdir.12. ylizyildan bu yana denizcilik faaliyetlerini siirdiiren Hamburg kentinde 1816
yilinda ilk buharli gemi Elbe iizerinde hareket etmistir. Bir¢cok teknolojik gelisim limanda
yiizyilin ilk ceyreginde kendini gostermistir. Ornegin bunlar; buharli geminin icadi, yiikleme
bosaltma islemlerindeki kaldiraglar, insan ve yiik tagimacilifinda demiryolu sistemi gibi
gelisimlerdir. Tasimacilik islemleri haftalar siirerken artik teknolojik gelisimlerle bu siire
oldukca kisalmistir. Buharli gemiler, demirleme yapmaksizin 20 dakikada palamar yerine
gelebilmektedir. Yiikler gemiyle depolara taginip siniflandirilip demiryolu ile yoluna devam
etmektedir. Gemiler bu kitle kargolarla yiiklenmektedir. Gemiler genelde 3-4 giin kiyida
beklerler. Ancak acil durumlarda gemiler bir giin i¢inde yiiklenmekteydi. Dalmann,

Grasbrook’ta modern limanlarin insasina baglamistir. Grasbrook’un kente yakin liman bolgesi
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19. yiizyill sonunda oldukg¢a etkilidir. Sanayi devrimi doneminde, yilizyillardir cok az
degisiklik gosterebilen limanda ve gemicilik teknolojisindeki teknik buluslarla hemen her sey
evrim gecirmistir. Bu donemde halen ¢ok sayida yelkenli bulunmaktadir ancak buharh
gemilerle karsilagtirma yapilabilecek sayida degildirler. Doklarin demiryoluna paralel olmast,
bir¢cok vingle ayni anda bir¢ok alanda yiikleme- bosaltma yapma avantaji saglamistir.1891
yilinda ilk elektrikli vingler ise baslamistir. Sand Gate limaninda 1912 yilinda ilk kez modern
liman depolarinin yerini genis hangarlar almistir. Limandaki biiyiik gemilerle birlikte kiigiik

ve orta biiyiikliikteki motorlu araclar da ilerleme kaydetmistir.

Savasin agir yitkimindan sonra 1954 yilinda elektrik iiretimi degisime ugramistir. Ellilerin
basinda agir yiilk arabalar1 ve catalli kaldira¢ araglar (fork-lift) kullanilmaya baslamistir.
Beach limaninda 1964 yilinda gii¢ istasyonu limam girisimciler tarafindan ele alinmistir ve

1968 yilinda ilk konteyner gemisi tasimacilik devrimi yaratmigtir.

Ikinci Diinya Savasi sonrasindaki ilk onlu yillarda yiikler deniz asir1 araclarla getirilmektedir.
Gemiler kanallar yoluyla atdlyelerin altina dar mavnalarla demirlemektedirler. Son onlu
yillarda ise, ‘kitle’ kargolarla veya konteynerlerle kamyonlar mavnalarla yer degistirmistir.
Sonug olarak, kanalin dis goriinimiinii olusturan vingler tamamen ortadan kaldirilmistir.
(Agriantoni, 1997) Ikinci diinya savasi ile somiirgeci beklentiler hiisrana ugranmistir. Bunun
sonucunda antrepo kompleksi yani Speicerstadt bolgesi fiilen tarihi bir bolge haline gelmistir.
Ancak depolama faaliyetleri devam etmistir. Yeni gemicilik teknikleri ile 6zellikle kitle kargo
ve konteynerlerle esnek yapilarla donatilmis biiyiik depolama alanlarina olan ihtiya¢ artmustir.
Speicherstadt’in  2.75-3.20 m. yiiksekligindeki katlarinda catalli kaldira¢ araclarinin
kullanilmast bina limitlerini astif1 i¢in olanaksizdir. (Agriantoni, 1997) Omegin; kahve,
Hamburg’un ticaretini elinde tutan en Onemli {iriindiir. Hammaddesini Giiney Afrika’dan
almaktadir. Geg¢miste ithal edilen bu ham kahveler dar mavnalara oradan da antrepolar
gonderilmektedir. ikinci diinya savasinda kismi zarar géren antrepo kompleksinin yerine
kahveler Sandtorkai’da bosaltilmaya baslanilmistir.(Sekil 4.41) Sandtorkia giiniimiizde biiyiik
silolara sahiptir. Bu durum, daha biiyiik miktarlardaki ticari iiriinlerin gelismesiyle ve yeni
tasimacilik ve dagitim tekniklerinin sonucunda ortaya ¢ikmistir. Depolanan paket iiriin miktari
1880 yilinda 3.7 milyon adet iken 1994 yilinda yariya inmistir. 1995 yilinda ise 700.000 ton
ham kahve konteynerler icinde bosaltilmaya baslanmistir. Artik tasimacilik yontemleri
degismistir. Konteynerlerin i¢cinde paket tagimak artik kullanilan bir yontemdir.(Sekil 4.40)
Kahve iireticileri, ham maddelerinin direk el degmeden ulastirilmasini beklemektedir. Bu

durum,
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Sekil 4.40 Konteyner Terminali (Runde, 2004)

konteyner icinde ‘kitle kargo’ sistemini gerektirmektedir. Bu teknigi kullanmaya antrepo
kompleksinin kat yiikseklikleri elverisli olmadigindan bina bu fonksiyonlardan uzaklagsmak
durumunda kalmistir. Bu nedenle yeni teknolojilere ayak uyduramayacak bina yapisi

yiiziinden antrepo kompleksi firmalar tarafindan terk edilmistir. (Agriantoni, 1997)

1960’larin sonlarinda konteynerlerin kullanimi gerekli hatta zorunlu hale gelmistir ve tagima
sanayi merkezi Elbe’nin giineyinde modern yiikleme teknikleri ile yer degistirmistir. Yeni
bosaltma teknikleri ve demiryolu direk baglantis1 tasimacilik ve yiik dagilimi i¢in yeni bir
devrim yaratmistir. Kisa zamanda, limanin is miktar1 ¢ok artmistir. Daha 6nceki donemlerde
gelismemis Grasbrook artik limanin ve kentin en modern parcasi halini almistir. Geleneksel
liman havzasi ve liman kiyisindaki yiikleme yapilan iskeleler daha sonra gemicilik aletleri ve

yiik deposu icin kullanilmistir. (Frahm, Friedel, 2002)
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Sekil 4.41 Sandorhafen ve Speicherstadt serbest liman bolgesi 1900

Tasimacilik sektoriinde degisen sadece konteyner tagimaciligina gegis olmamustir. Liman
donanimlarinin en 6nemli fonksiyonlarindan biri tasinan yiiklerin doniistime ugramasidir.
Dogal yiiklerin yerini ticari iiriinler ve egyalar almistir. Limandaki bu durumsal fark bircok
depolama diizeninde ve son iriin isleminde goriilmiistiir. (Agriantoni, 1997) Ayrica tasinan
malin tonajlarinda da oldukg¢a fark goriilmektedir. Bu durumlar limanin dolayisiyla kentin
ekonomisini etkileyen faktorledir. Ornegin, 1899 yilinda tonaj 13 milyonken 1913 yilinda iki
katina ¢ikmistir. 1879 yilindaki 5.000 gemi, 1913 yilinda ii¢ katina ¢ikmistir. Ancak Hamburg
artik diinyanin 4. biiylik limanm degildir. 1900 yilindan sonra artik biiyiikk bir liman bile
sayllmamaktadir. (HDAC, 2000) Ilk konteyner gemisi 1178 konteyner tasiyabilirken

giiniimiizde gemiler 7200 konteyner tasiyabilmektedir.

20. yiizyilin basinda antrepo kompleksi, zamanin standartlarina uygun teknik olanaklara
sahiptir. Bolgede yeni hidrolik vingler kullanilmaktadir. Tiim depolanan iiriinler: kahve,
kakao, kaucuk, cay, halilar hep deniz asir1 bolgelerden gelmektedir. Bunlarin hepsi somiirge
bolgelerinden gelen dogal iirlinlerdir. Ortak istek bu iirlinlerin ticari liriinlere doniisiimiinii

Hamburg serbest limaninda antrepo bolgesinde gerceklestirilmesidir. (Agriantoni, 1997)

4.3.4 Sosyo-Demografik Ozellikleri

Hamburg baslangicta denizden 100 km. uzaklikta, bataklik bir alanda yerlesmis kiigiik bir
koydiir. 1860’lara kadar sadece 250.000 niifusu olan bu yerlesim, metropoliten biiyiikliige ¢ok
hizli gelmemistir. (Cizelge 4.4) (Eskar, 1997)
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Cizelge 4.4 Bolge Niifusunun incelenmesi (www.demographia.com)

Hamburg Almanya
1800 250.000 22.400.000
1850 399.000 35.300.000
1900 768.000 56.400.000
1950 1.855.000 68.375.000
2000 1.726.000 82.797.000
2004 1.800.000 82.431.390

1860 yilinda, modern liman operasyonuna paralel olarak isci sinifi da gelismistir. 1864 yilinda
ticaretin serbestlesmesi ile limana yeni is olanaklar1 gelmistir. Doklardaki is giicliniin ¢ogu
giindelik¢i  olarak  calismaktadir. Bunlar is arabulucularinin  ihtiyaclarina  gore
sekillenmektedir. Limanlarin degisime ugramasi ile is giicii de degisime ugramistir. Artik
tasimacilikta insan giicii yerine yiiksek kalitede teknikerler, vincleri kullanabilecek ve

konteynerleri organize edebilecek is giicline ihtiya¢ duyulmustur.

Diger Alman kentlerine kiyasla Hamburg’un issizlik orani oldukc¢a 1limlidir.1981 yilindan
sonra bu durum degismistir ve igsizlik orani ulusal seviyenin iistiine ¢ikmistir. 1980 yilinin ilk
yarisinda sosyoekonomik durum c¢ok net goriilebilmektedir. Bu donem Hamburg’un derin

ekonomik kriz donemidir.

1980’lerde eski liman kentleri giiney kentlerine gore ¢ok daha giiclii bir krizle yiiz yiize
kalmistir. Giiney kentlerinde modern iiretim hatlar1 ve giiclii servis sektorleri sayesinde daha

az issizlik oranm goriilmiistiir. (Dangschat, 1994)

Limanin is giiciiniin en biiyiik parcasini insan giicii olustururken, artik giiniimiizde konteyner
tasimaciligi ile is giiciine duyulan ihtiya¢ olduk¢a azalmistir. Mevcut is giicii zor duruma
dismiistiir. Artik bolge halki i¢in biiyiik kent cok daha fazla etkileyici 6ge icermektedir ayrica
buradaki is giici olanag1 daha fazladir. Dogum oranlarinin artmasiyla niifus hizla artmistir.
(Cizelge 4.4) Tium niifusun yerlesebilecegi mekanlara ihtiyag duyulmustur. Yiizyil
dontimiinde konut ac¢igi kiralarin artmasina sebep olmustur bdylece calisanlar hijyenik
olmayan ve sosyal kosullar1 saglayamayan konutlarda i¢ ice yasamak durumunda

kalmislardir.
Bolge Ulasim Aginin Incelenmesi:

Bir sonraki teknolojik gelisim olarak demiryolu agina doklara paralel sekilde uzanarak
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dogrudan ulasim olanag1 vermektedir. 1866 yilinda Sand Gate limani, 1872 yilinda da kraliyet
liman1 insa edilmistir. 1881 yilina kadar Grasbrook, Dalmannkai ve Huebenerkai limanlari

acilmustir.

Coziilmesi gereken en Onemli trafik sorunu, Elbe nehrine ve limana yakin bolgedeki eski
kentin giiney kenar bolgesi boyunca uzanan dogu-bati trafigini tasiyabilecek bir ana arterin
bulunmamasidir. Neugestalung projesi ile nehir boyunca eski kentin batisina kadar giden ana
bir aks yaratana kadar bolgeye akan trafik hizla artmistir. Elbe nehri projesi ayrica demiryolu

ve kent otoyol arterinin yeniden tasarlanmasini da icermektedir.

Proje alan1 yerel, bolgesel ve ulusal yol agi ile 1yi baglantilar kurmalidir. Hafencity alan1 kent
ici ile Niederbaumbriicke, Brooksbriicke kopriisii, gibi kopriiler yoluyla direkt bir baglantiya
sahiptir. Buradan da Zweibriicken ve Freiafenellbbriicke kopriileri ile bolgesel ve ulusal yol
agina baglanmaktadirlar. Hafencty’i etkileyen ana yollar, Am Sandtorkai, Brooktorkai gibi

ana yollardir.

Hafencity’nin yeni planina gore giinde 90.000 civarinda ara¢ sirkiilasyonu diisiiniilmiistiir.
Kent ic¢i trafiginin %5’ini giinde 85.000 araci tasiyacak olan kopriiler almaktadir. Trafik
yogunlugunun %80’1 kuzeyden, %20’si giineyden kaynaklanacaktir.

Plan, kent merkezinden Kornbriicke’ye, Brooktor’a ve birtakim yerlere ulasacak olan

demiryolu hattim1 da icermektedir. (HPADC, 2000)

4.3.5 Yerel Yonetimin Rolii
1864 yilina kadar limanlarin yonetimini ‘sanayi binalar1 departmani” komisyonu ele almistir.
Limanlar 1947 ‘ekonomi ve trafik otoritesine’ kadar sadece farkli binalarin ve tasimacilik

otoritelerin ikincil bir parcasi olarak kabul gormektedir.

Arbeitsstab, kent planlamacilarina, kent memurlarina 1944 yilinda bir rehber hazirlamistir.
Savas sonrasinda kent planlamacilart ve memurlar bu rehberden yararlanarak yeniden
yapilanma yOntemini organize etmislerdir. (Dangschat, 1994) 19. yiizyil ortasinda liman

yapim yoneticisi Dalmann, sanayi cagina hizmet verebilecek bir genel plan tasarlatmistir.

1983-88 yillarinda Almanya tarihi anitlar ofisi, gemicilik baglantili binalar ve donanimlar ile
ilgili olarak bir aragtirma projesi yiirlitmiistiir. Ofis dort ayr1 kent {izerinde calismistir. Bu
kentlerden biri de Hamburg’dur. Hamburg, Federal Alman Cumhuriyetinin en biiyiikk deniz

limanina sahip kentidir. Hamburg kentinde antrepo kompleksi (Speicherstadt—100 yillik
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limanin atlye boliimleri), eski Elbe tiineli, iskele (dosa), giimriik binasi, balik salonu, tahil
ambarlari, hangarlar, vingler, kopriiler ve liman demiryolu donanimlar1 gibi gemicilikle ilgili

yapilar ele alinmistir. (HPADC 2000)

Binalar1, kopriileri, kanallar1 ve setleri ile ‘Speicherstadt’” komsu bolgeleri, uluslar arasi
kiiltiirel hazinenin i¢inde yer almaktadir. Mayis 1991 yilinda Bagimsiz Hamburg Hanseatic
Kenti (Free and Hanseatic City of Hamburg — FHH) tarihi degeri yasal olarak kabul
gormiistiir. Sandtorhafen, Grasbrookhafen, Madgeburger limanlari, en eski kiralik liman
havzalaridir ve tarihi deger tasimaktadirlar. Tarihi deger tasiyan diger bolgeler, Kaispeicher A
ve B, Nehir ve liman yonetim binasinin bir kismi, Oberhafenkantine ve bir¢ok kopriiler

olmustur. (Runde, 2004)

Hafencity bolgesinin cogunlugu, (%88’i) Hamburg Kentine aittir, geri kalan kismi ise
Deutsche Bahn AG ( Alman Demiryolu Isletmesi) kurumuna aittir. Hamburg
Parlementosunun 1997 yilindaki teklifi ile Hamburg Hafencity bolgesi ¢ Ozel Kent ve Liman
Varligi’ (SACH) olarak atfedilmigtir. 1997 Senato ve Yerel Konsey’in teklifiyle bolge
Hamburg Kentine verilmistir. Bazi caddelerle birlikte su alanlari, kamu tasimaciliina ait
bolgeler SACH kapsami i¢inde degildir. (HPADC, 2000) 1990’larin ortasinda Hamburg
bir¢ok farkli firma tarafindan satin alinmistir. Hamburg bu firmalara isleri i¢in yeni yerlesim
alanlar1 bulmak yerine proje asamasinda da iliski i¢inde olmustur. Degisim yavas yavas

gerceklesmistir. (Runde, 2004)

1997, Hafencity gelisimini Dr. Henning Vosherau ilk olarak duyurmustur. Tarihi kararlara
referans vererek bir yol cizmistir. Avrupa kentlerinin giderek artan kent merkezlerinin
yerlesim, i giicli ve ziyaretciler i¢in ¢ekici olma durumu proje i¢in ¢ok biiylik bir onem
tasimaktadir. Hafencity ile Hamburg denizcilik ambiansinin konutlarla eglence, turizm, ticaret

ve servislerle birlesmesi ile canli bir kent bolgesi halini almasi saglanacaktir. (HPADC, 2000)

Hamburg Kent Parlamentosunun karariyla Hafencity tarafinda olarak 1997 yilinda Hamburg
bir asir sonra Elbe’ye tekrar donmiistiir. Speicherstadt firmalari, tek bir atmosfer yaratmak
icin devam etmislerdir. Koruma altindaki binalar, Boiler evi gibi, yeni bir hayatla

dolmuslardir ve Hafencity’e giizel bir giris olusturmustur. (Frahm, Friedel, 2002)

Ancak Hafen City projesi, 0rnegin biiyiik yatinm yapan Hamburg Kenti firmasi (Hafencity
Hamburg GmbH) gibi biiyiik firmalara baglh olarak finanse edilecektir. 1980’lerin sonlarinda
kent yoneticileri tarihi kenti —limanin da icinde bulundugu- yatirimcilara satarak kentin para

kazanmasini saglamayir amaglamiglardir. Tarihi bolgenin dekoratif amag¢h koruma yontemi
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bolgenin yasama alanlarina, bos zaman aktivitelerine, yeme-icme sektoriine ve liman dist

faaliyetlere agilmasiyla sona erdirilecektir.

Kossak, Hamburg yoneticilerinden biri olarak diger limanlarin degisim yontemlerinden
esinlenmistir. Hamburg’un Elbe iizerinde bir sansi oldugunu gostermistir. Yeni mimari
yaklasimlar bolgenin potansiyelini aciga ¢ikarmistir. Reklam ve medya sektorii, binalara
yerlesmistir. Yeni kent merkezi limaninda konumlanmis olan, Hamburg dok bolgesi direk
olarak kent merkez sinirina yerlesmistir. Kent tekrardan nehre dogru biiytimiistiir. Bolgedeki
tim gelisim girisimleri ekonomik nedenlerle ortaya cikmistir. Kent tiim kopriileri ve yollari

icine alarak tarihi bolgeyi koruma altina alarak ilk adim1 atmistir.

Hafencity, 1997 yilinda Kent Parlamento Hareketi (City Parliament Act) ile yasal olarak

kuruldugu zaman Hamburg Elbe nehrine 100 y1l sonra tekrar donmiis olacaktir.

Kralligin artan baskilar1 ile Hamburg kenti Parlementosu, 1881 yilinda Hanseatik birligine
katilmistir. Boylece giimriik vergisi ortadan kalkmistir. Sadece serbest liman bolgesi mevcut
kent bolgesinden ayr1 olan ve Zollkanal’1 ile korunmus gemicilik, ticaret ve ithalat sanayisi
vergisiz c¢evre gelisimini devam ettirmistir. Serbest liman bolgesini kentten ayiran yeni

kopriiler, binalar ve Zollkanal, insa edilmistir. (Frahm, Friedel, 2002)

19. yiizy1l baglarinda yeni sanayi ve belediye gaz isleri Grasrook iizerinde kurulmustur. Liman
Gelisim Direktorii (HDD) Dalmann Onderliginde, gelgit etkilerine acik Sandtorhafen,
Grasbrookhafen ve Baakenhafen liman havzasinin insaati o donemlerde baslamstir.
Demiryoluna ve modern bosaltma teknikleriyle direk baglanti saglama liman is yontemini

dramatik bir sekilde degistirmistir. (Frahm, Friedel, 2002)

4.3.6 Tasarim Onerileri

Hafencity mastir plani, Hamburg kent merkezinin uzantisi olan liman bolgesinin doniisiim
planidir. Speicherstadt tarihi bolgesi ile Elbe nehri arasindaki bolgede yer almaktadir. Mastir
plan, hem planlanmis bolgeleri hem de gelecekte planlanmasi beklenen bolgeleri
icermektedir. Esnek bir plandir, planlama ve uyguluma asamalarinda degisime ugrayabilecek

sekilde tasarlanmustir.

Mastir planin ilk amaci, Hafencity gelisimi ile kentin ekonomik, sosyal, kiiltiirel olarak
degisimini saglamak olmustur. Bolge apartmanlarin, ofislerin, diikkanlarin, kiiltiir
faaliyetlerinin, bos zaman aktivitelerinin ve turizm fonksiyonlarinin yer aldigir kozmopolit bir

bolge olacaktir. Kentsel biiylimenin, uluslar arasi ve yerel boyutta ekonomik etkilerin, sosyal
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durumun, yeni teknolojik buluslarin ve geleneksel yapidaki Hafencity bolgesinin farkina

varilmasi sonucunda kent tasariminda yeni diizenlemelere gidilmistir.

Mastir plan, disiplinler arasi yaratict yontemlerin bir sonucu olarak ortaya c¢ikmistir ve
kamunun planlama {iizerindeki fikirlerinin yardimiyla wuluslar arasi kentsel tasarim
yarigmasinin sonucu olarak tamamlanmistir. Tiim plan, kentsel tasarim planini yapisal ve
tasimacilik planini ayrica da su taskinina karsi alinacak onlemleri ve agik alan kullanimini

tanimlayan bilgileri icermektedir.

Projeye gore Hafencity bolgesinin gelisimi yaklasik 25 yil siirecek bir zaman diliminde
tamamlanacaktir. Bolgenin genel altyapisim ve kentin ihtiyaclarini karsilayabilmek igin
mastir plan esnek olmak zorundadir. Hafencity gelisim projesinde bolgenin doniisiimii
onerilirken kentin gercek gereksinimlerine alternatif fonksiyonlar ve mekansal yorumlar

getirilmektedir. (HPADC, 2000)

Hafencity, i¢ kent karakterinde bir bolgedir ve kent fonksiyonlarina uygun olan kosullari
icermektedir. Bu durum kent yogunlugu ile artan kent gelisimine ve ard arda gelen acik
alanlarin  doniisiimiine baghdir. Mastir plan, kent merkezinde konutlarin yeniden
yerlestirilmesi, genis capli yeni is olanaklarinin yaratilmasi i¢in ve aligveris, egitim, kiiltiir-
eglence ve kent turizm fonksiyonlarinda yeni diirtiileri olusturacak sekilde kentsel karigimi

olusturmaktadir.

Gelecek donemde planlanmasi diisiiniilen kent merkezi doniisiim projesinde, liretim ve ticaret
sektoriindeki teknolojik ilerlemeler g6z Oniinde tutulmali ve bunlarin kent dokusunda
tekrardan yer alabilecekleri diisiiniilmelidir. Eger firmalar ¢ok kathh bina yapilari ic¢inde

birlesmek isterlerse Hafencity, yeterli kapasiteye sahiptir. (HPADC, 2000)

Proje bir¢ok farkli kent fonksiyonuna hizmet verecek sekilde tasarlanmistir. Proje hazirlanma

asamasinda ele alinan dikkat edilen hususlar asagida anlatilmaktadir.

-Hafencity bolgesi mevcut kent merkezi ile baglantili olmalidir. Bolgeler kent karakterlerini
icermelidir ve ayri ayr1 planlanan bolgeler kent siluetine uygun ve diizgiin bir form
olusturabilecek sekilde bir araya gelmelidir. Am Sandtorkai/ Brooktorkai, Dalmannkai/
Kaiserkai, Strankai, Madgeburger limaninin etrafindaki merkez bolgesi, merkez parkin
dogusu, tren raylarinin arasi1 ve Oberhafen, Baakenhafen limaninin her iki yakasi, Elbe
kopriisiiniin dogu taraf1 her biri kendine 6zgii bir kent karakterini i¢cinde barindiracak sekilde

tasarlanmistir. (Sekil 4.42, 4.43) Kesisimlerin ve gecislerin diizeni iyi belirlenmelidir.
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Hafencity projesinin sahip oldugu esas potansiyel kent merkezi ile liman1 ve Elbe nehrini
gorsel anlamda ve cadde baglantilar1 ile kent mekanlariyla birbirlerine baglamaktadir. Mastir
plan kent ve kentin yap1 baglantilarini birlestiren kent plani iizerine temellenmistir. Su ve kara
liman yapisi1 ile Hafencity bolgesi i¢ kent karakterini icermek durumundadir. Bu fonksiyonlar

kent yogunluguna gore sekillenir, kent gelisimiyle ve kamu agik alanlarin doniisiimiiyle

kendini bulur.

Sekil 4.42 Hafencity proje alaninin bolgelerini gdsteren hava fotografi (Runde, 2004)

Kent merkezi ile Hafencity bolgesinin birlestirmesi iki aks lizerinden olacaktir;

1.Domplatz, Brandswiete, Bei St. Annen (Rathausmarkt/Jungfernstieg bdolgesinden

goriilmektedir.)

2. Steintorwall’dan Ericusspitze’ye kadar (ana istasyondan goriilmektedir). Burada yapilan
igler, yliriiyiis yollar1 ve cadde aglari, artan bina alt1 diikkinlar ve bolgeye yeni bir koprii
baglantis1 sunmak olmustur. Bu baglantilar, Elbe ile Landungsbriicken ve Rothenburgsort

arasinda gelismektedir.
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Proje alam ve ¢evre balgelen
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Sekil 4.43 Hafencity proje alani, proje alaninin 18 bolgesi ve cevre bolgeleri. (HPADC, 2000)

-Hafencity, Hamburg’un yeni ekonomik merkezi olmasi yoniinde bir tasarim siirecine
girmistir. Bu ekonomik merkezde medya ve dijital sanayiler icin cesitli 6zel olanaklar

sunulacaktir. Ayrica diger yeni donem servislerin firmalarina uygun alanlar tasarlanacaktir.

-Hafencity, aligveris, eglence, bos zaman aktiviteleri, kiiltiirel ve turistik faaliyetler i¢cin 6zel
olanaklar sunacaktir. Hamburg metropoliiniin kent fonksiyonlarina ek olarak, uluslar arasi
iligkilere hitap edecek fonksiyonlar getirilecek, liman peyzajina 6zen gosterilecektir.
Madgeburger Hafen etrafindaki bolge bu talebe uygun bir alandir. Gelecek donemde
uygulanmas1 diisiiniilen gelisim fonksiyonlar: icin diger bolgeler ornegin, Baakenhafen’in

dogu bolgesi Onerilmektedir.

-Bolgenin gelisimi asama asama ele alinmali ve ana gelisim bolgesiyle batidan doguya kadar
Madgeburger Hafen cevresindeki odak noktalarin tasarimiyla birleserek ilerlemelidir.

Madgeburger Hafen etrafinda mimari ve acik alan tasarimlar1 yer almalidir.

-Suyun kullanimi su kenarlarindaki bolgelerin kamu, yasam-is alanlarinin kalitesine katkida
bulunmaktadir. Bu nedenle Strandkai’deki yolcu terminaline, Sandtorhafen’daki tarihi limana,

Grasbrook’taki ve Baakenhafen’daki marinalarin yapimlarina Oncelik verilmektedir.
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Hafencity bolgesini suyolu kamu tasimacilik ag1 ile birlesimi hedeflenmistir. Su kenarindaki

yapilarla ilgili bir 6neri de ikinci siradaki binalarin da nehir manzarasi almasi olmustur.

-Iskeleler yeterli genislikteki yiiriiyiis yollar1 olarak tasarlanacaktir. Rihtimlarin su

kenarlarindaki zemin katlarinda gelgit etkisine baglh olarak, 6zel tasarimlara gidilmelidir.

-Hafencity projesi, kent merkezi konut talebini karsilayacak, bu talebe gore degisiklik
gosterecek, genis capta bireysel ve farkli niifus gruplarina hitap edecek 5.500 yeni daire
onermistir. Yerlesim fonksiyonlar1 icin bolge, su ve acik alanla olan iligkisi ile uygun bir
bolgedir. Bu bolgeler; Sandtorhafen, Baakenhafen ve Lohseplatz parkinin her iki tarafindaki

bolgelerdir.

—Hamburg’daki sinirli arsa kullaniminda, gelistirilecek planlama alan1 yaklasik 2.5 oraninda
arsa ile bina yapr yogunlugunu icermektedir. Zemin alani yaklasik 1.5 milyon m? icermelidir.
Ayrica Kent yapisinin tekil bina bolgelerinin doniisiimii; orta 6lgekli firmalarin, kiiciik yap1

firmalarinin, bina komitelerinin ve bireysel girisimcilerin etkisiyle olusacaktir.

—Kent merkezinin kalitesi, sosyal tesisleri ve altyapisi bolge gelisimini etkilemektedir. Buna
gore Ornegin, mevcut okul binalarinin sahip oldugu bir kapasite vardir ve kent gelisimine

paralel olarak bunlarin da gelistirilmesi gerekmektedir.

—Ulusal ve uluslar arasi tarihi degerler anisina Speicherstadt, ve diger tarihi degerler 6rnegin
liman havzasi, dalgakiranlar, kopriiler, vingler, vs. yeni kent kavraminin iginde

birlestirilmelidir.

—Mastir planda baz alinan temel 6zellik Hamburg’un siluetidir. Hamburg kent siluetini
kiliseleriyle ve belediye binasi ve ¢cok katli binalartyla ile tanimlayabilmekteyiz. Siluete gore
Hafencity bina yiikseklikleri, bolgenin tarihi antrepo yapisi olan Speicherstadt yiiksekligini

gecemeyecektir.

—Kamu metro ulasimi hala sorunludur. Yerel trafik sikisiklig1 bolgeden c¢ok uzak degildir.

Elbe kopriisii merkezinde bir metro hatti istasyonu diisiiniilmektedir.

—Yiiriiyiis ve bisiklet yollar1 Hafencity bolgesindeki caddelerin doniisiimiine bagli olarak
diistintilecektir. Cadde genisligi ve cadde yiizeyleri buna baglh olarak planlanacaktir. Elbe
Embankment Parki ve Lohsepark Binnealster ¢evresindeki Hamburg kent merkezi ile en
onemli yliriiylis hattina baglanacaktir. Yiirliyiis ve bisiklet alanlar1 su iizerindeki gezinti

yerleri ile ¢ekici hale getirilecektir. (HPADC, 2000), (Frahm, Friedel, 2002)
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—Hafencity’de kullanilan malzemeler 6nemlidir. Dogal olan eski iskele duvarlarinin ve 19.
yiizy1l konutlarinin tugla dokusunun kullanimi bitki ve hayvanlar i¢in daha dogal bir atmosfer

saglamaktadir.

—Hafencity projesinde 6nem verilen bir bagka konu da ¢evre diizeni ve enerji tasarrufudur.
Buna gore cevreyi korumak ve enerji tasarrufu yapmak i¢in enerji koruyucu kaynaklar

tiretilmistir. Tiim binalar belediye merkezi 1sitmasina baglanmaistir.

Yukarida bahsedilen kullanimlar icin ayrilan genis alanlar kullanim amacina uygun
boyutlarda ve konumlarda se¢ilmistir. Projede dikey-yatay kullanim karisimlar1 yaratilmastir.

Projede bu kararlar alinirken su hususlara bagl kalmak durumundadir;

1. Her bina iiretim asamasi bireysel kaynaklardan saglanmalidir ve kent merkez ile baglantisi
kurulmalidir. Bu projeler gelecek donem bina operasyonlarinda baz alimacak sekilde

tasarlanmalidir.

2. Kopriiler ve yiikseltilmis caddelerle su baskini tehlikesi olan hat koruma altina

alinmaktadir.

3. Senelik 25.000m?2 konut zemin alani, 35.000m? servis zemin alani insas1 tolere edilebilir

oranlar olarak belirlenmistir.

4. 110.000m2- 150.000m? alan arasinda bos zaman aktiviteleri zemin alan1 ve aligveris
merkezleri zemin alani, komsu bolgeleri etkileyecek ve mekansal bir baglanti sunacak sekilde

tasarlanacaktir.

5. Yeni Hafencity korunan bolge olan Speicherstadt ve eski kent bolgesi ile baglantili

olacaktir.
6. Kent tipolojileri gelecek doniisiim temalari ile ¢esitlenecektir.

7. Sekiz tasarim bolgesine ayrilmislardir, genis ¢apl kullanim cesitleri sunmaktadir ve 10-20

yillik gelisim safhasinin icermektedir. (HPADC, 2000), (Frahm, Friedel, 2002)

Hafencity’e bitisik olan Speicherstadt’in binalari, kopriileri, iskeleleri ve su bolgeleri ile
kiiltiirel] anlamda uluslar arasi bir iinii vardir.. Hamburg’un tarihsel anitlarini icermektedir ve
sonu¢ olarak koruma altindadir. Speicherstadt ticari kullamimi dagitim ve yiikk depolama
fonksiyonlart i¢cin uygun bir mekan olusuyla, gelecekte de devam etmistir. Speicherstadt
planlama bolgesinin bir pargasi degildir ama Hafencity i¢in 6nemlidir. Kent merkezinden

Hafencity’e gelecek insanlar, tugla binalarla ve yeni kent bolgesine gecit olacak 6zel liman



118

atmosferi ile karsilanacaktir. Hafencity’nin ayirt edici ©zelligi mevcut liman havzalari
denizcilik atmosferini arttirmasidir. Bu liman donamimlari, bunlarin su ic¢i ve kenarinda bos
zaman aktiviteleri olarak kullanmak yerine kamu i¢in yiiriiyilis yolarh patikalar ve agik alanlar
icin olanak saglamaktadir. Bu durum, yerel kent ve denizcilik rekreasyonel bolgelerin

tasartmiyla sonuglanir. (Frahm, Friedel, 2002)

Tiim bu planlama kosullarina uyma kosulu ile kentsel tasarim yarismasi diizenlenmistir. 1999
yilinda yapilan tasarim yarismasina mimarlarin, kent plancilarimin, peyzaj mimarlarinin ve
tasarimcilarinin yer aldigr 175 takim katilmistir. Kazanan grup bir Alman- Hollanda ortak
grubudur (Christiaanse, 2003). Projenin sonucunda ekonomik ag¢idan oldukc¢a olumlu bir
durum goriilmektedir. Bircok ulusal ve uluslar arasi firma daha tasarim asamasinda
Hamburg’a firmalarin1 yerlestirmeye karar vermistir. Hafencity Hamburg’un kentsel

giizelligini tamamlamaktadir. (HPADC 2000)

Yukarida tasarimi anlatilmis olan Hafencity projesinin tasarim sonucu asagida detayl olarak

verilmektedir.

Toplam proje alani 155 ha’dir. Bunun 55 ha’lik alani su, 100 ha’lik alani da kara parcasidir.
Projenin belediye binasina uzakligt 800 m., ana istasyona uzakligi 1.100m., havaalanina
uzaklig1 ise 9.5 km.’dir. Toplam insa alam1 60 ha iken,5.8 ha’lik alan kamu parklan ve
yerlesim birimlerine yakin oyun alanlari, 3.0 ha’lik alan 6zel yesil alanlar,11 ha’lik alan
yiirlime yollar1 ve 5.0 ha’lik alan da sosyal tesisler alanlar1 (okul, spor alanlari, cocuk bakim
alanlari, vs.) icin ayrilmistir. Zemin kat alam1 1,8 milyon m?’dir. Proje alaninin dogu- bati
dogrultusundaki uzunlugu 3,300 metre, kuzey-giiney dogrultusundaki uzunluk da 1,000
metredir. Bolgede 10.000 -12.000 kisinin yerlesmesi i¢cin 5.500 civarinda apartman dairesi ve
40.000 kisinin ¢alisabilmesi i¢in ¢alisma alanlar planlanmistir. (Frahm, Friedel, 2002)

Yukarida belirtilen tiim bu birimleri diizenli bir sekilde tasarlamak ve insa etmek icin bolge
parca parca ele alinmistir. Proje alani toplam 18 bolgeye ayrilmistir. Bu bolgelerin bu kadar
cok bolgeye ayrilmast hem farkli fonksiyonlari igerdikleri i¢cin hem de farkli zaman
dilimlerinde insa edilmeleri planlandigi icin akillica olmustur. (Sekil 4.43) Asagida bu
bolgeleri, bolgelerin boyutlarini, kullanim amaclarin1 ve zemin alaninin kapladigi alanlari

sirastyla bulabilmekteyiz;
(Bolgenin adi, boyutu(ha), kullanim amaci, kapladigi zemin alan1 miktar1 (m?))

1- Am Standtorkai Bolgesi, 8 ha, Konut alant %70 ve servisleri %30, 30.000 m?
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2- Kaispeicher A, Kaiserkai, Dalmannstrasse, 5 ha, Konut alani( %70) ve servisleri (%30),

120.000 m?
3-Ericus, Brooktorkai, 2.8 ha, Servis, kiiltiir ve ticaret, 80.000 m?

4-Madgeburgerhafen liman1 dogu bolgesi, 3 ha, Servis, kiiltiir ,ticaret, turizm/ yolcu terminali,

bos zaman aktiviteleri, 169.000 m?2
5- Brooktor, St. Annen Bolgeleri, 2 ha, Servis, ticaret, konut (%10), 42.000 m?
6-Grasbrook Bolgesi, 1.7 ha, Servis, konut (%20), 42 .000 m?

7-Hiibenerkai, Strandkai Bolgeleri, 5.1ha, Servis, konut (%70), yeme- icme sektorii, 186.000

m2
8- Madgeburger dogu bolgesi, 1.8 ha, Servis, kiiltiir, ticaret, konut, 61.000 m?
9-Baakenhafen kuzey bolgesi, 3.6 ha, Konut, 74.000 m?2

10-Oberhafen Bolgesi, 7 ha, Servis, modern ticaret, konut, 80.500 m?2

11-Steinschanze Bolgesi, 3.5 ha, Servis, konut, yeme-i¢gme sektorii ve ticaret, 120.000 m?2
12-Lohsepark Bolgesi, - , A¢ik alan, konut, 120.000 m?

13-Baakenhoft Bolgesi, 1.8 ha, Ozel servisler, 40.000 m?

14- Lohsepark dogu bolgesi, 4.2 ha, Servis, konut, 41.000 m?

15-Baakenhafen Giiney bolgesi, 7.6ha, Konut, acik alanlar, 92.000 m?

16-Baakenhafen Dogu bolgesi, 4.6ha, Servis, konut, 106.500 m?

17-Elbe Kopriisii dogu merkezi bolgesi, 2.1 ha, Servis, 83.000 m?

18- Elbe Kopriisii batt merkezi bolgesi, 3.3 ha, Servis, 127.000 m? (HPADC,2000)

Tiim bu bolgeler ayn1 zaman diliminde planlanip insa edilmeyecegi yukarida belirtilmisti.
Proje alti sathali bir proje olarak tasarlanmistir. Bu safhalar da ele alinan bolgelere ve

bolgelerin alacagi fonksiyonlara kisaca asagida deginilmistir.
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Safha 1: 2005 yilinin sonuna kadar olan safhadir.

Sekil 4.44 Satha 1 proje bolgesi (Frahm, Friedel, 2002)

Am Sandtorkai, Dalmannkai, Kaispeicher A, ayrica giimriik bolgesi olan Am Brooktor
bolgeleri Kibbelsteg bolgesinin karsisinda birlestirilecektir. Bu bolgeler ilk insa calismalarinin

basladig1 bolgelerdir.

Satha 2: 2005-2010 yillar1 aras1 sathadir.

Sekil 4.45 Safha 2 proje bolgesi (Frahm, Friedel, 2002)

Dalmannkai konut bolgesi, Grasbrook, Brookstor/ St. Annen bat1 bolgesi, yiiksek yogunluklu
Strankai/ Hiibnerkai bolgeleri bu safthanin gelisimi saglanacak bolgeleridir. Madgeburger
Hafen dogu ve bati arasin1 baglayacak olan koprii bu safthanin projesidir. Baakenhafen konut
projesi, okul ve cocuk bakim servisleri projeleri goriilmektedir. Modern ticarete olanak

verecek olan pazar bolgesi Oberhafen kuzey bolgesinde kurulacaktir.

Hamburg demiryolu hattinin bir kistm uzantilar1 tamamlanacaktir. Grasbrookhafen marinasi
tamamlanacak, yolcu gemileri Kaiserkai iskelelerinde, Strandkai’den Madgeburger limanina

kadar olan bolgede gorevlerine baglayacaktir.
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Safha 3: 2010-2015 yillar aras1 sathadir.

Sekil 4.46 Safha 3 proje bolgesi (Frahm, Friedel, 2002)

Ericus-spitze, Steinschanze ve Baakenhaft boyunca kuzey-giiney aksinda gelisim projesi

gerceklesecektir.

Yerlesim bolgelerinin yeni ana trafik baglantisinin ingasi baglayacaktir. Koprii ingas1 bunu

takip edecektir ve su spor faaliyetlerine hizmet verecek birimler ve dubalar insa edilecektir.

Satha 4: 2015-2020 yillar arasi safhadir.

Sekil 4.47 Saftha 4 proje bolgesi (Frahm, Friedel, 2002)

Baakenhafen giiney ve bat1 bolgesini icermektedir. Bati Lohsepark, Oberhafen iskele bolgesi
de bu safhadadir. Koprii yapimi, yerel demiryolu tasimacilik sisteminin kent demiryolu
sisteminin uzantis1 olarak yapimi Baakenhafen batisinda gerceklesecek spor botlar

marinasinin da yapimi baglayacaktir.
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Safha 5: 2020-2025 yillar aras1 safhadir.

Sekil 4.48 Saftha 5 proje bolgesi (Frahm, Friedel, 2002)

Tim aktiviteler Elbe kopriisii merkezinde toplanacaktir. Yol yapimi ve bolgesel tren

istasyonu, merkezi servisin ingas1 bu donemdedir. Yaya kopriisii insast da gortilmektedir.

Safha 6: 2025 yilindan sonraki sathadir.

Sekil 4.49 Satha 5 proje bolgesi (Frahm, Friedel, 2002)

Tiim bolgelerin gelisimi tamamlandiktan sonra bir¢ok limanin baglantis1 Speicherstadt

bolgesinde goriilmektedir. (HPADC,2000), (Frahm, Friedel, 2002)

Diger hi¢cbir Alman kenti Hamburg kadar gemicilik faaliyetleri ve liman ile yakin iliskide

degildir. Elbe ve Alster nehirleri kentin siluetini etkileyen nehirlerdir.
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5. TURKIYE’DE LIMANLARIN YENIDEN CANLANDIRILMASI
HALIC: SALIPAZARI VE KARAKOY LIMANLARI ORNEGi

5.1 Bolgenin Secilme Nedenleri

Istanbul’un biiyiik bir endiistri, ticaret ve kiiltiir merkezi olarak gelismesi Istanbul kiyilarmin
liman faktorii i¢in kullanilabilirliginin yiiksek olmasi, genis Olciide demirleme olanaginin
bulunmas1 gibi faktorlere bagli olmustur. Ozellikle kente denizden ulasimin elverisli
olmasinin yani sira Bogaz’in varligiyla, suyun, ilk donemlerinden beri kentin sinirlarini
genisletme yoniinde katki sagladigi, boylece kentin yerlesmis sinirlarinin 6tesine uzanabildigi
goriilmektedir. Marmara ve Hali¢ kiyilarinda limanlar kurulmustur ve bu bolgelerde kent

donanmasi yerini almistir. (Erkok, 2002)

Istanbul kenti icin, birinci neslin birinci déneminde kurulmus olan limanlar esas etkilerini
birinci neslin ikinci doneminde gosterebilmislerdir. Halig, tarihsel siire¢ i¢inde, énemli bir
liman bolgesini, askeri donanma merkezini, gezi ve mesire alanlarin1 igermesinin yani sira
cevresi ile Osmanli’nin ilk batiya acilma hareketleri dogrultusunda sanayilesmenin yer aldigi
ilk yerlesim bolgeleri olmustur. Bolge, kent merkezlerine olan yakinligi, su ile olan iligkisi ve
icerdigi konut potansiyeli ile yerlesim alani1 olarak da oldukca uygun bir bolge olmustur. Bu
limanlar donemlerinin 6nemli liman faaliyetlerini barindirmistir. Bu durum diger boliimlerde
bahsi gececek olan birtakim nedenlerden dolayr degisime ugramis ve Hali¢ liman bolgesi

olma 0zelligini yitirmeye baslamigtir.

Bu tezin kapsaminda Hali¢ bolgesinde yeralan ve oldukca problemli bir bolge olan Karakoy-
Salipazart limanlarinin bulundugu bolge ele alinacaktir. Bolgeyle ilgili olarak, Galata ve
civarinda yiizyillar boyunca bircok uygarligin hakimiyet siirmesi ve uygarliklarin sosyal
yasama ve fiziksel mekana yansimalari, alanin tarihciler, toplum bilimciler, mimarlar ve kent
planlamacilart acisindan 6nemli bir potansiyele sahip arastirma konusu olmasina neden
olmustur. Tarih boyunca Hali¢’te uzak mesafe ticaretinin kuzeyde Galata Oniindeki kiyi
kesiminde yogunlastigi bilinmektedir. Tophane, Karakdy, Persembe Pazari’mi izleyerek
Hali¢’e baglanan Karakoy-Salipazari liman bolgesi hinterlantlariyla bu akstaki tarihi, turistik
ve ticari potansiyele sahip en onemli limanlardir. Liman, giimrilk depolar1 ve ticari
olusumlardan anlasildig: gibi ilk caglardan beri Istanbul’un 6nemli ticari merkezlerinden biri

olmustur. Bolgede mevcutta liman ve antrepo yapilar: bulunmaktadir.

Ancak Karakdy-Salipazart liman bolgesi de diinyadaki diger orneklerde oldugu gibi zamanin
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gerkesinimlerine, degisen kent dokusuna ve ihtiyaclarina karsilik verebilecek sekilde
degisime ugrayamamis ve kullanma potansiyeli diisiik, verimsiz bir bolge halini almistir. Kiy1
seridi, icerdigi potansiyele uygun olarak degerlendirilmemis ve bolgedeki tarihi yapilar yanlis
kullanimlar sonucu gerektigi 6neme sahip olamamig, arada sikismis bir yapi1 dokusu halini

almiglardir.

Salipazar1 liman tesisleri yillardir aktif olarak kullanilmadigindan ticari potansiyeli yiiksek
olan bu bolgeden yeterince yararlanilmamaktadir. Akademisyenler ve yerel yoOnetimler
tarafindan Karakoy ve Salipazari liman tesisleri, fonksiyonunu yitirmis Ozgiin nitelikli
yapilarin yer almasiyla bolgenin ticaret, turizm ve rekreasyon faaliyetleri i¢in Oonemli bir
konuma getirilebilecegi goriisii ortaya atilmistir. Bolgenin sanayi fonksiyonlarindan arinmisg
bir bolge oldugunun farkina varilarak ve de mevcut durumda komsu alanlarda ofis ve ticari
bloklarinin yer aldigi gozlemlendiginde bu dokuya uyabilecek fonksiyonlarin bdolgedeki
mevcut fonksiyonlarla yer degistirmesinin gerekli oldugu yoniinde fikirler de bdolgenin

yeniden diizenlenme ¢aligsmalarina tesvik etmektedir.

Bolgenin ticari durumunun yani sira bolge Istanbul halkinin sosyal ve ekonomik dumundan
bagimsiz olarak sikca gelip gectigi ana bir arter iizerindedir. Bolge Istanbul’a gelen turistlerin
tarthi dokusu nedeniyle sik¢a ugradigr bir merkez, cografi konumu acisindan deniz
manzarasina ve eski kent manzarasina hakim bir bolge niteligindedir. Kent merkezine, arag
yolu, tramvay ve denizyolu baglantilar1 ile kolayca ulasim saglayabilecek bir noktada
olmasiyla da bolgenin dogru degerlendirilmesi gerekmektedir. Kentin su kiyisi siluetleri
kentin degerini olusturan faktorlerden birisi kabul edildiginde bolgenin kent silueti {izerinde
olumlu etkiler yaratabilecek denizden karayi, karadan denizi kolayca algilamay: saglayacak
durumun yaratilmasi1 gerekmektedir. Boylelikle mevcut durumdan ¢ok daha yogun bir kamu

kullanimina hitap edebilecek bir yapiya sahip sahip olabilecektir.

Kentlinin yasadig1 kentin dogal, tarihsel ve kiiltiirel degerlerini, sosyal- kiiltiirel yasaminin
icerisinde bulmak en dogal hakki oldugu diisiincesine ters olarak bolge kentliden bir duvar
etkisi yapan bloklarla ve duvarlarla denize ulasimi kesecek bicimde izole edilmistir. Sosyo-
kiiltiirel agidan onemli bir bolge olan kent merkezi icinde bulunan Karakoy-Salipazari liman
bolgesinin kentliden uzaklagsmis olan bu degerli alaninin imalat deposu ve liman olma
ozelliginden kurtarilarak yeniden diizenlenmesi ve kente ve kentliye rekreasyon amagh

kullanim olanag1 ve ekonomik ag¢idan rantabl katki saglanmasi gerekmektedir.
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Sonu¢ olarak, ekonomik, sosyal ve mekansal yipranmaya maruz kalarak, oOzelligini
kaybetmekte olan bu alanin korunarak, anlamli bir hale doniistiiriilmesi gerekmektedir.
Boylece bolge, fiziksel ve sosyal yipranmadan kurtularak ekonomik ve kiiltiirel canlanmay1
saglayacak turistik ¢ekim giiciinii arttiracak ve Istanbul’un ticaret hayatinda aktif rol almasini
saglayacak sekilde degerlendirilebilecektir. Bu amacla yillardir bu bdlge icin bir¢cok fikir
tiretilmis, bircok tasarim projeleri yapilmistir. Bu hazirlanmis fikir ve tasarim projelerinin
tezin sonu¢ kismina katkisi olacagi diisiiniildiigiinden, bu tezin kapsaminda bazilarindan s6z

edilecektir.

5.2 Bolgenin Cografik Konumunun incelenmesi

Istanbul’un kentsel yapisi, gelisim siireci, metropollesmesi iizerine yapilan arastirma ve
degerlendirmelerde, en iist diizeydeki etkileyiciler arasinda kacinilmaz olarak kentin cografi
konumunun vurgulanmakta oldugu goriilebilmektedir. Bilgin’e gore, Istanbul’da nehir, deniz,
hali¢, gol gibi cografi bicimlerin hepsinin topografyada yer almasi ona karakter kazandirici
onemli bir ozellik olusturmus ve yerlesimi etkilemistir. Bogaz’in suyolu olarak, iki denizi
birlestirirken, ayn1 zamanda iki kitay1 da birbirinden ayirma 6zelligi, onu anlamsal olarak cok
ozel bir yere yerlestirmektedir. Istanbul’'u kentsel acidan essiz kilan esasen kentin tam
ortasindan suyun ge¢cmesidir. (Bilgin, 1998) Bu biiyiik liman, konumu ile deniz yollarinin
kavsak noktasi olmasinin yam sira, ayni zamanda biiyiik karayollarinin da kavustugu bir
merkezdir. Ayrica kiyilarda da su derinliginin az olmamasi, deniz araglarinin yanasmasi
yoniinden engelsiz bir durum yaratmaktadir. Bir deniz kenti olan Istanbul’da limanlar, cesitli
kentsel islevler acisindan her zaman birinci derecede oneme sahip olmuslardir. Ug tarafi
denizlerle cevrili ve 8333 km kiyist olan ve denizyoluyla kitalararasi baglanti kuran, dis
ticaretinin %85’ini denizyoluyla yapan Tiirkiye’de, Istanbul liman1 bilyiik miktarda yiikleme
ve bosaltmanin yapildigi, ¢ok degisik yiik ve gemi tipine hizmet veren en biiyiik limanlardan
biridir. (Alkan, 1997) Avrupa ve Asya kitalarinin birlestigi yerde, istanbul Bogaz1 iizerinde
stratejik 6nemi olan Istanbul Limanu, i¢ liman, orta liman ve dis liman olmak iizere ii¢ boliime

ayrilmastir. (Sekil 5.1)
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Sekil 5.1 Istanbul limaninin konumu (Port of Handbook, 1988) ve Istanbul Limani’nin
Sinirlar1 (DTO,1992)

I¢ Liman: Karakoy Kopriisiinden itibaren KAgithane’ye kadar devam eden denizalamdir.

Orta Liman: Karakoy Kopriisii ve kuzeyde Dolmabahge Saat kulesi ile Kiz kulesini, giineyde
Ahirkap: feneri ile Kadikdy Inci burnu mendirek fenerini birlestiren cizgiler arasinda kalan

denizalanidir.

Dis Liman: I¢ ve orta liman alanlar1 disinda kalan Istanbul Bogazi ile Marmara yoniindeki

denizalanidir. (DTO, 1986)

I¢ liman bolgesini olusturan kentin dogal limam1 Hali¢’tir. Hali¢ tiim kaynaklarin belirttigi
izere diinyanin en giivenli ve dogal limanlarindan biri olma 6zelligini tarih boyunca tasimis;
konumu, olusumu, dogal yapisi agisindan tiim diinyanin faydalandigi dogal bir liman
olmustur. Bu dogal liman Marmara ve Karadeniz’in sert firtinalarina karst c¢ok iyi
korunmaktadir. Hali¢ tarihi gelisimi boyunca bolgenin iklim kosullarimin gemicilik ve liman
islevi acgisindan uygun olmasi sebebiyle onemli bir liman ve yiik aktarma yeri olmustur. Bu
nedenle Hali¢’te su derinliginin Galata ve Eminonii’nde fazla olmasi yiik tasimaciligin
kolaylastiran ve maliyeti diisiiren olumlu unsurlar olmustur. (Ozbaydar, 2000, Yicetiirk,

2001) Halig¢ bu elverisli durumu ile birgok sayida iskele barindirmistir. (Sekil 5.2)
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Sekil 5.2 Halig iskeleleri. Olgek 1:10.000 (Miiller-Wiener, 1998)

Istanbul limaninda bilyilk gemilerin yanasabilecegi rihtimlar; Karakdy, Salipazari,

Sarayburnu, Kurucesme ve Haydarpasa rihtimlaridir. (Sekil 5.3, 5.4.,5.5)
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Sekil 5.4 Karakdy-Salipazar1 liman bolgesi ve ¢evre bolgeler, Pervitich haritas: 1927
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Bu tezin kapsami icinde olan ¢alisma alani, Tarihi yarimada ve Hali¢’in kuzeyinde ve Istanbul
Bogazi’nin giineybatisinda bulunan Karakdy ve Salipazari limanlaridir. Kuzeyde Kemankes
Caddesi ve Meclis-i Mebusan Caddesi, giineyde Istanbul bogazi ile doguda Mimar Sinan
Universitesi ve batida Karakdy meydam ile sinirlanmistir. Eminonii’ne 1.25 km, Taksim’e
1.75 km, Sisli’de 4 km, Eyiip’e 7.25 km, Fatih’e 2.5 km uzakliktadir. (Sekil 5.4) Karakoy
Rihtimi; 600m uzunlugundadir. Yolcu gemilerine ayrilmistir. Hemen gerisinde yolcu salonu,
liman lokantast ve yolcu giimriigii yer almaktadir. Salipazari Rihtimi; kuzey ucundaki

mendirek dahil 617 m uzunlugundadir. (Tutel, 1993) (Sekil 5.5)

Sekil 5.5 Karakoy- Salipazar1 liman bolgesi ve cevresi silueti (Tabanlioglu,2000)

5.3 Ekonomik Karakteri

Bir kentin, ticaret kenti isleviyle dogusu, su iizerinde olmasi durumuyla Istanbul’da
goriilmektedir. Istanbul’da kent goriiniimiinde etkin olacak olgekte bir liman
bulunmamaktadir. Ancak Ortacagda Hali¢, Akdeniz’in ve Yakin Dogunun en Onemli ve
hareketli ticaret merkezidir. Istanbul’un ilk kurulus yerlerinden biri olan tarihi yarimadada
deniz ticaretine uygun olma durumuyla, bundan sonraki donemlerde de kentin bu nokta ve
etrafinda gelismesine yol acmustir. Uc imparatorlugun da, idari ve siyasi fonksiyonlar1 tarihi
yartmadada, dis ticarete yonelik fonksiyonlar1 ise Galata’da bir siire sonra da Pera’da

toplanmustir. (Erkok, 2002)

19. yiizyilda Istanbul liman1 iizerinden yiiriitiilen deniz ticaretinin en 6nemli kismini Ingiltere
ile yapilan ticaret olusturmaktadir. ikinci sirada Fransa gelmektedir. Istanbul iizerinde yapilan

ithalat mallart i¢inde ¢ogunlukla daha onceden alisilagelmis mallar yer almaktadir. Bunlar,



129

Balkan iilkelerinden her tiirlii gida maddesi, kereste ve tuz, Orta Avrupa iilkelerinden cesitli
dokumalar, komiir, kagit, seker, kalay, kahve, kimya ve ecza maddeleri gibi mallardir.
19.ylizyilin sonlarina dogru gemi ile gelen mallarin biiyilk kismi ise, kentin tiiketimi icin
ongoriilen gida maddeleri ve tiiketim mallart olmustur. Cesitli tekstil ve demir-celik iiriinleri,
seker ve ham metaller Istanbul’dan gonderilen ihracat mallart yiin, ham ipek, pamuk, tiitiin,
liile tas1, giil yagi, afyon ve baska tarim triinleriyken ithalat mallarim (¢inko, kursun gibi) , ve
de petrol ve cimento olusturmaktadir. (Miiller-Wiener, 1998) Sonunda 19. yiizyilin ikinci
yarisinda Istanbul limani, yiikleme- bosaltma kapasitesi bakimindan biiyiikk Orta Avrupa
limanlarina yaklasmistir. Bu donemde Istanbul yiikleme- bosaltma kapasitesine gore “biiyiik
limanlar” arasinda sayilmaktadir. 1889 tarihli bir istatistige gore Istanbul artik tonaj

bakimindan Londra’nin ardindan ikinci sirada bulunmaktadir. (Cizelge 5.1)

Cizelge 5.1 Limanlarin yiikleme bosaltma tonajlar:

Istanbul Cenevre Hamburg
1871 5.483.518 2.779.000 2.779.578
1880 6.040.692 6.720.330 5.442.000
1896 13.067.503 8.220.824 12.745.625

Ticari gemilerin yani sira yabanci savas gemileri de limana yanasabilmektedir. Bu sekilde
baslayan diizenli Tiirk ticaret gemiciligi, 1864 yilinda kendine ait bir ticari bandira da
kazanmis ve faaliyetleri ayn1 y1l ¢ikarilan bir deniz ticaret kanunuyla diizenlenmistir. Istanbul
limaninda geleneksel olarak kentin ihtiya¢c maddelerini tasimakta kullanilan kiiciik yelkenliler
19. yiizy1l ortasindan sonra da 6nemli rol oynamaya devam etmistir. Ayrica ne yazik ki hala
kargo tasimaciliginin biiyiik kismi yelkenli gemiler tarafindan yapilmaktadir. (Miiller-Wiener,
W.,1998) Kentin arkasinda oncelikle Akdeniz ve Karadeniz olmak iizere diinya ticaretinin
biiyiik bir parcas1 vardir. Hatta 1900 yilina dogru Istanbul diinyanin birinci sinif limanlarindan

biri olarak taninmaktadir. (Erkok, 2002)

Ancak tiim bunlara ragmen teknik donanimiyla ¢ogu biiyiik limanin hayli gerisinde kalmaya
baslamustir. Oyle ki; Birinci Diinya Savasina kadar rihtimlarin iizerinde ving, demiryolu gibi
mekanik yardimci elemanlar bulunmamaktadir. Dolayisiyla yiikleme islemlerinin cogunda
geminin kendi yiikleme araglarina giivenilmek zorunda kalinmistir. Bunlarin yan sira buharh
gemilerle yapilan ve ylizyilin ikinci ceyreginden itibaren hizla gelisen seferler icin elverisli
demirleme yerlerinin yetersizligi de (20. yilizyilda da ayni problemle karsilasiimaktadir.)

zorluk ¢ikarmaktadir. 1830’lara kadar yiikleme faaliyeti icin yeterli olan Galata onlerindeki
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eski dar kiyi seritleri, buharli gemiler i¢in yetersiz kalmistir. Bunun i¢in Sultan Abdiilmecit
doneminde Hali¢’in her iki kiyisinda da toplam 6.000 m. uzunlugunda ve 34 m. genisliginde
rthtimlar insa edilmesi Onerilmistir. Liman tesislerinin teknik donanimlarinda da yenilikler
yapilmigtir. Demirleme siireleri uzundur ve bunun nedenlerinden biri bosaltma ve yiikleme
faaliyetlerindeki yetersizliktir. 1870’lere kadar sadece Eminonii ve Galata’da birer giimriik
deposu vardir ve tiim mallar burada bekletilmektedir. (Miiler Wiener, 1998) Her seye ragmen,
1877 yilinda Osmanli Imparatorlugu, Ingiltere, Fransa ve Rusya’nin ardindan hala ABD ile

birlikte bes biiyiik deniz giiciinden birisi halindedir.

Osmanli doneminde Hali¢ hizla gelismistir, kiyilart da buna gore degisik bir goriiniim
kazanmustir. Bolge kisa siire i¢inde devletin biiyiik bir savas ve ticaret limani halini almis ve
kiyillarda buna gore cesitli tesisler kurulmustur. O donemde Osmanli Imparatorlugu’nun
devlet tersanesi Gelibolu’dadir. Daha sonra ki donemlerde acisindan emin bir yer olan Hali¢
tercih edilerek o c¢aglarda heniiz i¢ine gemilerin girebildigi Kasimpasa deresi agzindaki
sahada yeni tersane tesisleri kurulmasina baglanmistir. (Sekil 5.2) Bu donemde kent liman
islevi Hali¢’in giineyinde bugiinkii Sirkeci bolgesi ile Unkapani bolgesi arasinda ve Hali¢’in

kuzeyinde Galata olarak bilinen bolgede yogunlagmaktadir. (Yiicetiirk, 2001)
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Sekil 5.6 Hali¢’te sanayi tesislerinin dagilimi (Kahraman, 1987)

Galata rihtim1 18. yiizyila kadar tiim liman bolgesinin en yogun kullanilan rihtimlarindan
biridir. Hali¢’in giineyindeki kiy1 kesimleri geleneksel olarak belirli mal tiirlerine ayrilmisken
uzak mesafe tagimaciligi Galata Oniindeki kiyr kesiminde yogunlasmaktadir. 19. yiizyilda
Karakoy Iskelesi yogun yolcu trafigine hizmet etmektedir. Karakoy kiy1 seridi, giimriik ve
bagka liman daireleri burada bulundugu, 1845’teki koprii yapimi sorun yaratmadigi ve 1892-
1895 yillarinda rihtimin insasiyla daha iyi imkanlar saglandigi icin Balikpazari’nin Oniine

oranla daha uzun siire uzak iilke ticareti hizmetinde kullanilmistir. Abdiilhamit zamaninda
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kent i¢in gerekli olan depolama tesisleri Galata limaninda yapilmistir. (Miiller-Wiener, W)

1909-1910°dan itibaren diizenli sefer yapan gemilerin yani sira biiyiik turist vapurlart da
ortaya ¢ikmistir. Yolcu sayilart dort yiize varan bu gemiler cogunlukla Tophane’nin hayli
aciginda demirlediklerinden limanda olduk¢a yogun bir trafik olmaktadir. Diizenli sefer yapan
vapurlar ise, Galata’daki rihtimdan yararlanmaktadir. Yolcu ve kargodaki artis karsisinda yeni
liman tesisleri artan ihtiyaglara cevap verememektedir. Ancak yine de Istanbul, Birinci Diinya
Savasina kadar Tiirk ticaret ve i hayatinin tartismasiz merkezi olarak kalmistir. 1934 yilinda
Galata’da iki ve Eminonii’nde sekiz bina halinde toplam 30.735 metrekarelik depolama
alanina kavusulmustur. Bunlara Galata rihttmindaki antrepo ile Tophane oniindeki antrepolar

eklenmektedir. (Sekil 5.7) (Miiller-Wiener, 1998)

Sekil 5.7 Tophane Rihtimi

Giiniimiizde ise, Hali¢ toptan ticaret, perakende ticaret, kamu hizmetleri, biiro hizmetleri,
egitim hizmetlerinin ve imalat fonksiyonunun yogunluk kazandigi bir bolgedir. Karakoy-
Salipazar1 bolgesi de ticaret ve biiro sektorlerinin yogun oldugu bir bolge niteligindedir.
(Sekil 5.8) Bunlarin yani sira bolge sahip oldugu tarihi degerler nedeniyle turizme hizmet
verebilecek niteliktedir. (Sekil 5.9) Karakdy-Salipazar cografi mekani, merkezi konumda
bulunmasi, arkasinda Taksim, Beyoglu semtlerini beslemesi, ulasim kolayliklari, tarihten
gelen altyap1 ve merkezi fonksiyonlarin burada yogunluk kazanmis olmasi nedeniyle; Istanbul

icinde onemi tartisilmayacak bir merkezdir.
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Sekil 5.9 Tarihi yapilar ve sivil mimarlik 6rneklerinin analizi

Kentin en canli iskelelerinden birisi olan Tophane iskelesi (Sekil 5.7) 16. yiizyilda yolcu ve
yiik tagiyan gemilerin yanastig1 ahsap bir iskele niteligindedir. Bu yiizyilda Tophane’deki agik
alanda donanma icin hazir tutulan toplar depolanmaktadir. Tophane iskelesinde 16. yiizyildan

bu yana gemiler demirledigi halde, 19. yiizyila kadar Salipazari- Findikli oniindeki kiy1 tesisi
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liman tesisine sahip olamamistir. Salipazari bolgesi yakin mesafelere sefer yapan kiiciik
yelkenli gemilerin demirledigi bir bolge niteligindedir. Eskiden beri bu kiy1 kesiminde yer
alan yanagma yerleri, Cavusbasi, Salipazari, Hamallar, Findikl1 ve Kabatas iskeleleri sadece
yolcu ulagimina hizmet etmektedir. Kabatag halen denize dogru uzanan bir Bogaz vapurlari

iskelesi olarak kullanilmaktadir. (Miiller-Wiener, 1998)

Cumhuriyet doneminde, Galata ve Unkapani kopriileri arasinda her iki yakada da depolama
ve ticaret merkezleri yer almaktadir. Konut ve kamuya acik alanlar yoktur. Persembe pazari
iilke capinda ticari esya ve insaat malzemesi satis alanidir. Toptan ve perakende ticaret

merkezi bir aradadir.

1953- 60 yillar1 arasinda Salipazar rihtimi ve antrepolar insa edilmistir. Limanda dort adet
iki katli transit ambar1 ve 3 adet 5 kath antrepo bulunmaktadir.(Sekil 5.10, 5.11) Ancak
1980’1i yillardan sonra Istanbul limaninda onemli degisiklikler yapilmistir. Salipazar1 limani,
kent merkezindeki konumu acgisindan kargo tasimaciligl islevini gerceklestirmek icin elverisli
degildir. Tasimacilik islevine sahip Harem- Haydarpasa limani ise, liman faaliyetlerinin
biiyiikk oranda baska yerlere (Izmit, Tekirdag) kaydirilmis olmas1 nedeniyle gene oldukca
kiiciik olcekli, bir liman kenti goriiniimiinii ve kentte hakim liman cephesini olusturamayacak
denli etkisiz bir limandir. Hali¢, korunaklilik, derinlik agisindan yanasilabilme 6zelliklerine
sahip olmasina ragmen, derinligi i¢ce dogru azaldig1 i¢in kisith bir biiyiikliiktedir. Donemi i¢in
biiyiik bir liman potansiyeli sunmus ise de, giiniimiiz gemileri icin artik yeterli mekan
saglayamamaktadir. Istanbul limani, esas olarak dagilip, biiyiik oranda disar1 cikarilmustir,
artik kentle i¢ ice durumda degildir, parcali hale gelmistir. Bu nedenle de, diinyadaki biiyiik
limanlardan ya da yeniden islevlendirilen eski liman alanlarindan da ¢ok daha sinirhidir.
(Erkok, 2002) Liman bélgesinin kentle i¢ ice olmasi limanin gelisiminde onemli bir engel
olusturmustur. Bu engeli olusturan sebepler, liman tesislerinin kara yoniinde genisleyecek yer
bulamamasi, kargo kamyonlarinin kent i¢i trafigini engellemesi gibi sebepler olmustur.
Boylelikle, 1986 yilinda Salipazari rihtimi kargo gemilerine kapatilmistir. 91 yil boyunca
hizmet veren bu rthtim, 1986 yilinda kargo tasimaciligina kapatilmis ve yalniz yolcu
vapurlarina ayrilmistir. Bu karar bolgenin gelecegini etkileyecek ve etkilemis olan en énemli
kararlardan birisi olmustur. Islevselliginin devam ettirilmesi gereken Salipazar1 rihtim1 kargo
tasimaciligl, Haydarpasa, Tekirdag ve Derince limanlarina dogru kaydirilarak kentsel boyutta
diger iilkelerde verilmis kararlara benzeyen olumlu bir karar verilmistir. 20. yiizyilin ikinci
yarisinda Galata, 2. derece bir merkez haline gelmis, cesitli atolyelerin ve uygunsuz

kullamimlarin gelmesiyle bir ¢okiintii bolgesi kimligine biiriinmiistiir. 20. yiizyilin sonunda
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Galata ve civar endiistri malzemelerinin, sanayi makinelarinin ve yedek parcalarin satidig: bir
alan halini almistir. Ticari merkez fonksiyonu bankalarin genel merkezlerinin ve biiyiik

sirketlern Zincirlikuyu ve Maslak civarlarinda yer se¢meleri ile zayiflamaya baslamstir.

Karakdy ve gevresi yillardir Istanbul’un ticaret merkezi olarak 6nemli bir pozisyona sahip
olmustur. Alanin en ©nemli potansiyeli, Istanbul’un en biiyiik liman tesislerine sahip
olmasiyla ortaya cikmaktadir. Ancak giimriiklii sahada Karakdy rihtimindaki ‘duty-free
shoplar’ disinda turistlerin aligveris yapabilecegi olanaklar olmamas: bolge icin yetersiz bir
durum yaratmaktadir. Yillar boyu birgok ticari islevi i¢cinde barindiran Karakdy son yillarda
bircok birimin yer degistirmesi veya caga ve yeni kent gereksinimlerine uygun islevlere

hizmet etmemesinden dolayi islevselligini yitirmeye baslamistir ve yipranma egilimindedir.

Giiniimiizde toplumsal ve tarihi anlamda c¢okiintii donemi yasayan alan fiziksel doku
tahribatlarinin yaninda ulasim sisteminin bolgenin tasidigi fonksiyonlara gore yetersizligi,
yesili olmayan bir mekén haline gelmesi, yeni insa edilen binalarin dokuya uygun olmamasi

ile bolge bir ¢okiintii bolgesini andirmaktadir.

5.4 Sosyo-Demografik Ozellikleri

Istanbul fethedildiginde cesitli kaynaklara gore 50-60 bin kisiyi gecmeyen kent niifusu, 15.
yiizy1l sonlarinda 100.000 dolayimna ulasmis ve 1520-1535 arasinda 400.000 kisilik niifusu ile
diinyanin en biiyiik kenti haline gelmistir. Bu niifusun %75’1 sur icinde, %15’1 Galata ve
Eyiip’te, %10’u Uskiidar ve Bogazici’nde bulunmaktadir. Kent 17. yiizyilda biiyiik 6lciide
niifus almistir ve bu yiizyilda 700.000’lik niifusuyla diinyanin en biiyiikk kenti konumuna
gelmistir. 17. yiizyilda Istanbul’da artan niifusun gereksinimini karsilmak iizere yerlesme
alanlar1 sur disina Hali¢ ve Bogaz kiyilarina dogru yayilmaya baslamistir ve bunun sonucunda
deniz ulasimi 6nem kazanmistir. Niifusun Hali¢’te yerlesim yerleri Eyiip surlarina yaklasacak
kadar biiyiimiis ve bir kent halini almustir. Sur ici eski Istanbul’dan sonra Galata ve Uskiidar

yogun yerlesme bolgeleri halini almistir. (Ardaman, 1996)

18. yiizyilin kent gelisiminde, kentin Hali¢’i kendi biinyesine organik olarak entegre etmesi
goriilmektedir. Yerlesim alanlarinin sinirlant ¢ok fazla genisleyememekle beraber Hali¢ ve
Bogaz’da niifus artis1 goriilmektedir. Sanayinin Hali¢ cevresinde yogunlagmasi ylizyillar
boyunca bu bolgeye niifus ¢ekmistir. 1838 yilinda Hali¢’in kuzey kesimindeki Galata,
kentteki en yogun yerlesmeydi. Eski surlar kuzey ve bati sinirlarin1 belirlerken kuzeydoguda

Bogaz sahili boyunca ¢ok seyrek bir niifus yapisina sahip olan Tophane veFindikli mahalleleri
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ortaya c¢ikmistir. 19. yiizythn 2. yarisinda Istanbul’a gelenler Eyiip, Haskoy ve
Kasimpasa’daki diisiik gelirli gecekondu mahallelerine yerlesmistir. (Kahraman, 1987) 19.
yiizy1l sonlarinda 873.000 sayisina ulasan kent niifusu 20. ylizyil ortalarinda yaklasik iki kat
kadar artarak 1.862.000 sayisina ulasmistir. 21. yiizyilda ise 10 milyona ulagsmustir. (Cizelge
5.2)

Cizelge 5.2 Istanbul ve Tiirkiye niifusunun yillara gére durumu, (www.die.org.tr,2002 )

Istanbul Tiirkiye

1900 873.565(1885) | = --—--

1950 1.862.092 20.947.188
2000 10.018.735 67.803.927
2004 | - 69.660.559

2002 yili niifus oranlarindan cikarilan sonuglara gore, Tiirkiye’nin toplam kent niifusu olan
44.109.336’n1n iginde istanbul, 9.119.315 kent niifusu ile %20,6’lik paya sahiptir. Kent diinya
oranina bakildigi zaman kalabalik kentler arasinda sayilmaktadir. Bu kent icinde kalabalig1
kendine ¢eken bolgelerden biri olarak Halic bolgesi gosterilebilir. Istanbul’un en 6nemli
liman bolgesinden birisi olan Hali¢, Osmanli doneminde bir liman, ticaret ve gemicilik
faaliyet bolgesi, savas gemilerinin demirleme yeri olmasinin yani sira kent halkinin acik
havaya ve dogaya ulasabildigi kent bolgesi olmustur. (Baris, 1994) Ancak, Hali¢’in kuzey
dogu bolgesi olan Karakdy ve Salipazari rihtimlariin biiyiik bir ¢ogunlugu giimriiklii saha
icinde kalmasiyla bolgede calisanlarin ve bolgeyi ziyaret eden turistlerin denizle baglantisi
kesilmis durumdadir. Bu nedenle denizle biitiinlesen dinlenme mekanlart bulunmamaktadir.
Amerikan pazart ve Nusretiye Pazarn arasinda yer alan Salipazari parki alanin dinlenme

amach tek mekanidir.

Tarihi yarimada ve Galata’y1 birlestiren, Galata kopriisii ile Istanbul icin 6nemli bir diigiim
noktast olan Karakdy, ayn1 zamanda deniz tagimaciligininda da dnemli bir bolgedir. Bolgenin
ana yapisit TDI’ne baglh vapur iskelesi ve Galata rihtiminda yer alan IBB’e ait Deniz
Otobiisleri Iskelesi olusturmaktadir. Ayrica kitalararasi denizcilik ulasiminin saglandig
TDIi’ne ait yolcu salonu bulunmakta ve Salipazari liman tesisleri i¢inde depo ve antrepolar yer

almaktadir. (Sekil 5.10, 5.11, 5.12) Bolge bu fonksiyonlara gore sekillenmistir.



Sekil 5.10 Sedat Hakki Eldem’in Salipazar1 liman tesisleri i¢indeki depo ve antrepo ¢izimleri,
1958 (DTO, 1998)

Sekil 5.11 Salipazari liman tesisleri icindeki depo ve antrepolar, (Giirsel, 2005)

Karakoy- Salipazar1 bolgesinde Tiirkiye Denizcilik isletmelerinin yani sira kiigiik ditkkéanlar
ve ithalat ve ihracat firmalar1 da, yer almaktadir. Liman islevinin sadece bir kismi1 Galata ve
Salipazar1 rithtimlarinda siirdiiriilmektedir. Eskiden yogun olan imalat birimlerinin sayisi
azalmis yerine ticaret ve hizmet birimleri almistir. Calisma alaninda islevsel degisikliklere
bagl olarak sosyal iliskilerin zayiflamasma neden olmustur. Isyerlerinin konutlarin yerini
almasiyla sosyal iliskiler zayiflamistir. (Sekil 5.8) (Ozbaydar, 2000) bolgenin rekreasyon
amaghh kullamim bolgesi olmamasiyla halkin bir araya gelme durumu bolgede
goriilmemektedir. Bolge sadece bir ulasim aksi olarak transit gecis bolgesi halini almistir.
Tarihi yapilarin olmasiyla turistleri kendine c¢ekebilmektedir ancak yetersiz kosullar
yiiziinden (0rnegin kafe, park gibi dinlenme, nefes alma noktalarinin olmamasi nedeniyle)
turistlerin bolgede uzun siire kalmalar1 saglanamamaktadir. Kentin kolay ulasilan bir bolgesi
olan ve tarihi dokusu ve cevresel giizellikleri yogun olan bu bolgede yeterince, hatta
neredeyse hi¢, sosyal biitiinlesme saglanamamaktadir. Bu durumun yapilmasi planlanan

projelerle giderilmesinin zorunlu oldugunu diigiiniilmektedir.
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Sekil 5.12 Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri’ne ait yolcu salonu, 2002

Bolge Ulasim Aginin Incelenmesi:

Bolge, yaya, yolcu ve arag trafigi acisindan oldukg¢a yogun bir bolgedir. 19. yilizyilin ikinci
yarisinda Hali¢ kiyilarinda kayik¢ilik devam etmekle birlikte Halic iskeleleri arasinda yolcu
tasiyan kiiciik vapurlar da seferlerine baslamislardir. Kiyilar arasi ulasimda 1829°da ilk
buharli geminin alinmasi, 1838’te tersanelerde buharli gemi yapimi baslamasi ve 1838’te
Unkapani ile Azapkapi arasinda Hali¢’te ilk kopriiniin yapilmasi bolge {izerinde 6nemli etkiler
yaratmistir. Ornegin, denizyolu tasimaciliginda 1852 yilindan itibaren Tophane ile birlikte bir
tarafta koprii diger tarafta Sirkeci- Eminonii arasindaki alanda uzak mesafe tasimaciliginin
yam sira, Galata kopriisiinden hareket eden yakin mesafe ulagimimi saglayan vapurlarin da
yarattigl yogun trafik yiiziinden sorunlar ortaya ¢ikmistir. Bunlarin yanmi sira 1840’larda
Sirket-i Hayriye’nin Kabatas-Uskiidar aras1 diizenli seferlere baslamasi, 1846’da Karakdy
Kopriisiiniin yapimi, 1869°da ath tramvay ve 1913’te elektrikli tramvayin ortaya ¢ikisi kentin
ticari ve iskan bolgelerinin gelisimi ve biitiinlesmesi yoniinde hizlandiric1 etkiler yaratmugtir.

(Miiller-Wiener, 1998)

Demiryolunun ingast ise 1869°da arazi iizerinde yapilan ilk planlama calismalarindan sonra
baglamistir. 1872 Temmuzunda Sirkeci- Catalca hatti acilmistir. Bugiinkii Sirkeci Gari ise
ancak 1887-1891 yillar1 arasinda yapilmistir. (Sekil 5.13) Istanbul’un ilk yeralt: ulagim araci
Tiinel Persembe Pazarn girisinde yer almaktadir. Karakdy Meydan1 Kadikdy ile deniz
ulasitminin saglandig iskeleye acilmaktadir. Karakdy iskelesi, Tiinel ve Galata Kopriisii yaya
yogunlugunu arttiran sebeplerdir. Mevcut yol kapasitesi Persembe Pazarinda yer alan ticaret

fonksiyonu icin yeterli olamamaktadir. (Kahraman, 1987)

Karayolu tasimaciliginda kopriilerin bolge tizerindeki etkileri biiyiiktiir. Hali¢ iizerindeki ilk
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koprii 2. Mahmut doneminde (1808- 1839) Kasimpasa ile Unkapanmi arasinda kurulmustur.
Halig iizerindeki ikinci koprii olarak, 1845°te giiniimiizde Galata kopriisii inga edilmistir. Bu
koprii aralarinda yaklasik 470 metre mesafe bulunan ve ikisi de ¢cok canli yerler olan Karakoy
ve Eminonii iskelelerini birbirine baglayan bir kopriidiir. 1845 yilinda yaptirilan Galata

Kopriisii Istanbul’un ana sirkiilasyon arteri olmustur. (Baris, 1994)

Cumhuriyet doneminde Hali¢c bolgesinde kara ulasimi, Hali¢’e paralel iki yol ve bunlar
birbirine baglayan iic koprii tarafindan karsilanmaya calisilmaktadir. (Sekil 5.13) Galata
kopriisii ile Atatiirk kopriisii arasindaki bolge son derece yogun insan tasimaya yonelikken,
diger bolge (Halic Kopriisii) ¢evre yolu ile baglantis1 dolayisi ile agir vasita trafigine
yoneliktir. Galata Kopriisii, Atatiirk Kopriisii ve Halic Kopriisii Hali¢’i dikine kesen ii¢
karayolu ulagim aksidir. Galata Kopriisii bolgenin tarihi yarimadaya baglanmasini saglayan
onemli bir ulasim aksidir. Hali¢ Kopriisii ile baglantili olan ¢evre yollar1 disginda kalan yollar
Hali¢’in yiikiini tasiyamayacak kadar zayiftir. Hali¢’e paralel olan yollar iki seritten
olusmaktadir. Ara¢ ge¢me seridinin olmamasi sonucunda da yolcu ve mal aktarmasi

sonucunda trafikte biiyiik tikanikliklar olmaktadir. (Kahraman, 1987)

Bir ulasim odag niteligindeki Karakoy-Salipazr bolgesinde, kara ve deniz ulasimi giicliidiir.
Alanin siirim belirleyen Kemeralti Caddesi, Eminonii-Besiktas arasindaki ana trafik aksidir.
Kemeralti caddesine paralel uzanan Necatibey Caddesi tek yonlii trafige hizmet etmekte olup
ciddi bir trafik yiikiinii kaldirmaktadir. Karakdy- Salipazar1 bolgesini dogrudan etkileyen bu
Halig arterlerinin yani sira bolgeyi Beyoglu’na oradan Taksim- Sisli hattina baglayan dik yaya
ve arag¢ yollar1 bolgenin kent merkezlerine kolay ulasimini saglayan yollardir. (Sekil 5.13)
bolge Eminonii’ne 1.25 km., Taksim’e 1.75 km., Fatih’e 2.5km., Sisli’ye 4km. ve Eyiip’e 4.25
km. uzakliktadir.



KARAKOY - SALIPAZAR| LIMAN BULGES
YAYA ARAG ULASIM ARSI ANALIZI

Sekil 5.13 Hali¢ orta liman ¢evresini besleyen yol akslar1 ve Karakdy-Salipazar1 Liman
Bolgesi yaya ve arag¢ ulasim analizi

Vapur iskelesi ve deniz otobiisii iskelesi Karakdy’de ulasim yogunlugunu arttiran
ogelerdendir. Karakdy ve Salipazari rihtimlarinin su derinliliginin elverisli olmasindan dolay1
yiizyillardir kitalararasi deniz tasimacilifinda kullanilmis olmasiyla deniz ulasiminin canh
oldugu bir mekan olmustur. Karakdy limani yillar boyunca yolcu ve kargo tasimaciligina
hizmet etmis, 1950’lerde Salipazar1 limaninin faaliyete ge¢mesi ile sadece yolcu
tasimaciligina hizmet etmeye baslamistir. Salipazart rihttminin getirdigi trafik yogunlugu vb
sorunlar daha Once de belirtildigi lizere baska liman alanlar1 arama gerekliligini ortaya
cikarmistir. Giiniimiizde Karakdy ve Salipazari limanlari kitalararasi yolcu tasimaciligina

hizmet etmektedir. (Ozbaydar, 2000)

Istanbul genel olarak, Bogaz kiyisina sahip kiyilarla gevrili bir kent olmasina ve merkezler
aras1 kiy1 mesafeleri acisindan, ulasima elverisli olmasina ragmen, giinliikk toplam kent ici
ulasim sistemleri icinde denizyolu tasimaciliginin kullanilma orani, 1973 ile 1990 yillar
arasinda karayolu lehine ve denizyolunun aleyhine bir degisim gostermektedir. Karayolu
tasimaciligt 1973 yilinda %77,8’lik bir paya sahipken, 1990 yilinda %84.,8’e ulagsmakta,
denizyolu tasimaciligy yiizdesi de 1973 yilinda %13,4 iken, 1990 yilinda %8,4’e diismektedir.
(Cizelge 5.3) Bu durum denizyolu tasimaciliginin iistiine gidilmesi gerektigini ve kullanigh

olan farkli liman alanlarina ihtiya¢ duyuldugunu gostermektedir.
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Cizelge 5.3 Istanbul’da 1973-90 yillar1 arasinda ulasim sistemleri kullanim oranlarinin
degisimi (Erkok, 2002)

1973-1990 arasi ulasim sistemleri
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5.5 Yerel Yonetimin Rolii

Modern anlamda ilk liman ingaat1 yabanci firmalara verilen imtiyazlarla 1892 yilinda Galata
sahilinde baglamistir. Galata liman1 1892-1895 yillar1 arasinda insa edilmistir ve limanin ticari
faaliyetleri arttikca ambar binalarinin insa edilmesine karar verilmistir. Galata rithtiminda bes
adet antrepo insa edilmistir. Ancak daha sonralar1 bolge istimlaklari nedeniyle Bayindirlik
Bakanligi, Salipazar1 bolgesinde bu faaliyetlerin yiiriitiilebilmesi i¢in bu giinkii 600 m’lik
rthtim, ambarlar ve giimriiklii saha olusumunu saglamistir. Limanlarin yonetimi de Denizcilik
Bankas1 T.A.O. na verilmistir. Bayindirlik Bankaliginca 1957 yilinda Salipazari da isletmeye

katilmis olmustur. Bolge iizerine 6nemli bir karar alinmis olmustur. (Tezcan,1976)

Cumbhuriyet doneminin Hali¢ iizerine ilk planlama c¢alismalarnt 1933 Elgétz planiyla
baslamistir. Bu planda onerilerin bazilar, eski Istanbul ve Beyoglu’nun Halic’e bakan
yamaglarinin is merkezi, Istiklal Caddesinin ticaret, Topkap1 ve Kurbagal1 derenin agir sanayi,
Beyazit’in yonetim, Sultanahmet ve Taksim’in kiiltiir bolgeleri olmasi; eski yollarin
genisletilmesinin yani sira, Marmara kiyr yolu, Hali¢ kiyilarinda birer yol ile Karakoy-
Eminonii, Unkapani- Azapkapi, Eyiip- Siitliice arasinda birer koprii yapilmasi seklindedir. Bu

onerilerin uzun donemde de olsa biiyiik ol¢iide gerceklestigi goriilmektedir. (Yiicetiirk, 2001)

1936 yilinda Prost’un Kagithane vadisini sanayi bolgesi olarak tavsiyesi Hali¢’in gelecegi icin
biiylik ol¢iide etkili olmustur. Bolge diizenleme calismalar1 Hali¢’in ¢ehresini olumsuz yonde
degistirmistir. 1963-66 sanayi plani calismalari Prost doneminde sanayiye ayrilan Hali¢’te

plansiz gelisme sanayi alanlarinin ve gecekondulagsmanin Oniine gecilmesi amaciyla
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baslamistir. Bu plana gore Eminonii- Eylip kiyr kesimindeki sanayi dondurulup, Karakoy-

Silahtar kiy1 kesiminde yeni sanayi tesisi yapimi onerilmistir. (Ogiit, 1989)

1969 yilinda, 1/1000 olgekli Tophane-Karakdy Uygulama Imar Plan1 kapsaminda uygulama

gormiistiir. Bolgede bazi alanlar kentsel sit ilan edilmistir.

1977 yilinda Prof. Dr. Semih Tezcan’in direktorliigiinde 18 kisilik uzmanlar grubu tarafindan
‘Hali¢ Mastir Plan1 ve Uygulama Programi Kesin Raporu’na’ gore Hali¢’te korunacak yapilar

tescil edilmislerdir.

1980 yilinda Istanbul Metropolitan Nazim Plami ile Hali¢’te Galata ve Atatiirk kopriileri
arasindaki bolge kiyillarinda ekonomik kuruluglarin yonetim merkezleri ile ticaret ve

hizmetlerin yogunlastig1 merkezi is alan1 onerilmistir. (Canatar, 1989)

Bolgenin Koruma Kurulunun 1993 tarihli kararina kadar 1969 yilinda onaylanan 1/1000
olcekli Tophane-Karakoy Uygulama Imar Plam1 kapsaminda uygulama gormiistiir. Kiiltiir
Bakanlig Istanbul 1 nolu Kiiltiir ve Tabiat Varliklarim Koruma Kurulu’nun 1993 yilinda
verdigi karak ile Beyoglu il¢esi’nin belirlenen sinirlar icerisinde kalan alanlarini kentsel sit
ilan etmistir. Aym kararla sinirlar Tarlabas1 Caddesi- Cumhuriyet Caddesi kuzeyinde kalan
alan ile, Kemeralti Caddesi, Necatibey Caddesi, Meclis-i Mebusan Caddesi kuzeyinde ve
giineyinde kalan alanlar olarak tamimlanmistir. Bu kararin getirdigi kosullar; sit alanindaki
yapilagsmalar i¢in kurul onay1 gerekmektedir, tarihi eserlere yapilacak uygulamalarda yapinin
gabarisi ve cephe Ozellikleri korunmak durumundadir, tescilli tarihi yapiya komsu
parsellerdeki uygulamalarda yapinin yiiksekligi tarihi eserin yiiksekligini gecemez. (TC

Kiiltiir Bakanligi, 1993)

Bu kararlarin devami niteliginde olan, IBB tarafindan kentsel doniisiimii ‘Kiiltiir ve Sanat
Vadisi’ olarak diisiiniilen Hali¢ i¢in bircok sayida proje planlanmistir. 30 Ekim 2000 tarihinde
resmen kurulan Hali¢ Belediyeler Birligi; Hali¢’i ¢cevreleyen Beyoglu, Eminonii, Fatih, Eyiip,
Kagithane Belediyeleri ile IBB; bolgenin altyapi, planlama, konut, finansman, kent yonetimi,
kentsel, sosyal, Kkiiltirel ve iktisadi girisimler, tiiketicinin korunmasi ve tiiketimin
diizenlenmesi, ¢evre sorunlarinin ¢oziimii, turizm, rekreasyon, kentsel kiiltiir ve sanat

hizmetlerini gidermek ve bolgenin tanitimini yapmak iizere kurulmustur. (Barig, 1994)

Bunlarin yami sira, Hali¢ bolgesinin kuzeydogu ucundaki Karakdy ve Salipazari liman
bolgelerinin yeniden canlanmasi ve kente katilmasi icin Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri

tarafindan 2001 tarihinde resmi gazetede yaymnlanan bir ilanla yarisma agilmistir. Bu
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yarismada birinci olan ekip Tabanlioglu Mimarlik Ofisi tasarim ekibi olmustur. Denizcilik
Isletmeleri tarafindan acilan ‘Karakdy ve Salipazari Istanbul Limani Projesi- Galataport’
yarisma sonucu birinci kabul edilen proje, 2002 yilinda kamuoyuna sunulmustur. Salipazari
ile ilgili Biilent Ecevit hiikiimeti doneminde bakanlik temsilcilerinin yer aldig yedi kisilik bir

komisyon kurulmustur. Bu bakanliklar; Bayindirlik, Ulastirma, Turizm bakanliklaridir.

Projenin kamuoyunda nasil bir ses getirdigini anlamak iizere Mimar Sinan Universitesinde,
mimarlarin, akademisyenlerin ve Cihangir semt sakinlerinin katildig1 toplantilar
diizenlenmistir. Bu toplantilar daha sonra Yildiz Teknik Universitesi ve Istanbul Teknik
Universitesinde de yapilmistir. Bolgenin gelecegini belirleyecek olan bu projenin 16 Eyliil
2005 tarihinde TDI tarafindan ihaleye cikarilan projenin uygulanmasina karsi olarak bir¢ok
kesimdem itirazlar gelmektedir. Bunlarin basinda Mimarlar Odas1 gelmektedir. Hiikiimet,
bolgenin yerel yetkililerin elinden alinarak kendilerine baglanmasini saglamistir. Boylelikle
bolge ile ilgili olarak karar verme yetkisini elinde bulundurmaktadir. Mimarlar Odas1 Genel
Baskan1 Oktay Ekinci bu projenin imar yasalarina aykirt oldugunu ve projenin

gerceklestirilmesine karsi oldugunu belirtmistir.

Hiikiimet (57. hiikkiimet) ihaleyi kazanan firmanin yarismay1 kazanan proje iizerinde degisiklik
yapilmasi yoniinde de talimatlar verdigi soylenmektedir. Kamunun sesine kulak vermeyen bir

yaklagim sergilemektedir. (Gtirsel,2005)

Halen bolgenin gelecegi iizerine mimarlar, akademisyenler, gazeteciler ve kamu ve sivil
orgiitler gibi bircok kesim tarafindan yerel yonetimin ve TDI yoneticilerin ve proje sahibi olan
Tabanlioglu Mimarlik Ofisi ekibinin bolge ile ilgili olarak aldiklar1 kararlar yogun bir sekilde

elestiriye maruz kalmaktadir. Bunlarla ilgili detayl bilgiler ekler boliimiinde bulunmaktadir.

5.6 Tasarim Onerileri

Su kenarlar1 bize gerek yerlesim gerekse ulasim agisindan kullanim kalitesi ve cesitliligi
sunmaktadir. Su kenarlar1 metropoliten 6lgekli bir kentte genis bir kitlenin kullanimina ve
cikarina uygun olarak degerlendirilmelidir. Bu yilizden kiyr seridi kullanimi ve toplu
tasimacilik ¢oziimleri kent yasamina uygun olarak tasarlanmalidir. Tophane bdolgesinde
kiyidaki yapilasma kentin kiyr seridi ile kent arasinda bir duvar niteligi gostermesiyle
kentlinin bolgeyi elverisli olarak kullanimasini engellemektedir. Bolgenin diger Halic
bolgeleri ile birlikte ele alinmasi, kentsel Olgekte kullanim alanlar1 ve toplu tasimacilik

acisindan ¢oziimler iiretilmesi gerekmektedir.
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Bolgede ve iskele meydanlar1 ¢evresinde olusmus ticari yerlesimlerin, turizm- rekreasyon
fonksiyonlar1 ile Hali¢ bolgesi, kitle turizmine yonelik bicimde bir gelisim- doniisiim
saglamalar1 bir ¢Oziim Onerisi olarak sunulabilmektedir. Bolgenin, turizm, rekreasyon ve
hizmet sektorlerinin acik alan ve kapali tesis kullanimlarina, yeme-icme sektoriine ve kiiltiir
ve eglence alanlarina (lokanta, ¢ayhane, kafeterya, gazino, park, yerel hizmete yonelik spor
alanlari, gibi) ayrilmasi olasi ¢oziimlerdendir. Bu c¢oziimlerin Hali¢’in toplam 15 km.

boyundaki kiyilarinda kentsel bir problem olarak ele alinmas1 gerekmektedir.

Bolgede cografi, topografik, yap1 goz Oniine alinarak tasinmaz kiiltiir ve tabiat varliklarini
iceren alanlarin korunmasinin saglanmasi gerekmektedir. Hali¢ ve cevresinin kaybettigi
degerleri yeniden kazanmasi, caga uygun yeni degerler olusturulmasi amaciyla 1980’li
yillarda baslatilan kentsel doniisiim calismalari bircok asamali olarak gerceklestirilmeye
baslanmistir. (Barig, 1994) Buna benzer Hali¢’le ilgili tasarim Onerileri getirilmistir. Hali¢’in
kuzeydogu bolgesi olan ve baz1 kesimlerce Hali¢’le baglantili olarak projenin gelistirilmesinin
dogru olacagimmi benimseyen fikir sahipleri, Karakdy- Salipazar1 bolgesi igin yapilan
caligmalarda; genel olarak turizm-rekreasyon faaliyetlerine uygun bir diizenleme getirilimesi
iizerinde neredeyse hem fikir oluslardir. Bu diizenlemeler Istanbul Metropoliten Alan Nazim
Plan kararlar1 ile belirlenmis kurallara uygun olarak Hali¢ peyzajina ve siluetine uygun olarak

tasarlanmalidir.

Karakoy-Salipazar1 liman bolgesi iizerine bircok akademisyen, gazeteci, siyaset¢i, yore halki
ve sivil oOrgiitler calismalar yapmis, fikirler beyan etmislerdir. Bu tezin kapsaminda
calismalarin icerisinden ii¢ farkli 6neri ele alinacaktir. Bolge tizerine getirilen diger elestiriler
ve Oneriler ulusal ve yerel basindan, gazete ve dergilerden, edinilmis bilgiler ise ‘Ekler’
boliimde ele alinmaktadir. Bolge {izerine yapilmis tasarim projelerinden biri 1994 yilinda
Mimar Sinan Universitesi, Mimarlik Fakiiltesi, Mimarlik B6liimii Bina Bilgisi boliim dalinda
Prof. Dr. Muammer Onat yonetiminde yapilmis olan bolge eskiz ¢alismasidir. Diger tasarim
Onerisi ise Mimar Ersen Giirsel tarafindan EPA Mimarlik Grubuyla yapilan analiz ve fikir
caligmalari, derlemeler ve bolge iizerine yapilan elestirilerdir. Son olarak ele alinan proje ise
daha 6nce bahsi gecen Tiirkiye Denizcilik Isletmelerinin bolge iizerine actign ‘‘Karakoy ve
Salipazar1 Istanbul Limam Projesi- Galataport’ yarismasinda birincilik kazanmis olan

Tabanlioglu Mimarlik grubunun ‘Galataport’ projesidir.
Bolge iizerine yapilan bu ¢alismalar su sekildedir;

1-M.S.U.’nde Prof. Dr. Muammer Onat yonetiminde hazirlanmis olan eskiz projesi;
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Bu calismanin ilk asamasimi bolge analiz calismalart olusturmustur. Projenin ele alindigi
iiniversite (M.S.U.) Karakody- Salipazari liman bolgesinin Besiktas yoniindeki komsusu
olmasi sebebiyle proje ekibi bolge ile ilgili olarak gercekci analizler yapabilme sansi
yakalamigtir. Ayrica proje ekibinin giinlerinin biiyilk bir kismimi bolgede gecirdikleri
diisiiniiliirse  bolgenin sorunlariyla ve ihtiyaglartyla oldukg¢a yakin bir iliski icinde
bulunduklar1 bunun da tasarim asamasinda projenin gelisimi i¢in bir avantaj oldugu

sOylenebilinir.

Proje ekibi Oncelikli olarak bolgenin baglantili oldugu kent merkezlerini ve bunlarin bolge ile
olan ulasim akslarin1 (yaya ve arag) incelemislerdir. Daha sonra bolgedeki ve yakin
bolgelerdeki tarihi doku ve anitsal ve sivil mimarlik 6rnekleri incelenmistir. Liman bolgesinin
icinde bulundugu alanda goz ardi edilemeyecek olan Mimar Sinan Universitesi de proje
dahilinde ele alinmugtir. Universitenin tiim Tophane-Kabatas hattinda gerek ulasim,
gerek istihdam, gerek ikametgah, gerekse sosyal yasanti konularinda 6nemli etkileri
oldugu izlenimiyle tasarimda iiniversitenin de bu bolgeden yararlanabilecek bir 6ge
oldugu iizerinde de durulmustur. Tiim bu analizleri vaziyet plan1 eskizinde

gorebilmelteyiz. (Sekil 5.14)

Vaziyet planinda tarihi ve anitsal yapilar olarak; Galata kulesi, Tophane-i Amire binasi, Kili¢
Ali Pasa Kiilliyesi, Nusretiye Kasr1 ve Camii, Tophane Saat Kulesi, Cihangir Camii, Molla
Celebi Camii, Dolmabahge Camii’nin yani sira sivil mimarlik 6rnekleri olarak M.S.U. binasi
ve A.K.M. binas1 gosterilmistir. Bolge ile baglantili olan Galata Meydani, Karakoy Meydani
ve Taksim Meydani ve komsu bolgeler olarak Taksim, Galata, Karakdy, Tophane, Beyoglu
bolgeleri baglant1 yollar ile birlikte gosterilmistir. (Sekil 5.14)

Tiim bu analizler dogrultusunda, proje grubu bolge iizerine iki ayr1 Oneri getirmistir.
Ikisinde de ortak olan bazi ana kararlar géze carpmaktadir. Bunlardan goze carpan en
onemli benzerlik mevcut dokunun binalarin yeniden islevlendirilmesiyle korunmasi
amac¢lanmistir. Bu karar bu tasarimlarin ana striiktiiriinii olusturmaktadir. Amac
striiktiirel acidan 1yi durumda olan binalarin (Sekil 5.15) mili servete zarar vermemek
adina korunmasi ve yapilacak hafif onarim ve eklerle az maliyetle kullanim seklinin yeni

fonksiyonlarla yer degistirilerek diizenlenmesi iizerine temellenmistir. Bu Oneriler su

sekildedir;
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Sekil 5.14 Vaziyet plan1 analizi ve tiim projenin bir arada gosterildigi bir calisma, (Onat,1994)



I iYi DURUMDA OLAN

|l HAFiF ONARIM GEREKTIREN
[l KUVVETLI ONARIM GEREKTIREN

Sekil 5.15 Karakdy-Salipazar1 Liman Bolgesi Yapilarinin Korunma Durumlari Analizi,
(Ozbaydar, 2000)

Bolgeye ii¢ ayr1 noktadan ‘gelis’ kabul edilmistir. Bunlardan biri Karakoy Meydanindan
dogru paralel bir aks iizerinden, biri M.S.U. (Besiktas) tarafindan paralel bir aks iizerinden,
bir digeri ise Tophane, Galata, Beyoglu bdlgelerinden gelen dik akslar iizerinden
gelmektedirler. Projede Tophane iist kotundan gelen bir koprii ile mevcut binalara
baglanilarak karayolu trafiginden yalitilmis kolay bir ulagim aksi saglanmistir. (Sekil 5.16,
Sekil 5.17)

Projenin icerdigi ana fonksiyonlar olarak; ticari fonksiyonlar (otel, diikkanlar, kafeler, bar
vs.), rekreasyon alanlar1 olarak agik alanlar ve sergi ve konferans salonlari ve bdolgenin
komsularina uyum gosterecek sekilde ofis binalar1 gosterilebilinir. Projenin zemin kat
seviyesinde bolgenin mevcut durumuna saygi gosterilerek diikkkan anlayisi devam ettirilmis ve
arkadli diikkanlar projede yerini almistir. Aligveris fonksiyonu bolge halkinin buraya akisini
giiclendirip bolgede tasarlanmis olan acik alanlardan, avlulardan ve sosyal tesislerden daha
fazla yararlanilmas1 hedeflenmistir. Tasarlanmis i¢ avlular kafelerle desteklenip yasanabilir
mekanlar haline sokulmustur. Tarihi bir dokuyu barindiran bolgedeki Nusretiye Camii ve
Tophane Saat Kulesi Meydani kamunun kolayca ulasabilecegi bir park olma o6zelligine

sokulmaya calisilmastir.

Bolgenin mevcut yapilarinin tamamen kamuya agilarak sergi ve konferans salonlari, lokanta
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ve kahvehaneler, yar1 acik sosyal tesisler, gazino ve gece kluplerinin yani sira biiro
fonksiyonlar1 da bolgenin geri kalaniyla iliski icinde olmasi amaciyla tasarimda yerini
almistir. Tophane halkinin yani sira bu bolgeden sik¢a yararlanacagi diisiiniilen
M.S.U.6grencilerinin yeme-igme, dinlenme faaliyetlerinin disinda bir giizel sanatlar
akademisi olma Ozelligi ile sergi salonlarinin ve konferans salonlarinin rantabl bir sekilde

kullanilmasina katkida bulunacagi diistiniilmektedir.

Projenin bel kemigini olusturan ana unsur ise mevcut binalara dokunulmadan cat1 iist kotuna
eklemlenen otel yapist olmustur. Mevcut binalarin catisi ise iist kotlarda yer alan Tophane
tarafindan bakildiginda yesil bir bant yakalamak amaciyla bahge teras seklinde
degerlendirilmistir. Bu durumun deniz tarafindaki siluete de olumlu bir durum yaratacag
diistiniilmiistiir. Otel yapist ise 50’ser odadan olusan 4 adet birbirine baglanan bir otel
yapisidir. Bu yapr ayn1 anda denize, bolge icinde yaratilmis yesil alanlara ve Tophane
tarafinda bulunan tarihi dokuya hakim oldugundan dolayi turistlere de hitap edecek bir bolge

olmasi planlanmistir.

Proje genel olarak kente ve kentliye saygili, ticari ag¢idan bdolgeye uyan, turizmi
canlandirabilecek ve kentlinin bu bolgeye akisini arttirarak denize ulsimini salayabilecek

sekilde az maliyetli bir yaklagim sergilemektedir.

SALI PAZARI LIMAN TESISLERI YENILEME CALISMASI

fH\SI’U\HF OneRd 1

Sekil 5.16 Onat tasarim grubunun bolge ile ilgili hazirladiklar tasarim eskizleri, (Onat,1994)
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Sekil 5.17 Onat tasarim grubunun bolge ile ilgili hazirladiklar tasarim eskizleri, (Onat,1994)
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2- Mimar Ersen Giirsel ve EPA Mimarlik Grubu Fikir Calismalart;

Bu boliimde bolge ile ilgili genis capta analiz ¢alismalar1 yapmis olan EPA grubunun bolge
tizerine gelistirdigi fikir ¢calismalarina deginilmektedir. Ersen Giirsel yonetimde ¢alismis olan

EPA Mimarlik Grubunun bolge iizerine aldig: kararlar genel olarak su sekildedir;
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Sekil 5.18 Solda tarihi doku analizi, sagda ise bolge iizerindeki ulagim akslar1 analizini
bulunmaktadir. (Giirsel,2005)

Bolge iizerine aliman en Onemli karar olarak bolgenin liman faaliyetlerinden tamamen
arindirilmis bir bolge olmasi iizerinedir. Kent icinde bdylesi bir konumda yer alan bir
bolgenin hicbir liman faaliyetinin ihtiyaglarim karsilayabilecek durumda olmadigi tezi
savunulmaktadir. Bolgede mevcut olan liman faaliyetlerinin zaten zarar gormiis oldugu,
modern liman faaliyetlerine uygun olmadigi ic¢in rantabl kullanilamadigi iizerinde sikca
durulmaktadir. Bunlarin yani sira yiiksek miktarlarda harcama yapilarak buranin modern bir
liman bolgesi haline getirlmesi halinde ise yine bu liman bdlgesinin rantabl kullanilamayacag:
dile getirilmektedir. Bunun sebeplerinden birisi olarak bolgenin yolcularin ulasim sorununa
karsilik verebilecek bir yapiya sahip olmadig: fikri savunulmaktadir. Mevcut durumda dahi
bir trafik analizi yapildiginda bolgenin zaten sikisik bir trafige maruz kaldigi (tramvay
projesinin de bu trafik sorununu arttirdigl) buna getirilecek bir bagka trafik yogunlugunu

hicbir sekilde kaldiramayacag diisiiniilmektedir.

Liman faaliyetlerinin devam ettirilmesinin siluet ag¢idan da olmusuz etkileri oldugu
diistiniilmektedir. Bunlari, bolgeye gelmesi planlanan yolcu gemilerinin deniz kenarinda bir
duvar etkisi yaratarak deniz tarafindan ve tarihi yarimadadan bakildiginda kent siluetini

olumsuz etkileyecek bir goriintii olusturacag: diistiniilmektedir. (Sekil 5.19, 5.22) (Ek1,2)
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Sekil 5.19 Giirsel’in bolge lizerindeki elestirilerini dile getirdigi bir ¢calisma, (Giirsel,2005)

Bolge iizerinde alinmis bir diger onemli diisiince de kamunun giiniin her saatinde denize
ulasabilecegi bir sekilde bolgeden faydalanmasi gerektigi diisiincesidir. Yore halkinin denize
ulastminin duvarlarla ve duvar etkisi yapan binalarla engellenin ortadan kaldirilmasinin
zorunlu oldugu disiiniilmektedir. Bu fikirlerini destekleyecek sekilde bolgeyle ilgili olarak
karikatiir calismalar1 yapilmistir. (Sekil 5.20)

Sekil 5.20 Bolgenin denize ulasim sorununu anlatan karikaturler, (Gtirsel,2005)

Giirsel bolgenin Tophane tarafindan bakildiginda manzaray1 kesen ve tarihi dokunun binalar
arasinda kaybolup gittigi diisiincesinden yola cikarak bir calisma yapmistir. Bu ¢alismada
tarihi yapilarin disinda kalan ve deniz kenarinda bulunan Tophane Meydanina komsu
binalarin tamamen ortadan kaldirilmasi ve bu bolgenin kamunun her an kullanabilecegi bir
park alanina doniistiiriilmesi fikri benimsenmigtir. Boyle bir calisma yapilidigi takdirde

bolgenin Tophane’den goriiniisiine iliskin bir eskiz ¢alismas1 yapmustir. (Sekil 5.21)
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Sekil 5.21 Giirsel’in Salipazari bolesi ile ilgili diisiincelerini dile getiren fotograf ve
hayalindeki Salipazari eskizi (Giirsel,2005)

Sekil 5.22 Giirsel’in mevcut durum hakkindaki goriislerini belirten fotograflar (Giirsel,2005)

Bolgenin onemli bir noktada oldugunun farkina varilarak baglantili oldugu diger bolgelerle
birlikte ele alinmas1 gereken, bir kentsel tasarim projesi niteliginde yliriitiilmesi gereken bir
proje oldugu goriisii benimsenmistir. Ayrica da 6nemli bir komsu bolgesi olan Taksim-
Beyoglu bolgesinden bagimsiz hareket edilmemelidir. Bu bolgeden proje alanina dik inen
yollarin deniz manzarasini yakalayarak deniz kenarina akisi arttirmak gerektigi fikri ortaya
atilmaktadir. Deniz kenarinda olusturulamasi planlanan kamuya agik faaliyet alanlarinin bu
bolgelerden karayolu trafigine bir ek yiik getirmeksizin yaya ulasimiyla desteklenebilecegi
diisiiniilmektedir. (Sekil 5.24) Boylelikle liman bolgesi faaliyetlerinin devam ettirilmesiyle
ortaya ¢ikmasi planlanan turist akisinin, turistin yogun oldugu Beyoglu bolgesinden daha
kolay bir yolla, cevreye, bolgeye ve kent siluetine daha saygili ve kullamigh bir bolge
olusturarak saglanabilecegi diisiiniilmektedir. (Sekil 5.23)
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Sekil 5.24 Mevcut antrepo yapilarinin 6niindeki yogun trafik akisi ve TDI binalarinin
siluetteki yeri , (Tabanlioglu,2002)

3- Tabanlioglu Mimarlik Grubu Projesi;

Karakdy ve Salipazari liman bdlgelerinin yeniden diizenlenmesi ve kente ve kentliye
katilmasr igin Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri tarafindan agilan ‘Karakoy ve Salipazari Istanbul

Liman1 Projesi- Galataport’ yarismast sonucunda Tabanlioglu Mimarlik Grubu tarafindan
hazirlanan proje birinci olmustur. Proje ekibi, Tabanlioglu Mimarlik firmasinda calisan
mimarlarin, miihendislerin yani sira Denizcilik Isletmelerinde calisan bir teknik ekiple

beraber yiiriitiilmiistiir.

Tasarima baslamadan 6nce bolge ile ilgili analizler yapilmistir. Ulasim akslarinin (kara, deniz
ve havayolu ulagim akslar1) yani sira, bolgenin Beyoglu, Tiinel ve Galatasaray’la olan

baglantis1 incelenmistir. (Sekil 5.25) (Tabanlioglu,2002)



Sekil 5.25 Ulasim akslari ile birlikte Karakoy- Salipazari liman bolgesi ve ¢evresi plani ve
hava fotografi (Tabanlioglu,2002)

Yapilan bu analiz ¢alismalarinin sonucunda ortaya soyle veriler ¢cikarmiglardir;

I- Ulasim akslart agisindan bakildiginda, bolgenin kara, deniz ve hava ulagimini

saglayabildigi bir noktada oldugu goriilmiistiir.

2- Yapilan arastirmalar sonucunda mevcut durumda Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri’nin bu
seritte yilda 126 adet yolcu gemisine ve 110.902 yolcuya hizmet veridigi goriilmiistiir.
Giimriik isletmelerinin ilkel bir sekilde gerceklestirildigi ve gemi ve yolcu sayisinin, mevcut
yapinin ve hizmet birimlerinin tursitlere hizmet verebilecek kapasitede olmadigi sonucuna

varilmstir.

3- Bolgenin en goze carpan olumsuz durumlarindan biri de Istanbullularin kiyr kullanim

olanaklarindan tamamen yoksun birakilmis olmasidir.

Bu analizler sonucunda proje grubu bolge ile ilgili olarak ulasilmasi gereken temel hedefler

belirlemislerdir. Bunlar1 Tabanlioglu su sekilde 6zetlemektedir;
1- Mimari ve kentsel kalite yoniinden olumlu bir ¢evre yaratilmasina yonelik hedefler;

-Giimriiklii saha uygulamasinin ortadan kaldirildigi, tarihi doku ve yerlesim alanlariyla

biitiinlesen projeler yaratmak gerektigi,

- Islevini yitirmis ve striiktiirel acidan onarim gerektiren yapilarin yeniden islevlendirilmesi,
diger yapilarin (anitsal yapilarin ve sivil mimarlik 6rneklerinin) yipranmasinin 6nlenmesi ve
bu yapilarin bolgede ortaya cikarilmasini saglayacak sekilde ayrica da Tarihi yarimadanin

karsisinda yer alan bolgedeki calismalarin Istanbul siluetini olumlu yonde etkilemesine
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yOnelik bir tasarim projesi ortaya ¢ikarmak gerektigi,
2- Sosyal ve kiiltiirel biitiinlesmeyi saglamaya yonelik hedefler

- Istanbul kent merkezindeki bu bolgenin Istanbul’lulara 24 saat hizmet verecek bir bolge
haline sokulmasi ve kiy1 kenti imgesini yeniden kazandirilmasi amaciyla bolgenin yeniden
islevlendirilmesinin ve yapilandirilmasimin gerektigi, bunlara baglh olarak da turistlerin
bolgeye cekilmesinin tiim bunlarin sonucunda bdlgede yeni istihdamlarin saglanmasi ve yore

halkina bu sayede katkida bulunulmasi,

-Yeni islevler sayesinde Istanbul’'un yeni bir kiiltiir, sanat, is ve alisveris merkezine
kavusmasi, Beyoglu’ndaki mevcut yaya aksinin Bogazkesen yolu ile siirekliliginin saglanarak

Tophane meydanina kolay ulasimin saglanmasi,

-Olumsuz  fonksiyonlarin bolgeden uzaklastirilarak yeni islevler icin mekansal
organizasyonlarin yapilmast ve bu islevler i¢inde kamunun acik alan ve rekreasyon

ihtiyaglarina cevap verebilecek ortamlarin yaratilmas: gerektigine,

- Planlama siirecinde halkin katiliminin olabildigince saglanmasi, oneri ve isteklerin dikkate

alinmasinin gerektigi,
3- Ekonomik hedefler;

- Projenin kagit tizerinde kalmamasi, uygulanabilirligin saglanmas1 amaciyla, tasarimin somut

ve gercekci bir sekilde ortaya konmasinin gerektigi,

-Yapilacak tasarimda, gelecekte ortaya cikabilecek kosullarin tekrardan bir tasarim ve
uygulama caligmalarina gereksinim duyurmayacak sekilde esnek c¢oziimler getirmesinin

zorunlu oldugunun ortaya konulmasi,

4- Turistlere hitap edebilecek kapasitede modern bir Yolcu Limani ve Turizm Kompleksi’nin
planlanmas1 ve mevcut yiik limani islevlerinin kaldirilmasiyla gemiyle gelen yolcularin, yiik

tagimaciligindan dogan kesmekesten kurtarilmasini saglamak gerektigi,

5- Bolgeye gelmesi planlanan turist yogunlugunu karsilayabilecek bir otel kompleksinin

tasarlanmasi, bu komplekse de denizden ulasimin saglanmasi gerektigi, (Sekil 5.27)

6- Deniz trafigine 6nem verilmesi, yeni bir marina tasariminin yapilarak bu marinaya 6zel

tekne ve gezi tekneleriyle ulasimin saglanmasi gerektigi,

7- Bolgenin bir bagka onemli sorunu olan otopark sorununa projede bir ¢6ziim getirilmesinin



155

bolge halkini boyle bir konfora kavusturmak gerektigi gibi hedeflerdir.

ANIREFORDA ANTREFORDS AMTREFORDI ASTREFG RO

EREWTAIT ¥ [y TR Fyani

] YEME 5

SEREI TURISTIE ~ AKVARYUM |CHE VE TERMINAL OTEL  SATIS MARINA
SEMINER DUKKARLAR BIRMI  KULTUR KORGRE ALANLARI

SA1 OMLARI WERKED NERKED

Sekil 5.27 Karakoy- Salipazart liman bolgesi Tabanlioglu mastir plani (Tabanlioglu,2002)

Tabanlioglu Mimarlik grubu projesi incelendigi zaman ortaya soyle sonuclar ¢ikmaktadir;
100.000 m2 bir acik alana ve 151.665 m? insaat alanina sahip olan 1.2 km’lik Galata rihtimi
projesi kapsaminda mevcut tarihi binalar aslina uygun olarak yeniden diizenlenmekte ve bu
binalara yeni islevler verilmektedir. Modern limanlara uyum gosterebilecek yeni yolcu gemisi
liman1 tasarlanmistir. Bir, iki ve lic numarali antrepo binalar1 ana terminal binasi olarak
diizenlenmistir. Bolgede marina yapisi olusturulmus boylece denizden ulasim saglanmustir.
(Sekil 5.28) Terminale ulasan yolcular, iki katl1 hacim icerisinde bulunan “duty-free shop”lara
ulasmakta ve bagaj kontrol islemlerini gerceklestirmektedir. Ust katta ise biirolar, satis
alanlari, teknoloji merkezi ve restoran bulunmaktadir. Marinaya acilan teraslarda acik oturma

alanlar1 diizenlenmistir.
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Tarihi dokuyu icinde barindiran bolgede, Tophane Meydan: ve tarihi saat kulesi cevresi
yeniden diizenlenerek kent i¢inde bir odak merkezi yaratilmaya calisilmistir. Bu bolgeye

Beyoglu baglantisinin giiclendirilmesi planlanilmistir.

Projede sunulan bir diger Oneri de tarihi Tophane Meydam altina 2 katli ara¢ otoparki
olusturulmasidir. Alti1 ve yedi numarali antrepo binalari, mevcut yapr akslari korunarak
kismen yikilmistir. Bes numarali antrepo dis sinirlar1 korunarak yeniden diizenlenmistir. A¢ik

satis alanlar1 yaratilarak meydan ile biitiinlestirilmistir.

TDI genel miidiirliigii binas1 ise, otel kompleksi olarak yeni islev kazandirilmistir ve terasina
bar-restoran birimleri diizenlenmistir. 20 numarali antrepo ve “Paket Postanesi” binalar1 yeni
islevler kazandirilarak; fuar, sergi, seminer salonlar1 olarak diizenlenmislerdir. Akvaryum
Oniinde restorana ait agik oturma mekanlar1 bulunmaktadir. Akvaryumun arkasinda kalan
alan, meydan ile biitiinlesen satis modiilleri olma oOzelligi devam ettirilecek sekilde
tasarlanmistir. Otelin yer aldigir binanin alt katlarinda da satis alanlar1 yer almaktadir. Bes
numarali antrepo binasi, dis hatlar1 korunarak yeniden insa edilmistir. Sergi salonlar1 bulunan

bu binanin i¢inde yer alan galeri, bodrum katina acilimi saglamaktadir.

Sonug olarak Tabanlioglu projesinde diger projelerden farkli olarak bolgenin yolcu limani
olma 6zelliginin devam ettirilmesi saglanmistir. Turistlerin denizyolu ulasimiyla bolgeyi sikca
ve kalabalik bir grup halinde ziyaret edecekleri hedeflenmistir. Gelecek turistlerin bolgede
konaklamasin1 saglayacak bir otel ve aligveris ihtiyaglarini karsilayabilecek diikkanlar ve satig
alanlar1 da projede yer almaktadir. Kentlinin deniz kenar1 nefes alma noktalar1 kafelerle
desteklenerek bolgede istihdamin arttirilmasi hedeflenmistir. Aynm1 bolge i¢inde konferans ve
sergi alanlarinin da yer almasi kiiltiirel anlamda da bolgenin desteklenmesi amacini

giitmektedir.

Proje, 2001 yilinda Bayindirlik Bakanligi, Kiiltiir ve Turizm Bakanligi tarafindan onaylanmus,
1 nolu Anitlar Yiiksek Kurulu tarafindan projeye izin verilmistir. (Ek 4) Tabanlioglu projesi
2005 yilinda ihale yolu ile uygulamas: yoluna gidilmistir. Thale sonuclanmistir ancak halen
proje ile ilgili olarak akademik ortamlardan, medyadan, mimarlar odasindan ve sivil
orgiitlerden elestiriler yiikselmektedir. Projenin aslinda soylenildigi kadar bolge halkina ve
kent siluetine hitap edebilecek bir proje olmadigr vurgulanmaktadir. Bu projenin
uygulanmasinin durdurulmasi gerektigi ve bolge lizerinde daha fazla calismanin yapilmasi
gerektigi gibi  diislinceler bulunmaktadir. Bu diisiincelerden bazilarina  asagida

deginilmektedir. Bolge ile ilgili olarak yazilan makalelere ornekler ‘Ekler’ boliimiinde
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bulunmaktadir.

Sekil 5.28 Karakoy-Salipazar1 hava fotografi ve ayni agidan alinmis tasarim onerisi
(Tabanlioglu, 2002)

Bu projenin getirecegi sonuclara deginmek iizere Mimar Sinan Universitesinde yapilan
toplantida yapilan baslica elestiriler, projenin ¢ok daha kapsamli bir arastirmaya ve cok daha
fazla karar mekanizmalarina danisilarak yiiriitiilmesi gerektigine iliskindir. Bu bdlgenin hangi
amacla kullanilmasi1 gerektigine cok farkli gruplarin bir arada calisip karar vermesinin en
dogrusu olacagr vurgulanmigstir. Bolge ile ilgili olarak sdylenenin aksine kapsamli bir ¢alisma
yapilmadig savunulmustur. Bolge ile ilgili karar veren tek kurumun miilk sahibi olan
Denizcilik Isletmeleri oldugu ve projenin bu isletmenin belirledigi kurallar dogrultusunda
hazirlanan tek yonlii bir proje olduguna yonelik olumsuz elestiriler yapilmistir. Bu bolgenin
yolcu liman1 olarak kullanilmasinin, bélgede yogun olan ofis kullanimina ve ticari agidan cok

onemli bir konumda olan bolgede dogru bir kullanim sekli olmadigina dair elestiriler de



158

bulunmaktadir. (Yap1 Dergisi)

Tiim bunlar iizerine, Mimarlar Odasi bolgenin daha kapsamli bir analiz ve tasarim
caligmalarina konu olmasi igin ‘Istanbul’un Liman Bélgelerinin Déniistiiriilmesi Siirecinde
Alternatif Oneriler’ adi altinda bir 6grenci yarismasi acmistir. Bu yarismanin amaci ve

kosullar1 asagida belirtilmistir;

Inceday:, ‘Kentin bu en degerli bolgelerinden biri olan Karakoy-Salipazari bolgesinde
tasarlanan yeniden diizenleme- doniistiirme caligmalarinin hangi yonde olacagina daha cok
siyaset¢iler ve yatirimcilar karar vermektedir.’demektedir. Bu siirecler icinde yer almasi
gereken ancak proje kapsamina alinmayan aktorler, kent halki, meslek kuruluslari, sivil
toplum Orgiitleri gibi, ise bu projelere tepkilerini dile getirmekten cekinmemektedirler. Bu
nedenle Istanbul Serbest Mimarlar Dernegi (ISMD) toplumun karsisina daha ¢ok kent ve
kentliye hitap edecek projeler yaratmaya c¢alismaktadir. Bu projelerin gen¢ mimarlar
tarafindan ‘Fikir Proje Yarigmast® yoluyla gerceklestirebilecekleri amaclanmustir. ( inceday,

2005)

Kentin bu bolgesinin, , ulasim sorununun ortadan kaldirilmas: ve eklenecek yeni islevlerin
ulasim problemini koriikklemeyecek islevler olarak degerlendirilmesi, Sirkeci Garmnin ve
Kruvaziyer Limanlarinin mevcut konumlarinin irdelenmesi, ¢evreye, tarihi dokuya saygili,
cagdas kentli kimligine uyan, kamusal alan kavramini destekleyecek toplumsal islevlerle
iliskilendirilmis fonksiyonlarin Onerilmesi, uygulanabilirligi yiiksek ve gelecekteki

degisimlere ayak uydurabilecek esnek projelerin ortaya ¢ikarilmasi amaglanmistir.

Projenin, IBB liderliginde isleyecek iiclii aktor sistemiyle kurgulanmasi onerilmistir. Bu
aktorler, yerel yonetim kurumlari, yatirnmci gruplar ve kamusal alan ve kamusal iliski
tiretiminde insiyatif sahibi olan sivil toplum orgiitleri ¢cevresinde orgiitlenmis kentliler olmasi
planlanmaktadir. Belediye yetkililerinin gorevi, kentlinin isteklerini dile getirebilece8i ve
uzlagma saglanabilecek ortamlarin hazirlanmasi ve yonetilmesi olarak belirlenmistir. Projede
olmas1 beklenen iki ana fonksiyon vardir. Bunlar, ofis, konaklama, aligveris gibi yatirnmcilari
ekonomik motivasyonunu karsilayabilecek fonksiyonlar ve kentlilerin kullanimina acilmis
olan parklar, kiiltir merkezleri, sergi, seyir alanlari, gibi kiiltiir ve rekreasyon faaliyetlerini

icerecek olan fonksiyonlardir. ( Inceday1, 2005)

Goriildiigii tizere bolge ile ilgili olarak farkli kesimlerde fikir ve tasarim bazinda projeler
yiriitilmektedir. Yine bolge ile ilgili olarak ulusal ve yerel basin Orgiitlerinin bolgeye

gosterdikleri ilgi de bolgenin degerini vurgulamaya yetmektedir. Tiim bu ¢alismalardan ve bu
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tez kapsami icinde ele alinmis olan ve her biri bir birinci nesil liman ait olup farkl siirecler
izlemis olan kentlerin liman bolgelerinde yaptiklar1 uygulamalardan da faydalanarak bolge ile
ilgili olarak ve de diger liman bolge tasarimlarina kaynak olabilecegini diisiindiigiim

degerlendirmeler ve karsilastirmalar altinci ve yedinci boliimlerde bulunmaktadir.
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6. DUNYA ORNEKLERI iLE TURKIYE ORNEGININ KARSILISTIRILMASI

Tezin dordiincii ve besinci boliimlerinde New York, Amsterdam, Hamburg ve [stanbul
(Karakoy- Salipazar1 bolgesi) kentleri incelenmistir. Bu kentler bolgenin se¢ilme nedenleri,
cografi konumu, ekonomik karakteri, sosyo-demografik yapisi, yerel yonetimin rolii ve

tasarim Onerileri olmak tizere alt1 baslikta incelenmistir.

Kentsel mekan baglaminda islevini yitirmis liman bolgelerinin yeniden diizenlenmesine
iliskin c¢alismalarin, yukarida bahsi gecen basliklar altinda incelenmesinin sonucunda
karsilagtirilmas: gerekli goriilen konular toplam sekiz adet cizelgede ele alinmistir. Bu
cizelgelerde ele alinan konular sirasiyla sOyledir; birinci cizelgede; limanlarin genel
ozellikleri bashgi altinda liman nesilleri, liman bolgesinin gelisimini etkileyen faktorler ve
tasimacilik diriinleri, ikinci ¢izelgede limanlarin hangi cesit limanlara ait oldugu, iiciincii
cizelgede limanlarin faaliyetlerinin gerileme nedenleri, dordiincii, besinci ve altinci
cizelgelerde sosyo-demografik ozellikleri (ekonomik giicii, niifus verileri ve ulasgim ag )
incelenmistir. Bolgelerin diizenleme ¢alismalarinda etkisi olan aktorler ve yapilan tasarimlarin
sonucunda ortaya ¢ikmis olan mekéansal Oneriler yedinci ve sekizinci ¢izelgelerde ele

alinmastir.
Cizelge 6.1 incelendiginde kentlerin neillerine iliskin sunlar sdylenebilmektedir;

—New York — Manhattan limani, 1800 yilinda ortaya ¢ikmistir. Bu durum birinci nesil birinci
donem liman karakterine uygundur. 1850 yilinda diinya tasimacilik sektoriinde bu donemin
lideri konumuna gelmistir. Ancak New York bolgesi 6zellesmis durumunu birinci nesil
ticlincli donem olan 1918-39 yillar1 arast1 donemde gostermektedir. Petrol tasimaciliginin
onderi olmasiyla tim liman faaliyetlerine petrol kargosu hakim olmustur. Yeniden
diizenlenmesi tasarlanmigs New York limanimi 3. doneme aittir 2. nesilde gelismis ancak 3.

nesil liman karakterine ayak uyduramamis bir liman olarak gormek gerekmektedir.

— Amsterdam limani ilk olarak 16.-17. yiizyillarda yani modern liman doneminin 6ncesine
dayanmaktadir. Bundan sonraki 2 yiizyil ekonomisi kotiiye gitmistir. Ekonomik giiciinii tekrar
kazanmasiyla birinci nesil ikinci doneme denk gelen 1874 yilinda liman bolgesinde sanayi
bolgeleri ile iilkenin sanayi merkezi olmustur. Liman bu 6zelligini siirdiirmiistiir. Ancak tekrar
uzun bir donem teknolojik yetersizlik gibi nedenlerle ekonomisi kotiiye gitmeye baslamistir.
Bu durumdan 1990 yilinda tekrar ekonomisini gelistirmeye calisarak kurtulabilmistir.
Yeniden diizenleme caligmalar1 birinci nesil 2. doneme ait geleneksel liman faaliyetlerini

iceren ve giliniimiiziin Uglinci nesil liman faaliyetlerini siirdiiremeyen liman bdolgesinde



161

yapilmistir.

—Hamburg- Hafencity liman bolgesi, ilk olarak 15. yiizyillara yani modern liman déneminin
oncesine dayanmaktadir. Birinci nesil birinci doneminde Avrupa kentleri ig¢inde liman
faaliyetleri agisindan kendini gostermistir. Kent 1888 yilinda Hanseatik giimriik birligine
girdikten sonra liman faaliyetlerinin devamlilig1 agisindan giimriiksiiz bolge haline getirilen
lian bolgesiyle kent arasinda Speicherstadt bolgesi antrepo bolgesi olarak insa edilmistir.
Bununla beraber liman bolgesi 2. nesil limanlar niteliginde isler hale getirilmistir. Ikinci nesil
limanlart temsil eden limanin gelisimi 1. nesil limanlarin sonlarinda (1860’larda) meydana
gelen degisimlere paralel olarak degismistir. Ikinci neslitemsil eden bu liman Avrupa’nin 2.
diinyanin 9. biiyiik liman1 halini almistir. Ancak 3. nesil limanlarin gerektirdigi altyapiya
sahip olamadigi, teknik gelisimlere ve bunlarin getirdigi mekansal ihtiyaglara ayak
uyduramamasi sonucunda liman bolgesi islevini yitirmeye baslamistir. Bu nedenle bolgenin
kentsel degisimin ic¢inde karma fonksiyonlu bir projenin icinde ele alinmasina karar

verilmistir.

—Istanbul- Hali¢ limani1 19. yiizyilin ortalarinda kargo bosaltma kapasitesi ile oldukga yiiksek
bir kapasiteye ulasmistir. Bu donem birinci nesil ikinci doneme denk diismektedir. Yine bu
donemde diinya tasimacilik tonajinda ikinci siraya yiikselmistir. Birinci nesil birinci ddnemde
kurulan ancak ikinci donemde asir1 bir yiikselis gosteren bu liman tigiinci ddnemde yeterli bir
gelisim gosterememistir. Ge¢ sanayilesmenin yasandigi Istanbul limanlarinin modern
limanlarin gereksinimlerini karsilayamamast sonucu ikinci nesil liman o6zelligini yeterli
boyutta saglayamamistir. Bu nedenle bu liman bolgesinde diizenleme c¢alismalart yapilmaya

baslanmistir. (Cizelge 6.1)
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Cizelge 6.1 New York (Manhattan), Amsterdam, Hamburg, Istanbul (Hali¢) limanlariyla ilgili
genel bilgiler.

LIMANLARIN GENEL OZELLIKLERT

baslamistir. Birinci nesil ikinci
doneminde etkisini gostermistir.
Ugiincii nesil donemde varligini
siirdlirememistir.

- Gemi inga atolyeleri
- Sanayi

Nesil-Donem Gelisimini Etkileyen Tasimacilik
Faktorler Uriinleri

New York- | -Birinci nesil” éncesi donemde - Sanayi faaliyetleri -Petrol

kurulmustur. Birinci neslin birinci | - Denizyolu Tasimaciligi o
. . e . N . -Petrol iirlinleri

Manhattan déneminde etkisini siirdiiriip - Gemi inga atolyeleri
iclincii doneminde etkisini - Ticari balikgilik -Gida iirtinleri
gostermistir. Ancak iiciincii nesil - Is merkezileri
liman fonksiyonlarina ayak - Ofis merkezleri
uyduramamuistir.

Amsterdam | - Birinci nesil 6ncesi donemde -Ticaret -Tropik mallar
kl}rulm.us, b1r1nc:1. r%esal birinci - Denizyolu Tasimacilig1 | -Petrol
déneminde kendini gostermeye
baslamustir. Ikinci nesil limanini -Gemicilik faaliyetleri -Gida iiriinleri
tf:msﬂ etm.f.:kted.lr. Ugﬁncij nesil - imalat Sektérii
limanlar doneminde varligini
stirdiirememistir. - Sanayi faaliyetleri

Hamburg - Birinci nesil 6ncesi donemde -Ticaret -Kahve, kakao,
kurulmus, birinci neslin birinci . <

’ -Denizyolu Tasimaciligr | kaucuk,cay, hali
déneminde kendini gostermeye 1Zyoln Lag & ) Heukeay
baslamustir. .Ikinci nesil liman - Sanayi faaliyetleri -Imalat iiriinleri
ola:r.ak‘ modernize e‘dllere}( 1}<1n01 - imalat Sektérii
qesﬂ limanini temsil etmistir.

Ucgiincii nesil limanlar doneminde
varligini siirdiirememistir
Istanbul- - Birinci nesil 6ncesi donemde -Ticaret, -Gida maddeleri,
. kurulmus, birinci nesil birinci - Denizyolu Tagimacihigi | -Kereste, kagit,
oneminde kendini gostermeye Omiir, ham

metaller, kalay,
demir-celik,
cimento

-Dokuma

-Kimya, ecza
maddeleri

-Yiin, ipek, pamuk,
tiitlin, afyon, giil
yagi, liile tasi ,
tarim triinleri

* Birinci Nesil Limanlar (1815-1869, 1870-1914, 1918-1939), ikinci Nesil Limanlar (1945- 1967), Uciincii
Nesil Limanlar (1967—-Giiniimiize kadar olan donem)




Cizelge 6.2°de goriildiigii lizere tiim limanlara bakildiginda hepsinin bir veya birka¢ nehir

tizerinde yer aldigimi goriilmektedir. Bolgelerin hepsi bir i¢ liman 06zelligi tasimaktadir.
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Cevrili olduklar1 nehirlerle denizlere ve okyanuslara baglanti1 saglamaktadirlar.

Cizelge 6.2 New York (Manhattan), Amsterdam, Hamburg, Istanbul (Hali¢) limanlarmin
hangi tiir limanlara ait oldugu gosterilmektedir.

LIMAN CESITLERI

New York- | - Dogal bir nehir kiyisi limamdir. Hali¢ 6zelligindeki batida Hudson

Manhattan nehri ve doguda East nehri ile Atlantik Okyanusuna baglanmaktadir.

anhatta Boylece i¢ liman 6zelligine sahiptir. Bu nehirlerden de ulusal kanal

sistemine baglanabilmektedir. Bolgenin 6zelligi tiim ada kiyisinin liman
bolgesi olarak kullanilmasidir. Tiim ada boyunca suya dik uzanan
parmak iskeleler liman bolgesini olusturmaktadir.

Amsterdam | - Dogal bir nehir kiyist limanidir. Denize baglanmaktadir. Birgok sayida
kanaldan olugmaktadir. Bir i¢ liman 6zelligine sahiptir. Iskeleler dar ada
iskeleler halindedir.

Hamburg -Dogal bir nehir kiyis1 limanidir. Kanallara sahiptir. U¢ nehir sisteminin
karistig1 bolgede konumlanmistir.

Istanbul- - Hali¢, dogal bir i¢ limandir. Denizin karaya bir uzantis1 olan halig

Hali tizerindeki liman bolgesidir. Tim kiyr boyunca bir¢ok adet iskele

§ bulunmaktadir ve liman bolgesi kiyr boyunca oOzelligini farkh

(Karakoy- | kullanimlarla gostermistir. Karakdy- Salipazari liman ise Hali¢’in

Sahipazari) kuzeyinde ve Istanbul Bogazi’nin giineybatisinda yeralan bir orta liman

ozelligindedir. Marmara Denizi iizerinde yer almaktadir.
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Cizelge 6.3’te ele alinmis bolgelerin genel olarak gerileme sebeplerine bakacak olursak
bunlarin basinda teknolojik gelisimlere ayak uyduramadiklarindan bahsedilebilinir. Se¢ilmis
bolgeler birinci nesil birinci donemlerine ait limanlar olduklar i¢in ¢ok eski zamanlarda daha
kentin ortaya cikis ve gelisme donemlerinde kent dokusunun sekillenmesinde oldukc¢a fazla
etkileri olmustur. Yani tarihi kent bolgeleri bu noktalarda kendilerini gostermektedirler.
Kentin sikigik bolgelerini temsil eden tarihi doku alanlar1 giiniimiizde ekonomik gelisimle
beraber gelen liman ve kent gelisimine yetebilecek yeterli fiziksel genislemelere alan
yetersizliginden dolayr uyum saglayamamaktadirlar. Kent i¢inden farkli noktalara tasinmis
olan sanayi yapilarinin bolgede biraktigi bos alanlar da sorunlar yaratmaktadir. Bu nedenle
kent yoneticileri ve akademisyenler bu sikisik bolgedeki liman faaliyetlerinin artik kentin
disinda kalan yeni liman faaliyetlerine yeterince uyum saglayabilecek bir baska noktada
konumlanmasin1 uygun bulmuslardir. Bu durum sonucunda kent icinde degerli bir alanda
bosalmis bolgeler ortaya ¢ikmistir. Bolge daha fazla ekonomik ve sosyal yipranmaya maruz

kalmadan yeniden diizenleme ¢alismalarinin yapilmasina ihtiya¢c duyulmustur. (Cizelge 6.3)
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Cizelge 6.3 NY (Manhattan), Amsterdam, Hamburg, Istanbul (Hali¢) limanlarinin
faaliyetlerinin azalma ve bolgenin gecerliligini yitirme sebepleri gosterilmektedir.

BOLGENIN LIMAN FAALIYETLERININ GERILEME NEDENLERI

New York-
Manhattan

-Yeni teknolojiye ayak uyduramamak

-Konteynerle tagimacilik ve Buharli motor kullanimu i¢in yeterli alan bulunmamasi.
Kent ici sikisikligin ortaya ¢ikmasi

-Sanayinin bolge disina ¢ikmasiyla bosalmis bir bolge halini almasi

-Gemi boyutlarindaki degisim sonucu yeterli derinlikte liman olanagi sunulmamasi
sonucu yeni liman faaliyetlerinin New Jersey’e tasinmis olmasi ile bosalmis bir bolge
halini almas1

-Mevcut iskelelerin tadilatinin ¢ok masrafli olmasi

-Bolgenin ofis bolgesi olarak kullaniminin tercih edilmesi.

Amsterdam

-Ekonomik gelisimle beraber gelen liman ve kent gelisimine yetebilecek yeterli fiziksel
geniglemenin alan yetersizliginden dolay1 saglanamamis olmasi

-Liman bolgesi eski liman bolgesi olan dogu bolgesinden yeni liman faaliyetlerine daha
uygun olan bat1 bolgesine kaydirilmustir.

-Liman- kent arasindaki iligkinin kesilmis olmasi

- Erken geligmis bir bolge olmasiyla yeni teknolojiye ayak uyduramamasi sonucu liman
bolgelerinin bosalmis olmasi

-Kent iginde asir1 kalabaliktan dogan bir ikametgah sorunun ortaya cikisi

Hamburg

- Yeni teknolojiye ayak uyduramamasi sonucu liman bélgelerinin bosalmis olmasi

-Liman su derinliliginin biiyiik gemilerin demirlemesine yetebilecek derinlige sahip
olmamast

- Liman bolgesi eski liman bolgesi olan Ebe nehrinin kuzey bolgesinden yeni liman
faaliyetlerine daha uygun olan giiney boliimiine kaydirilmasi

-Bolgede liman faaliyetlerinin yerine yeni servis alanlarinin yerlesmesinin daha uygun
olmasi

Istanbul-
Hali¢

-Teknolojiyi takip edememesi,

-Ulasim sorunu yiiziinden sanayinin gerilemesi ve bagka bdlgelere aktarilmasinin
saglanmasi

-Eskimis sanayi bolgesinin yenilenmesi yer degistirmesine oranla daha masrafli bir
¢6ziim olacaktir. (1974)

-1950 yilindan sonra sanayi ve depo alanlari ¢ok genis alanlara yayilmis ve plansiz
gelisen bolge, kent i¢inde sikigsmig bir bolge halini almistir.

-Liman trafigi artmasina ragmen limanlarin modernize olamamasi sonucunda denizyolu
trafigi asir1 sorun yaratmaya devam etmistir. Yiik indirip bosaltma caligmalar1 kara
bolgesinde de bir ¢ok trafik sorununa neden olmaktadir.

-19. yiizy1l sonlarinda buharli gemilere uygun palamar yerlerinin olmamasi, gelecek
i¢in elverigsiz bir durum yaratmastir.
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Cizelge 6.4°te incelenmis olan bolgelerin ortak bir 6zelligi hepsi belli donemlerde ulusal ve/
veya diinya capinda ekonomik liderler olmuslardir. Ekonomik agidan gii¢lii konumlara gelmis
olan bu kentlerin ekonomisinin temelini denizcilik faaliyetlerindeki ve deniz tasimaciligindaki
basarilart olusturmustur. Denizyoluyla kargo tasimaciliginda (farkli donemlerde farkli
nitelikteki kargolarin tasimacilifinda), cografik konumlarinin bélgelere getirmis oldugu
avantajlarla ve bu avantajlarin diger ulasim aglar1 ile desteklenmesi ile ekonomilerini sanayi
ile destekleyerek gelistirmislerdir. Ancak belli bir ekonomik giice gelindiginde bunun
getirdigi gerektirdigi niifus yogunluguna hizmet vermekte zorluklar ortaya ¢cimistir. Ayrica
ilerleyen teknolojiye eski sistemlerle donanmis olan bu kent limanlar1 ayak uyduramamis ve
her biri teknolojik agidan gerilemeye baslamistir. Bir bagka gerileme unsuru olarak da
modernlesmis ve bununla beraber boyutlar gittikce artmis olan gemilere hizmet verebilecek
yeterli alana sahip olmayan bu kent i¢i liman bolgeleri daha fazla biiyliyememis ve ekonomik
acidan bir ¢okils yasamaya baglamistir. Tiim bu bolgelerin ortak bir kaderi de; bolgelerin kent
icinde genisleyememelerinin yam sira kargo yiikeleme- bosaltma islemlerinin asir1 trafik
sorunlarina neden olmasi ve kent merkezlerinde konumlanmis olan sanayi yapilarinin saglik,
trafik ve ekonomik sorunlar nedeniyle kent disinda yeralan yeni gelisen bdolgelerine
kaydirilmalart sonucunda ekononmik giiclerini iyice yitirmis olmalaridir. Bu bolgelerde
sanayi faaliyetlerinin yerini artik biirolar, ticaret alanlar1 ve liman faaliyetlerinden bagimsiz

yeni faaliyetler almistir. Kisacasi bolgelerin ekonomik yapist degisime ugramistir.
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Cizelge 6.4 New York (Manhattan), Amsterdam, Hamburg, istanbul (Hali¢) liman

bolgelerinin ekonomik gelisimleri gosterilmektedir.

EKONOMIK GUC

New York

-1800 yilinda Erie Kanalinin agilisi ile gii¢c kazanmistir

-1840-60 yillar1 arasinda imalat sektoriinde yatirrmlar %550 artmustir.
-1850 yilinda diinyada ekonomik lider olmustur

-1850-57 yillar1 arasinda ulusal servet %90 artmustir.

- 1850-57 yillart arasinda endiistriyel tiretim %60 artmistir.

- 1870 yilindan sonra diinya tasima tonajinda lider konuma gelmistir.
-1920 yilinda petroliin en biiyiik tireticisi olmustur.

-1950 yilinda ¢okiise ugramistir.

Amsterdam

- 16. yiizyilda diinya ekonomisine hakim olmustur.
- 1700-1850 yillar1 arasinda ekonomisi zayiflamistir.
- 1874 NZK ile iilkenin sanayi merkezi halini almigtir.

- 1990 Ekonomik gelisim goriilmiistiir, ofis alanlar1 artarken sanayi faaliyetleri
azalmustir.

Hamburg

-14. ve 15. yiizyi1lda Kuzey Avrupa’nin biiyiik kisminin ticari hayatini kontrol etmistir.
Ancak bundan sonraki 5 yiizy1l boyunca diisiik bir profil izleyerek biiyiimiistiir.

-1888 yilinda serbest liman bolgesi olmustur. Speicherstadt bolgesi Grasbrook liman
ile kent is merkezi arasinda giimriiksiiz bolge halini almistir.

-19. yiizyilda ticari kapasite tekrar artmistir. 20. yiizyilda dogal iiriinler modern teknik
olanaklarla ticari iirtinlere doniistiiriilmiistiir. Glimriikstiz bolgenin etkisi ile 20.
yiizyilda antrepo kompleksi zamanin standartlarina uygun teknik olanaklarla
Avrupa’nin 2¢ diinyanin 9¢ biiyiik limani halini almustir.

Istanbul

-19 yiizyil sonunda Akdeniz’i etkisi altina almis ve diinyanin 1. sinif limanlarindan biri
olmustur.

- Ortacagda ticarette Akdeniz’in ve yakin Dogunun en 6nemli ticaret merkezi olmustur.
-Tersanenin agilmasiyla gemi yapim siireci baglamistir.

- 19. yiizyilin ortalarinda limanlar kargo yiikleme bosaltma kapasitesi bakimindan
biiyiik Orta Avrupa limanlarinin kapasitesine yaklasmustir.

- 1889 yilinda istanbul tonaj bakimindan Londra’dan sonra ikinci konuma gelmistir.

- 1910 yilindan sonra turistik amagh kullanilan vapurlar hizmete girmistir. 1914 yilina
kadar Istanbul Tiirk ticaret ve is hayatinin merkezi haline gelmistir.

-Sanayi, 19.yiizyildan sonra gelismeye baslamis, etkisini Cumhuriyet doneminden sonra
ancak ortaya koyabilmistir. Yani ge¢ sanayilesmistir.

-Liman faaliyetleri Cumhuriyet doneminde sanayi faaliyetlerinin gerisinde yer almaya
baglamustir. Sanayinin yeniden diizenleme ¢aligmalar1 sonucunda bolge disina
cikartilmasi ile bolge bir ekonomik ¢okiis yasamustir.
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Cizelge 6.5’te acikca goriildiigii tizere New York kentinin gelisim siirecine baktigimizda kent
1800 yilindan 2000 yilina kadar siirekli olarak katlanarak biiylimiistiir. 19. ve 20. yiizyillar
arasindaki niifus orami yaklasik olarak 37.5 kati kadardir. Kentin 20. yiizy1l ve 21. yiizyil
niifus orani ise yaklagik olarak 2.6 kat1 civarlarindadir. Kentin 19. yiizyil ve 21. yiizyil niifus
oranina bakildigi zaman bu oranin yaklasik olarak 100 kati kadar oldugu acikca
goriilmektedir. Tiim bu oranlardan da goriilecegi gibi kent 2 yiizyil igerisinde inanilmaz
oranda kalabaliklasmis ve bunun dogal sonucu olarak da genislemistir. Kentin patlama
yasadigr donem olarak 19. yilizyill baslarindan 20. yiizyilin ortasina kadar olan donem
gosterilebilmektedir. Bu donemler de ekonomik donemlerle karsilastirildigi zaman biiyiime

orani acisindan ayni donemlere denk geldigi goriilebilmektedir.

Amsterdam kentinin gelisim siirecine baktigimizda kent 19. ylizyil ve 20. yiizyil arasindaki
niifus oranmi yaklasik olarak 2.55 kat1 kadardir. Kentin 20. yiizyil ve 21. yiizyil niifus orani ise
yaklasik olarak 1.43 kati civarlarindadir. Kentin 19. yiizyll ve 21. yiizyil niifus oranina
bakildigi zaman bu oranmin yaklasik olarak 3.65 kati kadar oldugu agik¢a goriilmektedir.
Kentin 6nemli sayilabilecek bir durumu, kent 20. yiizyil ortasindan 21. yiizyila kadar kentten
gb¢ yasamistir ve niifus sayist 1.18 oraninda diismiistiir. Kent 1850-1900 yillar1 arasinda en
fazla niifus artis oranim1 yasamistir ve bu donem kent ekonomisinin yeniden canlandigi

doneme denk gelmektedir.

Hamburg kentinin gelisim siirecine baktifimizda kent 19. yiizyil ve 20. yiizy1l arasindaki
niifus oram yaklasik olarak 3.07 kat1 kadardir. Kentin 20. yiizy1l ve 21. yiizyil niifus orani ise
yaklasik olarak 2.24 kati civarlarindadir. Kentin 19. yiizyill ve 21. yiizyil niifus oranina
bakildigr zaman bu oranmin yaklasik olarak 6.90 kati kadar oldugu agikca goriilmektedir.
Kentin donemler arasinda cok biiyiik farklarla niifus almadig1 beli bir artis egrisinde gittigi
goriilmektedir. Kentin 6nemli sayilabilecek bir durumu, kent 20. yiizyil ortasindan 21. yiizyila

kadar kentten go¢ yasamistir ve niifus sayis1 1.07 oraninda diigmiistiir.

Istanbul kentinin gelisim siirecine baktigimizda kent 19. yiizy1l ve 20. yiizy1l arasindaki niifus
orani belirlenememistir. Kentin 20. yiizyil ve 21. yiizyil niifus oran1 ise yaklasik olarak 11.46
kat1 civarlarindadir. Kentin 19. yiizyil ve 21. yiizy1l niifus oranina bakildig1 zaman bu oranin
yaklasik olarak 100 kati1 kadar oldugu acgik¢a goriilmektedir. Kentin 6nemli sayilabilecek bir
durumu, kent 20. yiizyildan 20. yiizyil ortalarina kadar yaklasik olarak 2.13 oraninda artarken
20. yiizy1l ortasindan 21. yiizyilla kadar asir1 bir go¢ alarak niifus sayist 5.38 oraninda
artmistir. Kentte sanayilesme savas sonrasi donem olan cumhuriyet donemiyle birlikte

gelmistir. Bununla birlikte kent asir1 go¢ almaya devam etmistir. (Cizelge 6.5)
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Cizelge 6.5 New York, Amsterdam, Hamburg, istanbul kentlerinin 1800—2004 y1llar
arasindaki niifus verileri gosterilmektedir.

NUFUS VERILERI

1800 1850 1900 1950 2000 2004

New York 79.216 312.710 3.000.000 | 7.891.957 | 8.008.278 | 8.104.079

Amsterdam | 200.000 250.000 510.853 868.000 731.289 738.763

Hamburg 250.000 399.000 768.000 1.855.000 | 1.726.000 | 1.800.000

Istanbul ---- ---- 873.565 1.862.092 | 10.018.735 -—--

Cizelge 6.6’da ele alinmis olan kentlerin ulagim ag1 incelendiginde; New York kenti; ulasim
ag1 acgisindan karayolu ulagiminin yogun kullanildigr bir bolge halindedir. Erken donemde
kurulmus olan demiryolu ag1 ise tez kapsaminda incelenmis olan Manhattan bolgesinde ilk
donemlerden beri kargo tasimaciliginda yetersiz kalan bir tasimacilik ag1 olarak kalmustir.
Bolge, tasimacilik unsurlarinin devamliligini saglamada 6nemli olan bu agin eksikligini her
donem hissetmistir. Ancak bu durumun karayolu ulasimi ile (otoyollar ve koprii ve tiinel
baglantilar1) giderilmesi saglanmistir. Bu durumu ise kentin asir1 kalabalik bir kent halini
almasiyla ve yilksek oranda otomobil kullaniminin oldugu bir kent olmasiyla trafik
sorunlarinin artmasi ve bu yiikii kaldiramayacak boyutlara ulagsmasina kadar siirdiirebilmistir.
Ancak yolcu tagimaciliginda bolge denizyolunun ve karayolunun kullanilmistir. Bolgenin
gelismis bir metro hattiyla bolge i¢i baglantilariny, tiinellerle ve kopriilerle de komsu bolgelere

olan baglantilarim1 kolaylikla saglayabildigi goriilmektedir.

Amsterdam kenti; Amsterdam’in batis1 Schipol havalimanma hizmet vermektedir. Bunu
Amsterdam ‘dan Haarlem’e 1839 yilinda demiryolu hattt ve Cologne ve Rotterdam’a
baglanan demiryolu izlemistir. 1850 yili civari, kentin tiim alanlar1 iyi kalitede yollarla
baglanmistir. 1898 yilinda Amsterdam merkez demiryolu istasyonunun liman bdlgesinin
ortasinda insa edilmesi kent susikligi yaratmaktadir. Giiniimiizde tramvaylar, istasyon
merkezinin karsisinda islemektedir. Yeni metro istasyonu ve koprii konstriiksiyonu 1994 yili

sonunda tamamlanmistir

Hamburg kenti; ¢oziilmesi gereken en 6nemli trafik sorunu, Elbe nehrine ve limana yakin

bolgedeki eski kentin giiney kenar bolgesi boyunca uzanan dogu-bati trafigini tasiyabilecek
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bir ana arterin bulunmamasidir. Demiryolu agma olan ulasim olanagi oldukca 1yi
kurulmustur. Hafencity alanit kent ic¢i ile Niederbaumbriicke, Brooksbriicke kopriisii, gibi
kopriiller yoluyla direkt bir baglantiya sahiptir. Buradan da Zweibriicken ve
Freiafenellbbriicke kopriileri ile bolgesel ve ulusal yol agina baglanmaktadirlar. Hafencity’i

etkileyen ana yollar, Am Sandtorkai, Brooktorkai gibi ana yollardir.

Istanbul kenti (Karakody-Salipazar1 bolgesi); bir ulasim odagi niteligindeki Karakoy-Salipazari
bolgesinde, kara ve deniz ulasimi giicliidiir. Karakdoy Caddesiyle Meclis-i Mebusan Caddesi
boyunca giden bir tramvay hatti bulunmaktadir. Bolgeyi Beyoglu'na oradan Taksim- Sisli
hattina baglayan dik yaya ve arag¢ yollar1 bolgenin kent merkezlerine kolay ulagimini saglayan
yollardir. Bolgenin havaalanina ulagimi kopriilerle tarihi yarimada’ya baglanarak oradan da

otoyol ag1 ile saglanabilmektedir. (Cizelge 6.6)
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Cizelge 6.6 New York (Manhattan), Amsterdam, Hamburg, istanbul (Karakoy-Salipazari)
liman bolgelerindeki ulasim aglarindan bahsedilmektedir.

ULASIM AGI

New York | - Kanallar 6zellikle Erie Kanal1,1825-1850’ye kadar ¢cok yogun kullanilmigtir. Buharl
gemiler yolcu tagimaciliginda da kullamlmustir (1830-60). 1950 yilina kadar da Hudson
boyunca kargo tasimacilik aginda kullanilmaya devam etmistir. 1990 yilinda ise sadece
rekreasyon amacli kullanilmaya baslamistir.

-Demiryolu 1830 yilinda kendini gostermis, 1850 yilinda kanalin avantajlarin elinden
almistir. Ancak 1910 yilina kadar Manhattan bolgesinde hala demiryolu hattinda sadece
2 rota bulunmaktadir ve hicbir donem kargo tagimaciliginda yeterli olmamistir.

-Karayolu ulagimi 6n plana ¢ikmustir. Otoyollar, kopriiler ve tiineller ¢cok 6nemlidir
(1920). New york otoyol kullantmi 1950 yilindan sonra kanalin tiim kargo
tagimaciliginin bitmesine neden olmustur.

Amsterdam | -Kanallar 6n plandadir. Ancak 17. yiizyilin biiyiik gemilerine gegisine olanak
verememektedir.

-Demiryolu ag1 1839 yilinda komsu kentlere ulagmistir ve bu ag ulagim ve tagimacilik
acisindan iyi kurulmustur. 20. yiizyilda bolgede tramvay hatti da kurulmustur. 21.
yilizyilda demiryolu istasyonu yanlis konumlanmasi nedeniyle kent icinde sikismistir.

- 1850 yilinda karayolu ulasim ag1 da yeterli bir sekilde kurulmustur.
- 20. ylizyilda yeni metro ve koprii insa ¢aligmalar1 tamamlanmustir.

-Havaalaninin Kuzey Denizi Kanaliyla baglantisi ile liman bolgesine kolay ulasim
avantaj1 saglamasi bolge icin ¢ok 6nemli bir unsur olmaktadir.

Hamburg -Demiryoluna dogrudan ulasim olanagi bulunmaktadir. Ancak ek demiryolu hatti
kurulmalidir.

-Dogu-bat1 trafigini tasiyabilecek ana arter bulunmamaktadir.

-Kopriilerle kente dogrudan ulagim olanag: vardir. Kopriiler kent i¢i trafiginin yiikiini
almaktadir. Kopriileri ile bolgesel ve ulusal yol agina baglanmaktadirlar

- Bolgeye uzanan ana caddeler, Am Sandtorkai, Brooktorkai caddeleridir.

istanbul -Bir ulasim odag: niteligindeki Karakdy-Salipazar1 bolgesinde, kara ve deniz ulasimi
giicludiir.

-Kemeraltt Caddesi, Eminonii-Besiktas arasindaki ana trafik aksidir. Kemeralti
caddesine paralel uzanan Necatibey Caddesi ciddi bir trafik yiikiinii kaldirmaktadir.

-Bolgeyi Beyoglu'na oradan Taksim- Sisli hattina baglayan dik yaya ve arag¢ yollar
bolgenin kent merkezlerine kolay ulagimini saglayan yollardir.

-Bolge Eminonii’ne 1.25 km., Taksim’e 1.75 km., Fatih’e 2.5km., Sisli’ye 4km. ve
Eyiip’e 4.25 km. uzakliktadir.

- Vapur iskelesi ve deniz otobiisii iskelesi Karakdy’de ulasim yogunlugunu arttiran
ogelerdendir.

-Galata Kopriisii, Atatiirk Kopriisii ve Halic Kopriisii Hali¢’i dikine kesen ii¢ karayolu
ulagim aksidir.

-Karakdy Caddesiyle Meclis-i Mebusan Caddesi boyunca giden bir tramvay hatti
bulunmaktadir.
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Cizelge 6.7°de tasarima katkist olan aktorler incelenmistir. Genel olarak bakildiginda; liman
bolgeleri iizerine karar alan mekanizmalarin basinda yerel yonetimler, siyaset¢iler, sanayi ve
ticaret odalar1 gibi kurumlar ve yatirimcilar bulunmaktadir. Bélgenin canlanmasindan maddi
acidan cikar saglayacak olan bu gruplar tek baslarina karar alamamaktadir. Bu kararlar da
gorev alan mimarlar, miihendisler, kent plancilar1 kamuya ve yatirimcilara ayni anda hizmet
verebilecek sekilde projelendirme yoluna gitmektedirler. Bunun iginde sivil toplum

orgiitlerinden, kamudan, sanatcilardan destek almaktadirlar.
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Cizelge 6.7 New York (Manhattan), Amsterdam, Hamburg, Istanbul (Karakoy-Salipazari)
liman bolgelerindeki diizenleme caligmalarinda etkili olan aktorler

TASARIMDA KATKISI OLAN AKTORLER

New York- | -Belediye, yerel yonetim
Manhattan | - Federal yonetim
-1s cevresi, yatirimeilar, kurumlar, firmalar

- Sivil tolum orgiitleri

Amsterdam | -Belediye, yerel yonetim

-Siyasi partiler, politik- profesyonel ortamlar
- Genel kamusal kurumlar

-Ticaret Odas1

-Sanayi YOnetimi

-Gelisim ortaklari, yatirrmcilar

-Sanatgilar

-Sivil tolum orgiitleri

Hamburg - Belediye, yerel yonetim

-Kent parlamentosu

-Sanayi Yonetimi

-Gelisim ortaklari, yatirrmcilar
-Kent planlamacilari, kent memurlari
-Hamburg kenti firmasi

-Tarihi anitlar ofisi

Istanbul- - Biiyiiksehir Belediyesi, yerel yonetim
Halig -Arsa sahibi (TDI)
-Yatirimcilar

-Mimarlar ve mithendisler
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Cizelge 6.8’te ele alinmis olan se¢ilmis bolgelerde ortaya c¢ikmis olan tasarim Onerileri
incelendiginde (Karakoy-Salipazar1 disindaki bolgelerde projeler uygulanmistir. Karakoy-
Salipazar1 liman bolgesi projesinin uygulanmasina heniiz baglanmamustir.) kargo tasimaciligi
liman faaliyetlerinin tamamen ortadan kaldirildig:r goriilmektedir. Bolgelerin yeni islevlerle
desteklenmesi yoniinde calisilmistir. Bolgelerin altyapr ¢calismalart yapilmis ve eklemlenecek
yeni fonksiyonlarin bolge iizerinde trafik problemi yaratmasinin Oniine gecilebilecek toplu

tasimacilik olanaklari tizerinde durulmustur.

Bolgelerde yeni islevler olarak, ticari fonksiyonlara, yonetim merkezleri olan ofis yapilarina
ve rekreayon faaliyetlerine agirlik verilmistir. Bolgelerde konaklama birimlerine de yer
verildigi bu fonksiyonu destekleyecek satis alanlarini ve yeme-igme tesislerini de

tasarimlarinda yer vermislerdir.

Bolgelerdeki ana yaklasim kararlar1 bolgenin geri kanla kisimlari ile uyum i¢inde olmasi ve
kamunun bolgelerden yeterince yararlanabilmesini saglayacak ¢oziimlere gidilmesi seklinde
olmustur. Kiyilarin rekreasyon faaliyetlerine, agik alan sosyal aktivitelere, dinlenme ve bos
zamanlarini degerlendirme alanlar1 haline sokularak kentlinin dogal hakki olan denize ulasim

olanaginin sunulmasi saglanmistir.
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Cizelge 6.8 New York (Manhattan), Amsterdam, Hamburg, Istanbul (Karakoy-Salipazari)
liman bolgeleri diizenleme ¢alismalarinin sonucunda ortaya atilan mekénsal ¢coziimler

TASARIM SONUCU ORTAYA CIKAN MEKANSAL ONERILER

New York- | -Ticari birimler, is merkezleri, diikkkanlar, ofis bloklar1
Manhattan | -Konutlar

- Yeni feribot terminali, bot doklar1

- Oteller, okul, miize

- Otoyol, metro insasi

-Rekreasyon faaliyetleri, botculuk faaliyet alanlari, ¢ocuk oyun alanlari, voleybol
kortlar1, mini golf parki, park diizenlemeleri, su kenar1 parklari, kordon boyu yliriiyiis
yollar1

- Yeme-i¢me birimleri ( restoranlar, kafeler)

Amsterdam | -Konut bloklar1 insasi, ¢at1 katlar1 diizenlemeleri
-Yeni liman sanayi gelistirme bolgesi

-Cadde ag1, havaalani-liman arasinda ¢evre yolu, hizli tren baglantisi, suyollar1 aglarinin
olusturulmasi, gii¢lendirilmesi

-Yeni yolcu terminali
-Spor- eglence merkezi, kiiltiirel- sosyal faaliyet alanlari, tiyatro, yaslilar evi,
-Ticaret, aligveris merkezleri, ofis birimleri

-Okul, otel ingas1

Hamburg -Konut alanlar1 ve servisleri

-Kiltiir, ticaret ve turizm merkezleri

- Demiryolu hatt1 insasi, tren istasyonu, yolcu terminali, ,koprii
-Marina insasi

-Spor kompleksi ingas1

-Acik alan diizenlemeleri

-Servis sektorleri

istanbul- - Sanat ve kiiltiir merkezi, fuar, sergi alanlari, seminer ve kongre salonlari,
Karakoy- - Otel binasi ve servisleri
Salipazari -Yolcu limani, terminal binasi, rayli sistem projesi

-Turistik diikkanlar, satis alanlar1, yeme-igcme birimleri, ofisler

- Acik alan diizenlemeleri, parklar, dinlenme birimleri
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7. SONUCLAR

Tezin bu boliimiine kadar ki boliimlerde acikca ilizerinde duruldugu iizere 19. yiizyildan
itibaren liman kavrami yeni fonksiyonlar kazanarak degisime ugramistir. Liman faaliyetlerini
etkileyen ana faktorler; gemicilik ve kargo tasimacilifindaki teknolojik gelisimler, kargo
hacminin ve tiiriiniin degisime ugramasi, ticari rotalarin degisime ugramasi gibi nedenler ve
bunlarin ortaya ¢ikardigi mekansal degisimler olmustur. Denizcilik teknolojisindeki
gelismeler, sanayi gelisimi ile modern, sanayilesmis liman kentlerinde genis alanlara ihtiyag
duyan demir-gelik ve petrol rafinerileri gibi limana bagli sanayilerin kurulmasi sonucunda
bliyiilk ve modern limanlara ihtiyag¢ duyulmaya baslanmistir. Deniz tasimaciliginda bu
kosullara uyum saglayabilen limanlar hizla gelisimlerini siirdiirmeye devam etmistir. Ancak
‘modern’ limanlarin ihtiya¢ duydugu mekin ve altyapr kosullarma cogu 19. yiizyil
limanlarinin sahip olamamasi ve bu kosullara adapte olamamalar1 sonucunda bu bolgelerde
kent ve liman; cografi ve ekonomik acidan giderek birbirinden ayrilmis ve de bosalmis liman

alanlar1 ortaya ¢cikmustir.

Bu kismen bosalmis liman alanlari, kent i¢inde onemli konumlara sahip olan ve kent igi
sikigikligin giderilmesi i¢in potansiyel bolgeler olarak goriinen bolgeler halini almiglardir. Bu
bolgeler iizerinde 20. ve 21. yiizyilda yapilan birtakim benzer ¢alismalar goriilmektedir. Bu
calismalan birka¢ grupta toplayabilmekteyiz. Bunlardan ilki limanlarin kendi faaliyetlerine
geri kazanmasiyla ilgili calismalar olmustur. Liman bolgesinin tekrar tasimacilik iizerine
liman kullanimlar1 i¢in modernize edilmesi veya farkli liman faaliyetleri ile islevlendirilmesi
bu gruba giren caligmalardir. Bir baska grup olarak bu bdlgelerin liman fonksiyonlarindan
koparilmadan ancak azaltilarak ve doniistiiriilerek, yeni fonksiyonlar eklenerek karisik
kullamimlarin sergilendigi bir bolge haline getirme c¢alismalaridir. Bunlar, bolgenin kentle
biitiinlestirme yonteminin uygulandigi calismalar olarak gosterilebilinir. Bunlar 6rnegin, tarihi
potansiyele sahip liman alanlarinin ticari, turistik, kiiltiirel ve rekreasyonel amagl olarak
islevlendirilmelerinin yani sira bolgede turistlere yonelik yolcu gemilerine hizmet verecek
limanlarin kurulmasina yonelik ¢alismalardir. Son olarak da, bolgenin kentle biitiinlestirme
yontemi dogrultusunda bastan yapilandirildigi ve liman faaliyetlerinin tamamen bolgeden
uzaklastirildig1 calismalardir. Ornegin, tarihi degeri olan yapilar disindaki tiim yapilarin yeni

yapilarla yer degistirilmesi bolgenin tamamen baska bir karaktere biirlinmesi saglanmistir.

Uc grupta incelenmis olan yeniden diizenleme calismalarinin yiiriitiilmesinde gorev alan kisi

ve kurumlar incelendiginde s6yle bir tablo ortaya ¢cikmaktadir;
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- Merkezi ve yerel yonetimlerin yani sira ulusal yonetimler

- Siyasi partiler ve siyasetgiler

- Sanayi ve ticaret odalar1 ve kurumlari,

- Gelisim ortaklari, yatirnmcilar ve meslek gruplari,

- Akademisyenler, kent planlamacilari, mimarlar ve miithendisler ve sanatgilar,

- Tarihi degerleri koruma kurullar1 ve benzeri kuruluslar

- Kamu kurum ve kuruluglar1 ve sivil toplum orgiitleri olarak siniflandirilabilinir.

Bolge ile ilgili ¢alismalarda bulunan bu aktorler bolgenin gelistirilmesi ve yenilenmesi i¢in
uzun siireli bir calisma yiiriitiip fikir aligverisinde bulunup, birlikte ¢alisarak basarili sonuglara
ulasabilmektedirler. Ancak bu gruplarin tasarim Onerileri getirmeden 6nce yapmalar1 gereken

analiz caligmalar1 bulunmaktadir. Bu calismalara asagida deginilmektedir.

1-Veri analizi; projelendirme asamasindan once gerekli ve zorunlu olan bu analiz ¢alismalari
bolgenin yeniden diizenlenmesinde ve yeniden islevlendirilmesinde cok faydali 6n bilgiler
vermektedir. Liman bolgelerinin diizenleme caligmalarinda yapilmas: gereken olan analizler
sunlardir; mevcut doku analizi; bunlar liman binalarin1 ve iskelelerini, sanayi yapilarini, is
bolgelerini, ikametgah alanlarini, tarihi eserler gibi yapi analizlerini icermektedir. Bolgenin
ticari ve sosyal yapr analizi; bolge ekonomik durumunun, pazar olanaklarinin, istthdam
kaynaklarmin yani sira niifus sayisim1 ve yapisini iceren sosyo-demografik Ozelliklerinin
incelenmesi; altyap1 analizlerinin, trafik akis aginin ve yogunlugunun, yesil alanlarin ve

cevresel verilerin (giiriiltii gibi) durumlarinin da incelenmesi olduk¢a énemlidir.

2- Verilerden yola cikarak potansiyelin belirlenmesi; bolgenin gelisebilme kapasitesini
saptamak, her tiirlii ulasim aginin degerlendirilip yeni ulasim potansiyellerinin belirlenmesi,
mevcut binalarin ekonomik unsurlar goze alinarak yeniden kullanilabilme durumlarinin
incelenmesi, acik alan rekreasyon faaliyetleri ve kentin ihtiya¢ duydugu kiiltiirel aktivitelere
uygunlugunun incelenmesi gibi faktorlerin incelenip potansiyel icerip icermedigine karar

verilmesi gerekmektedir.

3-Tiim analizler incelenip potansiyeller ¢ikarildiktan sonra yore halki, sivil toplum orgiitleri,
cevre kuruluslar1 gibi aktorlerin projenin iginde bulunmalarimi tesvik ederek bu gruplarla
birlikte atdlye calismalart1 yapmak oOnemlidir. Kamuya gerek medyayla gerekse internet

yoluyla bilgi verilmesi, genelge yayinlamasi yoluyla siirekli olarak kamunun desteginin
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saglanmas1 gerekmektedir. Her asamada kamu otoriterleri, 6zel organizasyonlar ve topluluk
gruplan ile ortaklasa calisilmasi zorunlu bir durumdur. Boylelikle bolge ile ilgili mastir
planinin tasarim asamasinda sivil halkin erken donemde proje katilimlarinin saglanmis
olacaktir. Bunun projeye faydasi olarak bolgede yasayanlarin, maddi ¢ikar gozetmeyenlerin

bolgeye daha verimli ¢coziimler getirebilecegi diistiniilmektedir.

4-Su kenar1 yeniden diizenlenmesi ve yeni islevler kazandirilmasi i¢in uygun ekonomik ve
fiziksel ortamin yaratilmasi bunun sonucunda projenin her asamasinda mali kazanglar elde
edilebilecek ¢oziimler getirmek gerekmektedir. Gelisim projesinde ortaya ¢ikacak masraflarin
onceden belirlenip bu masraflarin proje tarafindan kamuya yansitilmadan kendi kendini doner
sermaye olarak karsilayabilecek hale getirilmesi projenin devamlilifi acisindan Onemlidir.
Tasarim c¢aligmalarinin  ekonomik acidan uygulanabilir c¢aligmalar olmasina da dikkat

edilmelidir.

5-Diinya c¢apinda liman bolgeleri yeniden diizenleme calismalarina iliskin projelerin
incelenmesi ve bolgenin kendi kosullari dogrultusunda bu orneklerden faydalar cikartilmasi

gerekmektedir.

Hatta daha farkli onerilere kapilarin1 agmak iizere, diinya veya lilke capinda yarismalarin
diizenlenmesi buradan ¢ikacak fikirler dogrultusunda degerlendirilmelerin yapilmasi daha
olumlu sonuglar ortaya cikaracaktir. Boylece sinirlt bir grubun elinde projenin sinirh fikirler

dogrultusunda ilerlemesi 6nlenmis olacaktir.

Liman bolgeleri yeniden diizenleme caligmalarinda ele alinmis tasarim hedefleri su sekilde

Ozetlenebilinir;

— Kent ile kent liman bolgesinin kopmus olan iligkisinin yeniden saglanmasina yonelik
calismalar yapilmalidir. Bu projeler hazirlanirken teknolojinin olanaklarindan yararlanarak

olabildigince gelismis bir kent bolgesi insa etmek gerekmektedir.

— Ticaret; pazar arastirmasi yapildiktan sonra bolge icin gelisim saglayacagina inanilan is
alanlarina karar verilip bu is alanlarinin yerlesmesi gereken bolgelerde zonlama caligmalarinin

yapilmasi ve bu ¢alismalara gore tasarimin gerceklesmesi gerekmektedir.

— Sanayi binalariin kullanilmamasi durumunda bu binalarin niteliklerinin incelenmesi ve
buna gore gelecegi ile ilgili kararlar verilmesi gerekmektedir. Arastirma sonucunda sanayi
proje alani i¢inde hala isler durumda oldugu goriiliir ise o sanayinin bir bagka bolgeye

kaydirilmasi i¢in olanaklar sunulabilinir veya liman faaliyetlerinin, bolge kosullarina gore,
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modernize edilip yine bu bolgede yapilandirilmasi saglanabilinir. Aym sekilde gerektigi
durumlarda bolgede yeni limanlar olusturarak veya mevcut limanlarin, iskelelerin onarimi

yapilarak limanlarin yeniden deger kazanip ilgi odagi olma durumuna gelmesi saglanabilinir.

— Tarihi degeri olan yapilar1 koruyarak, restore edip yeniden islevlendirilmesi saglanmalidir.
Bu yeni islevler kar getirecek islevler olabilecegi gibi miizeler gibi kar getirmesi
diisiiniilmeyen islevler de olabilmektedir. Yine de miize fonksiyonuyla bolgeye turist ¢cekerek

bolgenin farkl bir faaliyetten dolay: kéra gegmesi saglanabilecegi unutulmamalidir.

— Yeni yapilar insa etmek; hicbir sekilde restore edilemeyecek durumda olan veya niteliksiz
olan binalarin gereksiz yer kaplamalarindansa yok edilmeleri tercih edilmektedir. Bunlarin
onarimi daha kiilfetli olacag: i¢in yerlerine yeni is olanaklarina veya konutlara olanak verecek
binalar insa etmek kent i¢in daha faydali olacaktir. Kent fonksiyonlarinin bu bolgeye dogru
genigletilmesi ve bu bolgede de yer almalar1 saglanmalidir. Bunlar yapilirken yo6re

sakinlerinin yasam alanlarina zarar verilmemesine dikkat etmek gerekmektedir.

— Bolge alt yapisinin ve cevre sartlarinin incelenmesi sonucunda projelendirilmesi istenilen
yapilarin gerektirdigi altyapr kosullarinin proje baslangicinda iyi belirlenip uygulanmasi
gerekmektedir. Ornegin ulasim konusunda; kiyr seridine uzanmasi gereken yaya ve arac
yollarinin kurulmasini saglamak ve otoyol- demiryolu- metro baglantilarinin kent bolgesinden

proje alanina baglanmasini saglamak gerekmektedir.

— Silueti korumak; kent icinden sahile bakildiginda sahile dik inen yollardan da manzara
almanin onemini kavrayarak bircok noktadan bunu saglayabilecek durumlar1 yaratmalidir.
Kentte insa edilecek binalarin kent siluetini bozmayacak sekilde olusturulmasini

saglanmalidir.

— Rekreasyon; kiy1 seridinde kamunun faydalanabilecegi bicimde agik alan diizenlemeleri
yapmak boylece kentlinin bu bolgeyi kullanmasini tesvik etmek gerekmektedir. Bu durum,
acik alanda rekreasyon alanlar1 olusturarak yerel halka ve turistlere gezebilecekleri, bos

zamanlarini degerlendirebilecek olanaklar tanimaktadir.

— Kentin hedefi istihdami olusturmak ve ekonomik aktiviteyi gelistirmek ise, kent bolgesi

esnek planlanmali ve gelisimin gereklerini yerine getirecek ortami olusturmalidir.

— Halkin kent kiyisina ulagsmasi ve bu bolgelerde saglikli kosullarda bulunabilmesi i¢in
gerekli onlemlerin alinmasi, cevre kirliligine sebep olan faktorlerin ortadan kaldirilmasi gibi

durumlara ¢oziimler getirmek gerekmektedir.
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Tiim bu hedefler dogrultusunda, yapilan analiz caligmalari sonucunda her kent kendi
potansiyelini belirlemis ve bolgelerinde ortaya ¢ikacak yeni islevlerini belirlemislerdir. Bu

islevlerin gerektirdigi yap1 ve altyapi caligmalari su sekilde olmustur;

— Yeni liman sanayi bolgeleri,

—Ticari birimler, is merkezleri, diikkkanlar, ofis bloklari, alisveris merkezleri
— Konutlar (6zel ve sosyal konut),

—Konaklama birimleri, (otel, apart otel vs.)

—Sosyal Tesisler, (okul, miize, hastane gibi)

— Ulasim agim giiclendirmeye yonelik birimler, (otoyollar, havaalani-bolge arasinda cevre
yolu, hizli tren baglantisi- tren istasyonu, metro, cadde agi, suyollari, koprii, rayli sistem

projesi, feribot terminali, bot doklar1, yolcu terminali, marina gibi)

— Rekreasyon faaliyetleri; parklar, acik alanlar, gezinti alanlari, yeme-igme tesisleri
(restoranlar, kafeler gibi), spor ve aktivite alanlar1 (bot¢uluk faaliyet alanlari, cocuk oyun

alanlari, voleybol kortlar1, mini golf parki gibi )

—Kiiltiirel- sosyal faaliyet alanlari, tiyatro, seminer salonlari, kongre merkezleri gibi cok

cesitli kullanima olanak veren yapilardir.

Sonug olarak; yukarida belirtilen sonuglar tez kapsaminda incelenmis olan New York,
Amsterdam, Hamburg kentlerinde goriilen liman bolgesi yeniden diizenleme ¢alismalarinin
bolgeye getirdikleri mekansal sonuglardir. Bu sonuglar liman bolgesinin ve i¢inde bulundugu

kentin cografyasina ve sosyo-demografik ve ekonomik yapisina gore sekillenmistir.

Tez kapsaminda incelenmis son liman bolgesi olan, Karakdy- Salipazari liman bolgesi, bu
orneklerden farkli olarak heniiz uygulama asamasina gecilmemis, tasarim safthasinda olan bir
bolgedir. Bu nedenle bolge ile ilgili olarak asagida birtakim fikirler Onerilmistir. Bu tez

kapsaminda degerlendirildigi iizere bolgede, ele alinmasi gerekli olan konular kisaca soyledir;

1-Acik ve bos alanlarin kullanimina iligkin kararlar; (Karakoy Meydani, Tophane Meydant,
Salipazar1 Parki, Deniz Otobiisii oniindeki alanlar) Salipazari Liman tesisleri i¢indeki alanlar
kargo tasimaciliginin baska noktalara kaydirilmasi sonucunda fazla biiyiikk ve islevsiz

kalmistir.

2- Sosyal tesislere iliskin kararlar; bolgede yeterli sayida saglik hizmeti bulunmaktadir (TDI’
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ne bagl hastaneler ve klinikler). Bunun yani sira bolge civarinda 5 adet cami 3 adet kilise ve
1 adet patrikhane bulunmaktadir. Ancak bolgede yetersiz sayida olan sosyal mekéanlar,
giimriiklii sahanin getirdigi bir dezavantaj olarak denizle biitiinlesmis dinlenme mekanlaridir.
Bir baska sorun da kentlinin ihtiya¢c duydugu otopark sorununa bu bolgede hitap eden sadece
bir tek otopark yapisinin varligidir. Kath otopark binasi niteligindeki yapinin yani sira ¢ok
daha kiiciik birkag acik otopark bulunmaktadir. Ancak bunlar bolge trafigini karsilayabilecek
nitelikte olmadig1 goriilmektedir. Sosyal alanlar ve otoparklara duyulan ihtiyaglara bir ¢oziim

bulunmasi gerekmektedir.

3- Tarihi degerleri korumaya ve turizmi desteklemeye yonelik kararlar; bolgedeki liman
tesislerinin bolgeye cektigi turistler bu bolgeye ancak gecis bolgesi olarak kullanabilmektedir.
Bolgede bulunan tek otel ise yeterli nitelige sahip degildir. Giimriiklii sahadaki ‘free-shop’lar
bolgede turistlere hitap eden tek aligveris alanlaridir. Bolgedeki tarihi yapilar yeteri derecede
iyi sergilenmemekte, bolge icindeki karmasada kaybolmaktadirlar. Bunlar goz 6niine alinarak
bolgede turistleri cekebilecek sekilde anitlarin sergilenmesinin yam sira bolgeye gelecek olan
turistlerin konaklamasina ve aligveris etmelerine olanak verecek birimlerin turistlere hitap

edebilecek sekilde tasarlanmasi gerekmektedir.

4- Islevlendirilmeye yonelik kararlar ve icinde yer alacaklari yapilarin niteligine iliskin
kararlar; bolgede; tasarlanacak yapilarin tarihi doku ile uyumlu, ‘Koruma Kurulu’ kararindan
gecebilecek nitelikte yapilar olmasi gerekmektedir. Giimriikli sahanin  bolgeden
uzaklagtirilarak bolgenin denizle baglantisin1 kesecek bir engelin ortadan kaldirilmasi
gerekmektedir. Kentin kiy1 kenti olgusuna uygun bir sekilde diizenlenmesi gerekmektedir.
Kentin tarihi yapilarinin yipranmasina karst Onlemler alinmali sivil mimarlik 6rnekleri
bolgenin niteligine uygun olacak sekilde iist katlar1 ofis, zemin katlari ise ticari fonksiyonlarla
degerlendirilmelidir. Yine mevcut yapilar icinde, milli servete saygi gostererek, uygun olan
yapilarin gerekli degisiklikler ve onarimlar yapilarak bunlarin otel, ofis binalari, sosyal ve
kiiltiirel amacgh kullanimlara gore diizenlenmesini saglamak gerekmektedir. Halen bolgede
konumlanmis olan kiiciik sanayi faaliyetlerinin toptan satis, depolama ve imalat faaliyetlerinin

bolgeden uzaklastirilip bolgenin bu faaliyetlerden tamamen temizlenmesini saglanmalidir.

5- Projenin yiiriitiilmesine iliskin kararlar; bolgenin yeniden canlandirilmasi ve diizenlemesi
caligmalarinda merkez ve yerel yonetimler destek vermeli, Oncii olabilecek calismalar
yonetmelidirler. Ornegin tarihi yapilarin restore edilmesi gibi dikkatli ve titiz calisiimasi
gereken konularda ve bolge yapilarinin temizlenmesi, onarilmasi gibi genis kapsamli ¢alisma

gerektiren konularda kentliye destek ve lider olmalidir. Bolgeye yatirim yapabilecek
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durumdaki yatirnme1 kurum ve kuruluslar yonlendirilmeli ve tesvik edilmelidir.

6- Gelecege yonelik calismalara iligkin kararlar, tasarimin gelecek donem kosullarina da
uyum saglayabilmesi icin esnek c¢oOziimlere gidilmesi diisiiniilmelidir. Bunun yani sira
projenin maliyet ve uygulanabilirlik agisindan iilke ve kent kosullarina uygun coziimler

getirmesi gerekmektedir.

Tiim bu calismalardan ve diger diinya Orneklerinden yola c¢ikarak ortaya soyle bir sonug

cikarilabilinir;

Bolgenin kesinlikle kamuya yonelik hizmet vermesi gerekmektedir. Halkin denize ulagma
olanagi elinden alinamaz. Bu sorunu ¢6zmede sik¢a kullanilan yontem, bolgenin sosyal
biitiinlesmeyi saglayabilecek sekilde diizenlenmesi gerekmektedir. Bolgeye hitap edebilecek
boyutlarda park ve gezi alanlarinin, bunlar1 destekleyebilecek ve bunlardan desteklenebilecek
sekilde kafe ve dinlenme mekanlarinin olusturulmasinin yan sira genclerin spor faaliyetlerine

olanak verebilecek birimlerin de proje icerisinde ele alinmas1 gerekmektedir.

Boélgenin, bir giizel sanatlar iiniversitesi olan M.S. U’ne komsu oldugu diisiiniilecek olursa bu
bolgede kentlinin ve iiniversitenin  birlesebilece§i ve kentlinin {iniversiteden
faydalanabilmesini saglayacak sergi ve konferans mekanlarina ve atdlyelere de yer verilmesi
gerektigi ve bu kiiltiirel faaliyet alanlarinin bolgeye gelmesi planlanan turistlerin bélgede daha

fazla vakit gecirmesini saglayacagi diistiniillmektedir.

Tarihi degerler agisindan yogun bir dokuya sahip olan bdlgenin tarihi yapilar daha iyi
degerlendirilebilecek sekilde bolgenin bir parcast haline getirilebilecek diizenlemelerin
yapilmasi gerekmektedir. Boylelikle bolgeye c¢ekilecek olan turistlerin tarihi ve kiiltiirii bir
arada yasayabilecekleri bir bolge yaratilmis olacaktir. Ayrica giiniin yorgunlugunu deniz ve
yesil alanla i¢ ice yasayarak dinlenme mekanlarinda kentli ile i¢ ice gecerek kenti daha kolay

yasar hale gelecekleri diisiiniilmektedir.

Tiim bu kiiltiirel ve acik alan faaliyetlerinin yaninda iizerinde durulmasi gereken bir baska
unsur da ekonomik beklentilerin karsilanmas1 gercegidir. Bolge halkinin ekonomik giiciinii
arttiracak olan, aligveris mekanlarinin, yeme-igme birimlerinin, bdlgeye uygun olan biiro

mekanlariyla beraber yerlesim i¢ine girmesi gereklidir.

Tiim bu ticaret fonksiyonlarinin yam sira bolgede eksikligi hissedilen mekanlarin basinda
konaklama fonksiyonlar1 gelmektedir. Mevcut durumda bile yetersiz kalan konaklama

birimlerinin diizenleme sonucunda sayilarinin artacagi diisiiniilen turistlerin konaklama
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ihtiyacimi hicbir sekilde kaldiramayacagi ¢ok aciktir. Bolgede otel yapisina hitap edebilecek
tarthi binalar mevcuttur. Bu yapilar yeniden islevlendirilip konaklama birimlerine
doniistiiriilebilir veya yeni otel yapilari tasarlanabilir. Bolgenin bir diger sorunu olan otopark
sorununa da diizenlenecek bolgenin toprak alti kotunda c¢oziimler iiretilebilinir. Ancak
bolgede otopark sorununu karsilayacak sekilde agik otopark ve katli otopark ¢oziimlerine

gidilmesinin dogru olmadig: diisiiniilmektedir.

Bolgede yogun bir trafik akisi oldugunu daha 6nce belirtmistim. Bun soruna ¢oziim olarak
komsu bolgede yer alan deniz otobiisleri tasimaciliginin sefer sayisi arttirilabilinir. Ancak
bolge icinde yolcu limani tasarimina gidilmesinin bolge icin bir ¢6ziim degil bagka bir sorun
getirecegini diistinmekteyim. Yabanci yolculara hitap etmesi planlanan bu yolcu limaninin
kentin bir baska noktasinda; belki de Giirsel’in 6nerdigi gibi Yenikapr bolgesinde yer almasi
saglanmalidir. Bunun yani sira trafige yiikk olmadan, yaya trafigini arttirmak adina Onat
grubunun 6nerdigi gibi Tophane bolgesi ile proje arsasini birbirini iistten baglayan koprii

onerisinin de dikkate alinmas1 gerektigini diisiinmekteyim.

Sonu¢ olarak bolgenin liman faaliyetlerinden tamamen arindirilmasi ve yerel halki ve
turistleri bolgeye cekebilecek fonksiyonlarla dolu, denize ulagmanin engellenmedigi ve yaya
trafigini arttiracak avantajlar yaratip, toplu tasimacilifin arttinlmasina yonelik coziimlere
gidilmelidir. Tiim bunlarin yaninda tarihi dokuya uygun mevcut gabariyi asmayacak yapilarin

bolgede acik alanlar yaratacak sekilde konumlanmasini saglamak gerekmektedir.
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EKLER

Ek 1 Duvara Kars1 Istanbul, (Giirsel,E., Yeni Mimar Gazetesi, Haziran-Temmuz- 2005 say1si)
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Ek 3 "Galataport secime yetigsin", Celik,A., Milliyet Gazetesi, 2005)
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Ek 4 "Galata Limanim Gelecegi", Oral,Z., Cumhuriyet Gazetesi, 1 Ekim 2005 say1s1)




194

Ek 5 "Galataport’a Yasal Kilif", (Haber Merkezi, Cumhuriyet Gazetesi, 2005)

ataport’a yasal |

=r =

fhalede israrl oldug igin AKP'den ayrildigini sbyleyen Anavatan Partisi lideri Murneu, hilki

suglayarak ‘Kiy1 Yasast'ndaki degisiklikten Ofer disindaki katihmeilarin haberi varmlydl’

Haber Merked - lxliﬂlGIuhl-Ol'ﬂ
wm
lataport’ta
oldugu Yasas' lsnmd
o g gy mﬁ
edildi. Ansvatan
_Mmak?\hwhﬂkﬂmmﬁnb

ruldu® deds. thalede tist iiste imar skan-
dallan yasandifam siiyleyen Mimarlar
Odasi Genel Bagkam Okiay Ekinel de
“Tiirkiye bir hukuk devieti ise bu pro-
je gergeklegemez” diye konugtu.
Anavatan Partisi Genel Bagkam Mum-
cu, 3.5 nulyunA\m ile Royal Konsorsi-
yum tarafindan kazanilan Galataport iha-
lesiyle ilgili olarak Bugiin gazetesine gar-
picr agiklamalar yapt. Mumcu, ihale

yonteminin 49 yilliina degil havaalan-

lannda oldugu gibi 10 yillik kiralama bi-

oo
n'un projesi

ancak ihale I I ";’W,

kilmetle arsinda iplenn gcnlnmmue-

bu nedenle aynldigun agtkladh. Hilkime-
tin ihaleyleiigili her adima yasal kil uy-
durugunu ilen stiren Mumcu, su grils-

CUMHURIYET

HABEERIN DEVAMI

Wi

Galataport a yasal Kabf

W Bagtarafi 1. Sayfada

dildi. Yani yerel yonetim ve ba-
kanhiklar saf digi birakulde, An-
eak bu yasal degigiklikten ihale-
ve giren diger gruplarin haberi
var muydi? Canka bu degisikiik,
Galataport’un fiyaun: Katlaya-
cak niteliktedir”

Ihaleyi kazanan Global-Ofer or-
takhigmin daha Once Bagbakan
T Erdogan ile 2 kez goriy-
tigind anlatan Mumcu, * Kaza-
nan grup burayi Hong Kong ha-
line getirecek. Arada 2.1 milyar
Avro fark olmasinin sebebi bu-
dur. Proje ivi ama yontem bu ol-
mamahydi. Vatandasin gozting
boyayabilirler, benim goziimi
asla. Gergedtin ne oldugunu bili-
yorum, onun igin benimle gdz
ghze gelemezler™ dedi

Galataport'ta st tste imar skan-
dallan vasandigim soyleyen Mi-
marlar Ocdast Genel Bagkam Oktay
Ekinei de binnci skandaln bu bdl-
gedeki imar yetkilerinin belediye-
den alinarak hikimete baglanmass

baylece de hikiimetin ls-
tanbul halkinin temsilcileninin imar
konusunda karar vermesi gercken
bir arazide, karar yetkisini Istan-
bul‘un elinden aldigim sdyledi.
“Topbas sessizee izliyor’

“Eger Recep Thyyip Erdogan be-
ledive bagkani olsaydi hiilkiimetin
imar yetkisine ¢} kovmasina kar-
s kiyameti koparrds™ diyen Ekin-
i, Kadir Topbas'n ise gelismele-
n sessizee izledifiing, oysa yetkisi
elinden alinmug bir belediye bagka-
m olarak bu ¢l koyma yasasina |s-

tanbul halk: adina d.nlm
rektigini vurgulad. Ikinci
lin hikimetin cle gegirdigi yetkiy-
le imar ulufesi o 1 olduguna
kaydeden Ekinci, fiyan yiikseltenin
de bu oldupuna dikkat gekti.
Ugiinci imar skandalinin 65 ta-
n¢ temel yasann devre dipina gika-
nlmasiyla yagandigun belirten Mi-
marlar Odas: Genel Baskam Ekin-
¢ gdyle devam eiti: “Birincisd K-
¥ Yasasi'dir. Kayi Yasasi'na gdre
bu tiir alanlar topluma agik kul-
lanum alanian olurak diizenlene-
cek yerlerdir, Fakat hikimet, k-
yiyi bu projeyle balka knpatmak-
ta ve rants feda etmektedir. Ikin-
clsi Kiiltiir ve Tabiat Varhiklarm
Koruma Yasasi'dir, Bu bilgede
Tophane-i Amire vardir, tarihi
Tophane Ceymesi gibl kaltir

wmwhunx’l:
valar vardir, Bunlans peyzaj et-
Kisinl ortadan kaldiracak bir

proje, koruma yasasina ghre

-lllkll hlﬂe bu va-
sa
*Geligmeleri izliyoruz®

Mt:nuikz’si:.whnkh&h&
un bu * yasasi"na dava
qmlmm kaydeden Oktay Ekin-
ci, Istanbul gubesinin geligmelen
a-’ﬂhﬂdililllr.lpﬂﬂtmlbumlhv
le wmmmdeh hukuka ve ge-

@ syleyen
Oktay Ekinci, “Tirkiye bir hu-
kuk devieti Ise bu proje gergek-
legemez™ diye konustu,
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Ek 6 "Iddia: Galataport Istanbul’un tarihi dokusunu bozar", (Altan, G., Aksam Gazetesi, 2
Ekim 2005 sayis1)

GUNCEL

Istanbulun tarihine
saygi duyulmal

IDDIA: ieport Stanbulun

SAVIINM " cerlatall

gerikataliliktir

Karakdy genelevi
kaldinimali

Galataport dayatma
bir projedir

Kadir Topb_ag:
Projenin Istanbul’a katacag
ozellikler ve farkhllklar var

b= gt ~Tarioye ‘i cm Ry th gy
' resenkall ve mdman olarak em hawas yeri®

weiind tassmbvor. “Hivke alasbarm maman (@

Byl Bokoadoe Bay

Vs yapel Mﬂﬂnm‘d\bﬂl

Alp'e deerder:

1+ Hablanrda s antrep peopede seden Lo
sy ® Ba Auvar e yapalan ratmal yasla, Sdu
o Sowyor, ydalmad

2- Tramevay gogen cadde yeraines abmup obuwa-
cak alun ecychan yagudmab [msanlane yaya olasak
yebim doksmana B cunckn

3 Rubezs ve yorime abaalan Kabodds, Cekiss-
o ve Tekum'e peaaleulmel Yasughan yury
ek sirmeycoior o beraolure wadeadier R
br Takiene ik, ara Wafifimden arminie

Ko Kol Ropbay, hem Belodoye By
hams hem de marar oleum whebode
propen valuodan Bp odror
Achismaunds begens ve chestini
Bebrisckien bapnas Topba'm piokss
woyhe: “Calataport miman soudan ok
Gl bt proje. Gogmibste Aaicrilans
Pazan, Sabi Pazan, Peryembe Parar obs
ik dade edilen ba bolge (onksiyonusa
yularmin. hianbala 10 mubon turnt, hat-
ta Kitdrir ve Turuem Bakanumon boban-

o piv 010 ydeada 30 milyon terist almalnu
Setipeis 2aman lag kapdandss by sakin

y alacaboces dadew o oruya gkayor
B wondan crome gomdernte dgl onkd
anlamds ndwem ey soemus vas B da
tabil b3 iyt by Odoekie olmali Geomiy
doctmberden bor ahy e Mns gos -
eliepmacycn, ot yapde ol by
yord Bopés bunu  porelleptmneh
;o burtakan mutox bbadonn men o
it ofdu. Tabei ki bir flema sbth, Netxs-
do b itanbual's cuk blysk ve Ongashi
e Aatly sagleyacak. Ivtasbal'un tu
nom alantaren prosktscest pocks

yor. Boras skyae sasticrmde apanss Rl e
Tl Burystis bt ber abaa olemasnaly ~

Para sozkonusu olunca
herkes konusmaya basladh

Mimar Murat Tabanhoglu

TORXIYE Desirolih fcimebennin
verdsgs e 0709, 201 taribd adt ulissl
gunctede olar, 11 proenin ssendduis
T Buleyi Tebwnboghs Mimurkk bt
wr Frowesa msonan M Tibwsbeg-
R 5 vihle e Bt wid i
Lin prycsinm hinte aceruacs cheytind-

[P ————-
1 2y (moe Db deda Cyscape ades-

Feuns b D b emcorekare b, bias
L phartras TU b metrekons ke
=l adan var Bo emmal abe e

dais maazaran ve coball weiethire -
Tuptursn bis s ve i b yames
yapddi Yarpeneys yalssd 20 ot
bapurdu. Giabitspon, Sasghay Haved-
maaa ve A Hisalenss sncadia
wynidarais beoa ol betasid
Modern de holtda dahada
Ol ke Berads Tebashojls
olunk & Odehimis v
Ovicenls olas e Uy s b 8
yunea bu propeys ber, [TU, M- 8
e Sinan v Yikdur Rl e,
St Petenberg ve Dubal gy
konderaondarda ve Copth atidye |
crtambirech sabunk §uam |
kadar meden be cleatinider

yageemach
@ Tarihi dobassin
e
Profe ashol ulserein 12 loexct:
ronint cthaliyor. Barada 10 bin metre-
Kty alaa iperinde. [0 mivet Yo vas
Bey tancsd 2 derecode tandil excr, b
hnnm;«i«: temibrienccck ve resdore
eddoock. $ bima e 10

-

e ey Mctusaa

ot B b oo sl alsaas,

afpm Ha
w




Ek 7 "Salipazar1 Cinayeti"

196

, (Bayer, Y., Hiirriyet Gazetesi, 2005)

ETIN Erksan, Galata-

port tartismalanna

Cumhuriyet Gazete-
si'nde 15.3.1998 tarihinde, yani
yedi l,al-‘.h'u:e kalerne alchfji bir ya-

tesi Edehw Fakiiltesi sanat
tarihi bolimiin bitiren ve (iniver-
site Sdrenimi sirasmda hocalan
nun diinanm en bivitk ve en (in-
10 Alman, Fransiz, Ingiliz sanat ta-
rihi bilimeileri ve arkecloglan of-
dudunu séyleven Metin Erksan,
bu siregte Halide Edip Adr-
var'm Ingiliz Dili ve Edebivat,
Ahmet Hamdi Tanpnar'n “Yeni
Tiirk Edebivan’, Hilmi Ziya Ulken'in
‘Felsefe,/Toplumbilim’, Zeki Velidi
Togan'm Tirk Tarhi', Miikremin
Halil Ymanc'm ‘Ortazaman Tirk Ta-
rihi' gibi derslerini de tzemis. Cesith ga
zete ve dergilerde 'film elegtirileri’ ve
‘sinerma/kiiltir yazlan yazmss,

Bunu hala da stirdiiriyor.

1952'de Asik Veysel'in Hayat:
adh ilk konuhs filmini gekmis.

Simavi'den Ali Naci Karacan gibi

lr.edﬂsinduakbgmnlmyam:guu
Sd:pum-lmgb,hlmmﬁhw

) Ismuaul.'uu UFUK :;lzG isi

Metin Erksan, Atatirk’on

bircok gazete sahibi ve vazanin rahle-

YALCIN BAYER

Faxi(212) 677 0% 20-677 03 27
yhayer@hurryet.com.ir

dénemlerinde olusan tarihsel

yanmadarn ufuk ¢lzgisinde su
gortintiler vardir:

Topkapt Saray, saraiin
eklerinden olan Sivri Kule, Ava
frini, dirt minarell Ayasofya, aln
minareli Sultanahmet Camii, Cem-
berlitas, tek minarell Cemberlitag
Cami, iki minareli Nuruosmaniye
Camii, iki minareli Beyazit Camii,
Beyazit Yangin Kulesi, dirt

minareli Siil Camii...

Sahpazan'ndan Istanbul'a
bakildiginda Istanbul'un ufuk

clagisinde minareler ve kursun kubbe-
ler vardir. Minareler ve kursun kubbe-
ler sehri Istanbul, Salipazan'ndan
gortiniir. lste bu gériintd Istanbul'dur.
Bu gitriintil istanbul’un hicbir
yerinden gmez— Bu gériintil ancak

“Geldikleri gibi giderler” s6ziiniin
Haydarpasa veya Sullpuzon na konulmasini éneriyor

‘Sallpazarl cinayety’

Konstantin, izmir'e neden geldi

ATATURK iin vasamina itiskin
sivle bir séylentl (efsane) vardar:

Atatiirk 10 Evlil 1922 ginii ke~
mir'de denlz kipsinda bulunan Kre-

kim oldugmu bilmedigi bu Tlrk pa-
sastrin yemek ve itk isteklering bil
yitk bir sapgiyla yerine getirir.
garsona sorar: ~Yuna-
nistan Kral Konstantin 12 Hazi-

yada bu cinayetin esi benzeri yoldur.

‘Sahpazan cinayeti’, dinva
upgarkk tarihinin en biyik
katliarmcir,”

Ttim sivasi partilerin bu cinayetin
lekesini alglayp silerediklerint anlatan
Erksan, (o willarda) buramn insanlann
yararlanmas: olanaksiz yabane (acavip)

‘Iiiks' bir yerlesim alamna
donmtmmnemmlm bu igleri

ran 1921'de bemir'e geldi, Fakat
buraya gelip bu denize kars bir bar-
dak icki igti mi?”
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Ek 8 "Ofer’i Birak Kruvaziyer turizmine bak!", (Tamer, M.., Milliyet Gazetesi, 2005)

6 | AVRUPA BIRLIGI

'Ofer’i birak,
kruvaziyer
turizmine bak!

IMERAL TAMER Hi st oy

vildir Kanlica tepelerinde
deniz géren bir evde otu-
ruyoruz. Gegen hafta ilk
kez heyula gibi ¢ok kath dev bir
turist gemisinin gectigini gor-
ditk. Hani su Galataport proje-
siyle Sah Pazan - Karakdy ara-
cek olan, enine - boyuna deva-
sal cirkinlik abidelerinden biri...
3 - 4 giin sonra bir baskas: da-
ha! Simdi bu kruvaziver heyula-
st da nereden ¢ikti? Yoksa Ga-
lataport'a hazirhk mi yapiliyor?
Diin Istanbul Liman Bas-
kanligi'na telefon acip sordum:
iyerlerin Bogaz'dan gec-
me izinleri yokmus. Sadece i¢-
lerinden birinin giizergahinda
Trabzon'a gidis varmss. Biz onu
gormiisiiz... Bu zamana kadar
neden gérmedigimizi izah et-
mese de, bundan béyle sik sik
gorecedimizi teyid ediyor!
Demode bir turizm
Bu vaz Kusadasinin en k-
demli oteli Kismet'in yesillikler i-
cindeki dogal ortarminda gecirdi-
gimiz enfes birkac giiniin géz
bozan tek manzarasi, bu heyula
kruvaziyer gemilerin limana giris
- gikiglanydi. Kumarhaneleri,

Rus revii kizlanyla aslinda ne ka-
dar demode bir turizm tiiril. Bu
tarz turizmin devam edip etme-
vecegi de belli degil. Ciinkii artik
turistler, gittikleri kentin kimligiy-
le biitiinlesmek istivorlar. Hele
Istanbul gibi her yanindan tarih
ve kiltiir fiskiran bir kentse...
Yolcularmi gittikleri kentin haya-
tina katmayan, bilakis dislayan
bir turizm anlayisinin [stanbul'a
ne yaran olabilir ki?

Kruvaziyerler yine [stanbul'a
gelebilir, ama Karakéy'de degil
de Zeytinburnu'ndaki limana
vanasir. Boylelikle hem tarihi
doku ve siliiet, yiizen gékdelen-
lerle bozulmamis olur, hem de
Salt Pazan - Karaksy arasinda-
ki sahil seridi halkimiza ve bii-
tiin turistlere acilmis olur.

Cok yonlii kirlilik

Kruvaziver turizminin sikin-
blarnin - yagandigi  Kusada-
s'ndan e - posta génderen
Mustafa Sara¢'in dikkat cektigi
noktalar dnemli:

“Ofer ve hiikiimetteki des-
tekeileri, ‘kruvaziver ividir' te-
masini pek seviyor, Stwlenmek
istenen, ‘size zengin turist geti-
recegiz, sevildiginizi bilin!’

Evet zengin turist, ama ki-
min i¢cin? Kruvaziyer vapurlar,
kit kentlerindeki bir avug esnaf
icin pek degerli olabilir, ama [s-
tanbul'un zaten yiiksek binalarla
kusatilmis deniz manzarasi, Ka-
rakéy’e dev gemilerin yanasma-
syla tam anlamuyla bloke ola-
cak. Esnaf ideolojisinin hakimi-
vetindeki kentimizde bu konu
henliz tartisimiyor; tarhsiimali-
dir. Kruvaziyer sahiplerine ‘ko-
misyon avansi’ denen riisveti &-
deyebilen liman civarindaki bir
avuc albsveris merkezi ve kent
disindaki ‘kooperatif/ciftlik’ g&-
‘fabrika’larinin  zenginlesmesi
Onemsenmelidir,

http://www.cascwild.
org/old_alaska/RCCL.doc ad-
resinde Ofer’in lilks gemileri-
nin, okyanusu bile bile defalar-
ca zehirledikleri anlatihyor. llle-
gal bosaltma nedenivle Alas-
ka'da pek ¢ok kez ceza yedikle-
ri, basedilemeyince de Haines-
Alaska kasabasinin tur listesin-
den cikarildig vazwor.

B Soludugumuz havava, viizen-
fabrika bacalanndan vaz giinle-
rinde karbonmonoksit piiskiir-
tiilmesi &nemsenmelidir.,

B Kruvaziver giinlerinde kent
trafiginin felg olacad unutulma-
malidir.

W zmir'de, inen
zengin turistleri tasivan tur oto-
biislerinin trafige takilmamas: i-
¢in bir de VIP eskortu tahsis edil
mis olmas1, cruise turizminin im
kenti esir almas: dedilse nedir?”

Bence Istanbul'un knwvazi-
ver kirliligine hig ihtivac: yok.

Ya sizce?
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Ek 9 "Galataport’ta anayasa sorunu", (Cumhuriyet Gazetesi, 23 Eyliil 2005)

Galataport ta
anayasa sorunu
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. ve 127, maddcborine aylon pielldd-
leden geialy perekin.

Ty ik Ve’
mhlk'mhiﬁn' Turum
wenkd B yasorm
| e sadicy -
el 20 kadar yor, “Tarbond
=Tierlemm
e T
B araiedan -
sl DYP-SHP tratiley
tal okl Shaem m:whhl
Lar somacunds 4 bilge de Dasagay k-
manyls




OZGECMIS
Dogum tarihi

Dogum yeri
Lise

Lisans

Yiiksek Lisans

16.08.1977

Denizli

1988-1995

1996-2002

2002-2005

199

Istanbul Atatiirk Fen Lisesi

Mimar Sinan Universitesi Mimarlik Fak.
Mimarlik Boliimii

Yildiz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii
Yap Bilgisi Anabilim Dali,
Yapi Uretimi Programi



