Year | il 2023
Volume | Cilt 05
Number | Sayi 02
Pages | Sayfa 76-96

SKETCH

Research Article
Arastirma Makalesi

Statement | Beyan:

This study is derived from a
thesis entitled "A conceptual
model proposal for port-city
interaction", prepared by
Bahattin Selman Paga under
the supervision of Assoc.
Prof. Dr. Fikret Zorlu at
Mersin University, Institute
of Science , Department of
Urban and Regional
Planning. | Bu galisma
Bahattin Selman Paga
tarafindan Dog. Dr. Fikret
Zorlu danismanliginda
Mersin Universitesi Fen
Bilimleri Enstitlist, Sehir ve
Bdlge Planlama Anabilim
Dalinda hazirlanan “Liman-
kent etkilesimine yonelik
kavramsal bir model 6nerisi”
baslikli tez ¢calismasindan
Uretilmistir.

Submitted | Gonderim: 22.12.2023
Accepted | Kabul: 06.02.2024

Correspondence | iletisim:
fikretzorlu@yahoo.com
DOI: 10.5281/zen0d0.10986382

Journal of City and Regional Planning
Sehir ve Bolge Planlama Dergisi

LIMAN-KENT GERILIMINi AZALTMA STRATEJILERI

Port-City Tension Relieving Strategies

Fikret ZORLU *
Bahattin Selman PACA *

*Sehir ve Bolge Planlama B&limi, Mersin Universitesi | Department of City and
Regional Planning, Mersin University

Ozet

Literatlirde limanlarin yer segimi, gelisimi ve metropoliten kentlerde yarattigi negatif
dissalliklari inceleyen ¢ok sayida ¢alisma bulunmaktadir. Bu galisma, Tirkiye'nin kiy
kentlerinde liman-kent ciftleri arasindaki gerilimin derecelerini ve liman konumlarinin
evrimini incelemektedir. Liman-kent faaliyetleri sonucunda ortaya cikabilecek sorunlarin
yogunlugu ve liman-kent gerilimi olarak tanimlanmistir. Liman bdlgelerinin
siniflandirilmasi ve karsilastiriimasi icin bir gosterge olan liman-kent Olgegi, liman
cevresindeki kentsel nifus, limanlarin ellegleme hacmi ve liman ile kent merkezi
arasindaki mesafenin bir fonksiyonu olarak tanimlanmistir.

Literattirde, limanla ilgili olumsuz digsalliklari azaltmak icin alti strateji/yéntem
uyarlanmistir:  Kentsel alanda genisleme, Depolama yoluyla denizde genisleme,
Uzmanlasma, Pargalanma veya Desantralizasyon, Kuru liman gelisimi ve Bolgesellesme,
Yeniden yerlestirme veya Liman gégii. Arastirma bulgulari, istanbul ve Tekirdag liman
bolgelerinin yeni liman gelistirme ve bolgesellesmeye stratejilerini uyguladigini ortaya
koymaktadir. izmir metropoliten bdlgesinde son on yilda yeni bir liman gelistirme projesi
baslatilmis ancak insaat siireci mali nedenlerle durdurulmustur. Bu nedenle, Alsancak
liman stratejisinin yeniden yerlesimi veya gdgl tam olarak uygulanmamistir. Kocaeli
liman bolgesinde 27 liman daginik bir diizende yer almaktadir. Bunlar arasinda 18 liman,
kara veya deniz dolgusu ile genisleme stratejilerini uygulamistir.

Anahtar Kelimeler: Liman Kenti, Liman-Kent Gerilimi, Liman Yer Segim Stratejileri, Turkiye Liman
Bolgeleri

Abstract

There is an extensive literature about port location, port development, and negative
externalities generated by the ports in metropolitan areas. This study investigates the
degrees of the tension between port-city pairs and the evolution of port location in
coastal cities of Turkey. The intensity and severity of the problems that may arise due to
port-city interaction is called port-city tension. The port-city tension is measured by a
scale, an indicator for classifying and comparing port regions, is formulated as a function
of the urban population the distance between the port and the city centre.

In the literature, six strategies/methods are adapted to reduce port-related negative
externalities: Expansion in the urban area, Expansion on the sea by landfill,
Specialization, Fragmentation or decentralization, Dry port development, and
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regionalization, and finally Re-location or Port-migration. Research findings reveal that
istanbul and Tekirdag port regions adopted “new port development and regionalization”.
In izmir metropolitan area, a new port development project was initiated in the last
decade but the construction process has been halted due to financial reasons. Therefore,
the relocation or migration of the Alsancak port strategy has not been implemented
totally. In Kocaeli port region 27 ports are located in a fragmented pattern. Among them
18 ports introduced expansion proposals by land or sea filling.

Keywords: Port Cities, Port-City Tension, Port Location Strategies, Port Regions in Turkey
GIiRiS

Tirkiye'de 1980 yili sonrasinda uygulanan disa acik bliyime politikasi hem
limanlarin hem de ilgili kentlerin gelisimini hizlandirmistir. Uygulanan politikalar ve
serbestlesme sireci kisa siirede cok sayida sanayi bolgesinin, Uretim alanin ve
serbest bolgenin acilmasina 6ncl olmustur (Kazgan, 2002). Bu durum limani olan
kentlerde ekonomik gelisime ve istihdam olanaklarinin artmasina, diger yandan
kentsel altyapi, cevre sorunlari, trafik ve gesitli mekansal sorunlara yol agmistir. Son
yillarda kent icinde kalan limanlar faaliyetlerini stirdlirmek, genislemek ve gerekli
gordikleri  yatirmlan  hayata gecirmek acisindan mekansal sinirlamalarla
karsilasmaktadir. Diger yandan kent merkezine yakin konumlardaki limanlar kentin
denizle olan iliskisini sinirlandirmaktadir. Limanin ve/veya kentin 6lgegine bagl
olarak karsilikli bir baski, gerginlik ve direng ortaya ¢ikabilmektedir (Bird, 1971).
Limanlardaki yik hacmi ve kentlerdeki nifus artisi mekansal gelisme ihtiyacini
ortaya gikarmaktadir. Bu durum mekansal gelismenin karsilikli kisitlanmasina neden
olmaktadir ve bu kisitlama liman-kent gerilimi olarak tanimlanmistir. Gerilimin
derecesi limanin evrim siireclerini ve bu silireclerde gosterdigi farkh tepkileri ve yer
secim kararlarini sekillendirmektedir. Bu c¢alismada Tirkiye’deki limani olan
kentlerde liman konumlarinin, hacimlerinin ve kent biyiklGginin nede oldugu
sorunlar kavramsal olarak liman-kent gerilimi olarak tanimlanmistir. Bu gerilim
pratikte trafik ve cevre sorunlari olarak gézlenmektedir.

Limani olan kentlerde trafik ve cevre sorunlari temelde ekonomik faaliyetlerin
gelisiminin, dis ticaretin ve deniz yolu ile tasimadaki artisin bir yansimasidir.
Diinyada dis ticaretin artmasi, Uretim ve tiiketim cografyasinda yasanan degisimler
uluslararasi deniz ticaretinde ve buna bagh olarak limanlarda elleglenen yiik
hacmindeki hizli artisa neden olmustur. Uluslararasi Denizcilik Odasi verilerine gére
dlinya ticaret hacminin %90’'ni deniz tasimacilig Gizerinden gerceklesmektedir ve bu
nedenle liman kentleri ticari faaliyetler agisindan stratejik noktalar haline gelmistir
(ICS, 2020). Gelisen lojistik sektorl, entegre ulasim sistemleri ve gemicilik
teknolojilerinde yasanan gelismeler bir yandan limanlarin kapasite, teknoloji ve
fiziksel yapilarinin gelistiriimesini, diger yandan geleneksel liman kentlerinin
donlisimini gerektirmektedir. Yeterli donlslimi saglayamayan limanlar ve kentler
rekabet Ustlinliklerini kaybetmekte ve yeni liman yapilan kentler ve bolgeler
gelisme gdstermektedir. Diger yandan gerek liman ve gerekse kentlerdeki gelisme
talebi ve baskisi mekansal sinirlamalar nedeniyle her zaman olanakl degildir. Bu
durumda cesitli gelisim stratejileri gelistirilmesi ve ilgili liman ve kentin 6zglin
kosullarina uygun ¢oziimler Uretilmesi gerekmektedir.

Limanlarin  blyik olgekli gemileri barindirabilme, artan yik miktarini
karsilayabilme amaciyla fiziksel genisleme olanaklari eskiye kiyasla daha zorlu
olup pek ¢ok kentte limanlar islevsiz kalabilmekte ve eski liman alanlari farkh
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arazi kullanimlari icin kullanilmaktadir (Wiegmans ve Louw, 2011). Genisleme
ihtiyaci duyan limanlar kentlerdeki aktorlerin itirazlari ile karsilasabilmekte, liman
isletmeleri ve limanla iliskili pek ¢cok sektor, liman c¢evresindeki konut alanlari ve
diger kentsel islevlerin gelismesi nedeniyle gelisme alani bulmakta zorlanmakta
ve ekonomik potansiyellerini kaybetme ya da yliksek maliyetli yatirnmlar ile kent
disima tasinma segenekleri arasinda kalmaktadir (Daamen, ve Vries, 2013).
Limanlarin ihtiyag duyduklari yatirimlari gergeklestiremedigi kentlerde, ulusal ve
bolgesel rekabet Ustunliklerinin kaybedilmesi ve islem hacimlerinin digmesi
olasidir. Diger yandan limanlarin ve iliskili sektorlerdeki gelisimler gevre sorunlari,
trafik sikisikhgl ve guvenligi sorunlarini arttirmasi gibi olumsuz etkileri kentsel
mekan niteliginin dismesine ve kentlerin diger sektorlerde (turizm, ticaret,
hizmetler) yeterli gelisimi saglayamamasina neden olmaktadir. Bu nedenle limani
olan kentlerde her iki sorunu iki yonli ve dengeli bicimde azaltacak, kentlerin ve
limanlarin gelisimini kisitlamayacak mekansal stratejilerinin gelistirilmesine
ihtiyac bulunmaktadir. Bu ¢alisma literatlirde yaygin olarak irdelenen stratejilerin
Tirkiye baglaminda tartisiimasina katki sunmayi amaclamaktadir.

Calismanin ilk asamasinda yazindaki liman-kent iliskisini inceleyen model,
degisken ve gostergeler incelenmistir. Elde edilen bulgulara gore gelistirilen
endeksler Tirkiye'deki 6rnekler lizerinden irdelenmis ve gelistirilmistir. Ducruet
ve Jeong (2005) ve Ducruet ve Lee (2006), liman kentlerini siniflandirmak igin
gelistirdigi Goreli Yogunluk Endeksi’'ni (Relative Concentration Index) (Vallega,
1979) bu calismada kapsam be baglam yoniinden yeniden yorumlanmis ve
Tlrkiye ornegine uyarlanmistir. Endeks, limanlarin islem hacimleri ile kentlerin/
metropoliten alanlarin nifusu arasindaki oranlari kullanarak liman kentinin
uzmanlasma diizeyini tespit etmektedir.

Calismanin degerlendirme boliminde limani olan kentlerin sorunlari ve
uygulanan liman gelistirme stratejileri tartisiimistir. Yazinda bu stratejileri
inceleyen ¢ok sayida arastirma bulunmaktadir (Bird, 1971; Hoyle, 1989; Norcliffe
vd., 1996; Bichou ve Gray, 2005; Notteboom ve Rodrigue, 2005; Ducruet ve Lee,
2006; Lee vd., 2008; Weigman ve Louw; 2011; Hall ve Jacobs, 2012; Merk, 2013).
Bu ¢alismada ilgili ¢6zim stratejilerinin Turkiye’deki kentlerde hangi bolgelerde
ne diizeyde gegerli oldugu incelenmistir.

LITERATUR ARASTIRMASI

Yazinda liman-kent etkilesimi tanimlanmasi pek ¢ok farkli géstergeye bagli olarak
degisebilmektedir. Bu nedenle Uzerinde uzlasilan nesnel gostergelerin esas
alindigi  tanimlamalara gereksinim  bulunmaktadir. Yazinda liman-kent
etkilesimini ve limani olan kentleri siniflamaya yonelik farkli ¢alismalar
bulunmaktadir (Bird, 1971; Hoyle, 1989; Norcliffe vd., 1996; Notteboom ve
Rodrigue, 2005; Ducruet ve Lee, 2006). Ducruet ve Jeong (2005), Fleming and
Hayuth’un (1994) ‘merkezilik’ (ing. centrality) ve ‘aracilik” (ing. intermediacy)
gostergelerini  gelistirerek liman-kent etkilesimini ele alan bir matris
tanimlamistir. Bu matriste ‘merkezilik’ kentsel islevlerin yogunlugunu, ‘aracihk”
ise liman faaliyetlerinin yogunlugunu temsil etmektedir. Model sabit bir liman
kenti tanimi yapmaktansa farkli 6lgceklerdeki limanlar ve kentler birlikteliginin
farkh tanimlanmasini 6nermektedir (Ducruet ve Lee, 2006). (Sekil 1a, 1b).
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Sekil 1. Liman Kentleri
Siniflama, Derecelendirme ve
Etkilesim Modelleri (Ducruet
ve Lee, 2006)
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c. Gelismis ekonomilerde liman-kent etkilesim asamalar:

ilgili model, limani olan kentleri 9 farkli sinifa ayirmaktadir: “kiyi kasabasi”, “dis
liman”, “merkez liman”, “kentsel liman”, “sehir limani”, “gecit limanlar”, “genel
sehir”, “deniz sehri” ve “liman metropoli” (Ducruet ve Lee, 2006). Yazarlar liman
bélgelerinin uzmanlasma derecesini 6lgmek icin “Goreli Yogunluk Endeksi” (GYE)
tanimlamistir. Endeks degeri limanin islem hacminin art alan nifusuna oranla
blylikligini ifade etmektedir:

n o u ”ou ” o«

GYE=((Liman-TEU)/(Art Alan Nifusu))/((Toplam-TEU)/(Toplam Nfus)) (2)

Modelde limani olan kentler 5 farkli sinifa ayrilmaktadir. GYE degeri; 0-0,32
arasinda ise “genel sehir”, 0,33-0,74 arasinda ise “deniz sehri”, 0,75-1,24
arasinda ise “sehir limani”, 1,25-3 arasinda ise “gecit liman sehri” ve 3’ten bilyk
ise “merkezi liman sehri” tanimlanmistir (Ducruet ve Lee, 2006). Ducruet ve Lee
(2006), gelismekte olan (ilkelerdeki liman kentlerinde, kentsel bliylimenin liman
islem hacminin artisinda glicli katki sagladigini, liman ve kent arasindaki
simbiyotik iliskinin limanin gelisim stirecine olumlu etki yaptigini ve ilgili kentlerin
GYE'lerindeki artisin, limanlarin bolgesel rekabeti agisindan olumlu etki
yarathgini iddia etmektedirler (Ducruet ve Lee, 2006). Buna karsin gelismis
Ulkelerdeki liman kentlerinde limana bagh kentsel blyimedeki artis zamanla
limanin gelisimini kisitlayan nedenlerden biri olarak 6ne ¢ikmaktadir (Ducruet ve

79



SKETCH

Year | Yil 2023
Volume | Cilt 05
Number | Sayi 02

“Liman-Kent Gerilimini Azaltma Stratejileri”
F. Zorlu, B. S. Paga

Sekil 2. Anyport Modeli
(Bird, 1971)

Lee, 2006). Yazarlar, gelismis (lkelerdeki kentlerde liman disi islevlerin
glclenmesi ve cesitlenmesi nedeniyle liman kaynakl sorunlarin azaltilmasi igin
liman islevlerinin kentsel alandan uzaklastigini ileri sirmuslerdir (Ducruet ve Lee,
2006). (Sekil 1c).

Limanlar ve kentlerin etkilesimi ve evrimi yazinda ¢ok sayida arastirmaci tarafindan
cesitli etkenlerle aciklanmaktadir; kentsel biiylime, liman islem hacmi, gemi 6lcegi,
deniz rotalarn vd. (Hoyle, 1989; Norcliffe vd., 1996; Notteboom ve Rodrigue, 2005;
Weigman ve Louw; 2011). Liman islevlerindeki artis istihdama ve kentsel biyimeye
katki saglamaktadir (Ducruet ve Lee, 2006). Kentsel bliyime beraberinde farkl
ekonomik faaliyetlerin gelismesine neden olmaktadir. Limanin kent Uzerindeki
ekonomik payinin azalmasi, genisleme alanlarini bulmakta zorlanmasi, kent lizerinde
olusturdugu trafik sorunlari ve cevresel sorunlardan kaynakli olarak kentsel alandaki
baskinliginin azalmasina neden olabilmektedir. Bu durumda limanin kentteki goreli
katkisinin azalmasi olumsuz etkilerinin artmasi nedeniyle kentsel alandan uzaklasma
egilimine girebilmektedir. Limanlarin déntsiim ve tasinma (gog) sirecleri dénemsel
olarak farklilasan (Merk, 2013), bulunduklar cografya ve llkeye gore degisiklik
gosterebilen (Lee.vd, 2008), limanin islevine ve kent lzerindeki etkisine bagh olarak
farkli tepkiler ortaya koyan (Ducruet ve Lee, 2006) karmasik bir yapiya sahiptir.
Bird’in “Anyport modeli”, iman-kent etkilesimi ve evrimi (izerine yazindaki ilk
¢alismalardan biridir (1971). Bird, limanlarin kentsel alandaki genisleme ve altyapi
faaliyetlerinin konum, genisleme ve evrimini ingiltere’deki 6rnekler Uzerinden
modellemistir (Sekil 2). Bu modele gére gelisen ve degisen altyapi faaliyetleri,
teknoloji ve artan yik hacimleri nedeniyle limanlar zaman icerisinde kentsel alanin
disina yonelmek zorunda kalmaktadir. Tarihsel olarak kent merkezinde
konumlanmig olan limanlarin gevresinde sanayi devrimi sonrasinda yeni rihtimlar,
demiryolu ve sanayi tesis yatirimlari gerceklesmistir. Zaman icinde hem liman ve
hem de limanla iligkili sektorler kentsel alan igerisinde mekansal ihtiyaglarini
karsilayamadiklari igin kentsel alandan uzaklasma arayigina girmis ve kentsel alanin
baskisi ve daha derin rihtimlara duyulan ihtiya¢ nedeniyle pek ¢ok liman kent digina
tasinmigtir (Bird, 1971).

Hoyle (1989), “liman-kent arayizii”ndeki sorunlarin tamamen teknolojik ve
ekonomik gelismelerden kaynaklanmadigini; kamu bilincinde ve ¢evre
sorunlarina yonelik tutumlarda paralel bir devrim yasandigini ve kiy1 ydnetiminin

Kurulum Yayilma Uzmanlasma

1 2
2 ] 3 M ‘ ‘
- L] ' {
. Merkez I Liman faaliyetleri Dip w+ Demiryolu Dénilsiim alan
Kentsel geligim Limana bagh derinligi = Kara (Waterfront
faaliyetler yollart area)
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onemli bir etkisi oldugunu ileri slirmektedir. Hoyle bu arayizdeki gelisimleri 5
asama ile agiklamaktadir (Sekil 3).

Sekil 3. Liman-kent evrimi
modeli (Hoyle, 1989; aktaran

Baseren, 2018).
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Hoyle, 6nceki ¢alismalardaki nedenlerin yani sira, limanlardaki modernizasyonun
(otomasyonun) neden oldugu istihdam kaybinin limanlarin kent ekonomisindeki
katkisinin azalmasina neden oldugunu, liman ve ilgili tesislerin kentsel alanda
givenlik ve cevre sorunlarina neden oldugunu ve kamuoyunun bu sorunlara
duyarliiginin limanlarin tasinmasinda etkili oldugunu belirtmektedir (Hoyle,
1989). Liman tesislerinin kent disina tasinmasiyla eski liman alanlarinin rekreatif
islevler icin degerlendirilmesi fikri gelismistir. Hoyle’a gbére bu dogrudan ve
dolayh etmenler limanlarin go¢ silirecini baslatmaktadir ve ¢ok sayida liman kenti
icin bu evrim kaginilmazdir (Hoyle, 1989). Norcliffe vd. (1996) de benzer sekilde
kentsel alanda liman faaliyetleri icin yeterli alanlarin kisith olmasi ve arazi
fiyatlarinin yiksek olmasi, gelisen ulasim ve tasimacilik teknolojilerine uyum,
teknik zorunluklar (derinlik) nedeniyle limanlarin baska bolgelere tasindigini (go¢
ettigini), yerlerine kiyi bolgesinde yer almak isteyen farkl kentsel kullanimlarin
(kafeler, restoranlar, barlar, cesitli rekreasyon alanlari) konumlandigini ve
gelecekte de bu egilimin siirecegini iddia etmektedirler (Notteboom ve Rodrigue,
2005). Diinya deniz ticaretindeki hizli bliyime ve konteyner kullaniminin
yayginlasmasi ile limanlarin ¢oklu tasimacilik merkezlerine dogrudan erigimi
onem kazanmistir. Blyuk o6lgekli limanlar yukarida siralanan mekansal
kisitlamalar ve teknik zorunluluklara karsin biyilk o6lcekli tGretim ve tiketim
merkezleri olan kentlere yakin konumda yer se¢me egilimindedir. Bazi limanlarin
gelisim siireglerinde karsilasilan engeller nedeniyle go¢ etmek durumunda
kalirken (Notteboom ve Rodrigue, 2005), bazi limanlar ise lojistik sektériniin
taleplerini karsilayabilmeleri ve rekabet¢i yapilarini koruyabilmeleri igin i¢
bolgelerde faaliyetlerini devam ettirerek “bdlgesellesme” (ing. regionalization)
egilimi gostermektedir (Weigman ve Louw; 2011) (Sekil 4).

Diger limanlardan farkli olarak “i¢ limanlar” tarihsel olarak kentsel alanlarin
disinda ancak dUretim ve tluketim merkezlerinden erisilebilir konumlarda
faaliyetlerini slirdlirebilmektedir. Ylkler, blytuk aktarim limanlarindan ig
limanlara demiryolu ve i¢ suyolu baglantilari ile aktarilarak lojistik faaliyetlerin
kentsel alan disinda devam etmesi saglanmaktadir (Weigman ve Louw; 2011).
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Sekil 4. Liman kentlerinde ic terminaller
uzmanlasma ve
bolgesellesme (Nottebom ve

Rodrigue, 2005) Pazar Alam
O o o

Bélgesellesme Yiik koridorlan

Yukaridaki etmenler ve sorunlara bagh olarak yazinda ve uygulamada liman
gelisim ve yer secimine yonelik asagida siralanan alti strateji/yontem
bulunmaktadir (Sekil 5):

¢ Kentsel alanda (karada) genisleme (expansion on land)

e Denize dolgu ile genisleme (expansion on sea)

e Uzmanlasma (specialization)

e Pargalanma, Yeni liman (fragmentation, decantralization)

e Kara limani/Kuru liman, Bolgesellesme (dry port, regionalization)

e Yeniyer se¢me-goc (re-location, migration)

Wanteyner Kurs vk Son you!

Sekil 5. Limanlarin gelisim
stratejileri (Yazin
arastirmasindan
uyarlanmistir.)
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YONTEM

Arastirmanin ilk asamasinda Turkiye’deki 25 liman bdlgesinin Goéreli Yogunluk
Endeksi (GYE) hesaplanarak liman kentlerinin siniflandirilmasi yapilmistir.
Ducruet ve Lee (2006), GYE hesaplamasinda liman olg¢egini tanimlamak igin
limanda islem goéren konteyner hacmini degisken olarak almislardir. Limanin
kente olumlu katkilari ve kentte neden oldugu olumsuz etkileri islem goren yuk
miktari ile orantili oldugu kabul edilmektedir ve konteyner yikleri ile sinirli
degildir. Bu nedenle bu galisma kapsaminda limani olan kentlerin GYE degerleri
toplam yiik hacmi (ton) ile hesaplanmis ve limanin kente olan katki ve olumsuz
etkileri de bu degiskenle aciklanmistir. Ducruet ve Lee (2006) liman bolgelerinin
sinirlarini  uluslararasi genis bolgeler Uzerinden belirlemistir. Bu yontem
limanlarin uluslararasi diizeyde rekabetgi yapilarini belirlemek igin elverisli
olmakla beraber kentlerin ve dar bolgelerin karsilastiriimasina olanak
vermemektedir. Liman-kent etkilesimi yonelik bir ¢alismada genis bdlgelerin
cografi birim olarak kullanilmasi, kentlerin hangi liman kenti sinifina girecegini
belirlemek agisindan yaniltici olabilir. Bu ¢alismada ise GYE degeri limanlarin
faaliyet gosterdigi kent veya metropoliten alanlar icin hesaplanmistir. Calisma
kapsaminda bazi 6rneklerde ise limanlar kentin metropoliten alani icerisinde yer
almadigi icin limanin faaliyet gosterdigi dar bolgede cografi sinirlari ve kentsel
nifuslar esas alinmistir (Gemlik, Aliaga, iskenderun). Bu uyarlama sonrasinda
goreli yogunlasma endeksi asagidaki sekilde tanimlanmistir:

GYE=((Liman Ellecleme)/(B6lge Nifusu))/((Toplam Ellegleme)/(Toplam Nufus)) (2)

Calismada liman-kent etkilesimi sonucu olarak ortaya cikan veya c¢ikabilecek
problemlerin derecesi liman-kent gerilimi olarak tanimlanmistir. Kentsel gerilim,
kentteki trafik yogunlugu, hava kirliligi, giralti 6lciimleri gibi sayisal gostergeler
ve kentte liman faaliyetlerine yonelik elestiriler ile liman isletmelerinin dile
getirdikleri sorunlar incelenerek tespit edilebilir. Bu gostergelerin detayh bir
sekilde incelenmesi ve kentler arasinda karsilastirma yapilmasi veri eksikligi ve
uyumsuzlugundan dolayi yapilamamistir. Bunun yerine sorunlari ve buna bagh
gerilimi acgiklayan degiskenler olan kentsel niifus ve limanda elleglenen yiik hacmi
ve liman-kent mesafesi esas alinmistir.

Arastirmalar, emisyon oranlari, tikaniklik, glirtlti ve diger cevresel etkilerin liman
performansina (kargo hacmi), kargo tipine ve tiir ayrimina gore degistigini
gostermektedir (Geerlings ve Van Duin 2011; Merk, 2014). Limanda islem goren
yiuk miktari, liman etki alani igerisinde yer alan lretim, depolama faaliyetleri,
lojistik ve is iliskilerinde kent ici ara¢ hareketligiyle karsilikli ve dongisel bir
etkilesim olusturmaktadir. Bu nedenle gerilimi olusturan temel faktorlerden biri
limanda islem goren ylkiin miktaridir. Kentin ntfusu ise liman sehir geriliminin
en 6nemli nedenlerinden biridir. Kentin nifusu arthkca trafik yogunlugu, arazi
fiyatlar ve arazi kullanim cesitliligi ve mekan ihtiyaci artmaktadir. Kent niifusu
diger yandan limanda islem gbren kargo hacminin neden oldugu olumsuz etkilere
maruz kalan kisi sayisini aciklayan degiskenlerden biridir. Bu nedenle liman ile
kent arasindaki gerilimin nedenlerinden biri limanda islem goéren yiik hacmi,
diger temel neden ise kentin niifusudur. Yazindaki calismalara gére liman ve kent
merkezi arasindaki mesafe azaldik¢a limanin kent Gzerinde olusturdugu trafik
baskisi, hava kirliligi, glirtlta kirliligi gibi olumsuz etkiler artmaktadir. Bu nedenle
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liman ve kent arasindaki mesafe kentsel gerilimin derecesini aciklayan Gglnci
degisken olarak kabul edilmistir. Limanlardaki aktarma (transshipment) yiklerin
kentsel trafik tGzerinde ihmal edilebilir etkileri oldugu varsayilmaktadir. Ayrica,
yikin demiryolu ve boru hath ile tasinmasi limanin kentsel alan Uzerindeki
olumsuz etkilerini azaltmaktadir. Bu nedenle limanlarda iginde elleglenen
aktarma yuk miktari ve demiryolu ve boru hatt ile taginan yikler toplam yik
hacminden gikarilmistir. Buna gore liman ve sehir arasindaki gerilim, kent niifusu
ile liman islem hacminin bir ¢carpani olarak kabul edilmistir:

LEOi = {Z{P i+ (Tj — Tt) * k)/dij) /100 (3)

j=t

Burada, LKOi, i kentindeki gerilim 6lgegini,

Pi, i kentinin ntfusunu,

Tj, j limanindaki kargo hacmini,

Tt, aktarmali kargonun hacmini,

k, liman ile art alan (hinterland) arasinda karayolu ile tasinan kargonun oranini,

d ise sehir i ve liman j arasindaki mesafeyi gostermektedir.

Limanlarda elleglenen yiik miktarini gosteren karsilastirilabilir ve giivenilir veriler
Ulastirma ve Altyapi Bakanlig Ulastirma ve Altyapi Bakanligl Denizcilik
istatistikleri veri tabanindan elde edilmistir. Bu veri tabaninda 2004-2019
arasindaki veriler mevcuttur. Bunun yani sira ayni siniflamaya uygun veriler 1997-
2004 dénemine ait Ulastirma istatistikleri veri tabanindan elde edilmistir. Niifus
verileri ise DIE Genel Niifus Sayimi Sonuglari ile TUIK Adrese Dayali Niifus veri
tabanindan elde edilmistir. Arastirmada kentler ve limanlar arasinda
karsilastirma yapabilmek icin 1997-2019 ddonemine ait yik ellegleme ve nifus
verileri gerekmektedir. 2007 yili dncesindeki niifus verileri 1990 ve 2000 yillari
ile, liman verileri ise 1997 yili sonrasi ile sinirlidir. Bu nedenle baslangig yili 1997
yili kabul edilerek 1997 yili nifuslari ise 1990-2000 vyillari verilerine esas alinarak
dogrusal artis varsayimina gore ara yil tahmin yéntemiyle (interpolation) elde
edilmistir. Limanlarin demiryolu kullanim oranlarina yoénelik raporlar sektor
raporlarindan ve uluslararasi liman arastirmalari raporlarindan elde edilmistir.
Limanlar ve kent merkezleri arasindaki mesafeler cografi bilgi sistemi kullanilarak
hesaplanmistir. Liman giris kapisi ve kent merkezi agirhk merkezi arasindaki
cografi mesafe esas alinmistir. Analizler 500.000 tondan daha fazla yik
elleclemesinin yapildigi 25 liman bdlgesi icin hesaplanmistir. BOTAS Ceyhan
liman bolgesi ise limanda yapilan elleglemenin boru hatti Gzerinden ve agirlikh
olarak yurtdisindan yurt disina aktarmali sivi yiik elleglemesi olmasi ve kentsel
etkilerinin sinirh olmasindan dolayi ¢alisma disinda birakilmistir.

LIMAN BOLGELERININ SINIFLANDIRILMASI
Limanlardaki Yiik Hacminin Geligimi
Tlrkiye’nin deniz yoluyla yaptigi dis ticaret miktarina paralel olarak liman sayilari

da hizla artmaktadir. 1950 yilinda faaliyet gosteren yik limani sayisi 5 iken bu
sayl 1980 yilinda 20, 2018 yilinda ise 191’e ulasmistir (UAB, 2020). 1980
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Sekil 6. Limanlarda
elleglenen yiik miktari (1998-
2018) (UAB, 2020)

sonrasinda izlenen disa acik ekonomi ve sanayilesme politikalarinin sonucu
olarak ithalat ve ihracatta hizli artis gergeklesmistir (TUIK, 2020). Tirkiye’nin
deniz yolu tasimaciligl Gzerinden gerceklesen toplam dis ticareti 1983 yilinda
33.322.851 ton iken 1997 yilinda bu rakam 112.373.431 tona ulasmistir (Sekil 6)
(Tekbas, 1999).

Tiirkiye'deki Limanlarda Elleglenen Yiik Miktari (Yillik, Ton)
500.000.000
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Ulastirma ve Altyapi Bakanhigi (UAB, 2020) verilerine gore 2019 yilinda Tiirkiye’de
limanlarda elleglenen toplam yik miktari 460.153.560 tondur. Turkiye'de
limanlarda elleglenen toplam yiik miktari 2018 yilinda 1998 yilina oranla %147,2
oraninda artis gostermistir. Bu yuklerin %32,1’i (155.253.914 ton) sivi yik
elleglemesi, %31,1'i (150.344.563 ton) kati dokme vyik elleglemesi, %24,5'i
(118.768.010 ton) konteyner elleglemesi, %10,9'u (52.672.991 ton) genel kargo
elleclemesi ve %1,5'i (7.128.934 ton) ise ara¢ (Ro-ro) elleglemesi olarak
gerceklesmistir. Toplam elleglemenin %99,7’si 30 limanda gerceklesmektedir.
Liman bolgelerindeki ellegleme miktarlari Tablo 1’de goriilmektedir.

]

-]
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Calisma kapsaminda incelenen 25 liman bdlgesi niifus ve limanda islem goren
yik hacimlerine gére Ducruet’nun (2006) 6nerdigi tabloya gore siniflandiriimistir.
Liman kentlerinin kentsel nifuslari OECD standartlari dogrultusunda 3 gruba
ayrilirken (OECD, 2012) limanda islem goren yiik hacimlerinin siniflandiriimasi
icin “dogal kirlhm” (ing. natural break) yéntemi (Jenks, 1963) kullanilmistir (Tablo
2).

1997 yilinda ¢ok sayida kent “kuclik/orta olgekli kiyi kenti” sinifinda yer
almaktadir. ilgili yilda Turkiye’nin ithalat ve ihracat hacminin diisiik olmasi liman
bolgelerinde islem goren yik hacminin diisik olmasinin temel nedeni olarak
actklanabilir (Tablo 3) .

1997 yilinda “buyuk olgekli limani olan genis metropol kent” ve “merkezi limani
olan metropol kent” sinifinda yer alan liman bolgesi bulunmamaktadir. 2019
yilinda ise ¢ok sayida liman bdlgesinde artan yik ve nifusa bagh olarak tabloda
yer degistirdigi tespit edilmistir (Tablo 4) .

Turkiye’'nin 1990 yilindan ginimize dizenli olarak artis gosteren deniz
tasimaciligl hacmi, liman bolgelerinde islem goéren yik hacimlerinde 6nemli
artislara neden olmustur. Tablo 3 ve Tablo 4’te goriildigi gibi 1997 yilinda “orta
Olgekli liman” sinifindaki liman bdlgesi sayisi 4 iken 2019 yilinda bu sayr 8’e
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Tablo 1. Limanlarda
elleglenen yiik miktari (1998-
2018) (UAB, 2020)

Tablo 2. Liman kentlerinin
nifus ve islem hacimlerine
gore siniflandiriimasi

Liman Bolgesi Liman Bolgesi
Liman Bolgesi Ellecleme Hacmi Ellegcleme Hacmi Ei::ie(l 1997) EZ::ZE(IZO 19)
(1997) (2019)
KOCAELI 32.842.740 72.196.415 202.003 1.336.427
ALIAGA 21.509.471 65.799.062 57.192 96.974
iISKENDERUN 5.196.969 62.167.713 287.384 290.857
ISTANBUL 14.543.622 40.558.654 9.198.809 15.519.267
MERSIN 10.309.271 36.373.703 499.452 1.035.632
TEKIRDAG 1.872.461 29.933.977 97.736 204.001
GEMLIK 2.444.649 13.908.352 88.472 113.493
KARABIGA 222.978 12.969.988 77.169 90.418
SAMSUN 2.934.282 11.150.996 331.801 706.331
ZONGULDAK 402.725 11.960.291 106.742 123.997
E:ERQEEMZ 8.677.387 9.271.475 159.808 175.622
iZMIR 2.127.981 9.226.482 2.058.972 3.323.254
BANDIRMA 3.240.626 6.258.819 120.753 156.787
ANTALYA 1.662.209 5.374.190 508.840 1.395.458
CANAKKALE 2.700.143 4.165.040 62.547 184.631
TASUCU 106.858 3.694.634 156.361 120.073
TRABZON 873.443 2.502.479 177.904 495.821
MARMARA A. 0 1.614.267 9.446 9.730
YALOVA 0 1.587.148 78.442 149.068
GCESME 7.228 1.553.848 37.372 44.363
BARTIN 1.408.062 1.358.828 34.374 155.765
KARASU 0 1.373.268 54.630 64.790
UNYE 327.606 1.144.819 126.124 128.101
HOPA 389.850 940.396 32.584 26.958
RiZE 360.594 677.468 73.420 147.411
TOPLAM 114.161.155 407.762.312 14.638.337 26.095.229

Kent Niifusu/Liman
Hacmi

Liman <6.258.819 ton

6.258.819 ton <Liman<

29.933.977 ton

29.933.977 ton <Liman

Niifus<500.000

Kiigiik/Orta Olcekli Kiyi

Kenti

Kiigiik/Orta Olgekli Liman

Kenti

Merkezi Limani Olan
Kugtk/Orta Liman
Kenti

500.000<Niifus<1.500.000

Orta Olgekli Kiyi
Metropoli

Orta Olgekli Liman
Metropolii

Merkezi Limani Olan
Metropol Kent

1.500.000<Niifus

Kiiguik Olgekli

Limani Olan Genis

Metropol Kent

Orta Olgekli
Limani Olan Genig
Metropol Kent

Merkezi Limani Olan
Genis Metropol Kent
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o 6.258.819 ton 29.933.977 ton
Tablo 3. 1997 yili verilerine Kent Niifusu/Liman Hacmi Liman Yiik Hacmi<6.258.819 ton <Liman Yiik Hacmi < Liman Yiik
gore liman kentlerinin <29.933.977 ton Hacmi

siniflandiriimasi ) KARADENIZ, iSKENDERUN,
BANDIRMA, CANAKKALE, TASUCU,  ALIAGA, EREGLI

Niifus<500.000 TRABZON, TEKIRDA, CESME, KOCAELI
BARTIN, UNYE, HOPA, RIiZE
500.000<Niifus< 1.500.000  ANTALYA MERSIN
1.500.000<N(ifus iZMIR {STANBUL
Tablo 4.2019 yili verilerine Kent Niifusu/Liman Hacmi  Liman < 9.226.482 ton 9'2.26'482 ton 29.'933'977 ton
gore liman kentlerinin <Liman< 29.933.977 ton  <Liman
siniflandirimasi ZONGULDAK, BANDIRMA,
TRABZON, CANAKKALE, HOPA,  EREGLI, TEKIRDAG,
Niifus<500.000 RIiZE, UNYE, KARABIGA, ZONGULDAK, KARABIGA,  iSKENDERUN,
TASUCU CESME, MARMARA GEMLIK ALIAGA
A., YALOVA, KARASU
. MERSIN,
495.821<Niifus< 3.323.254  ANTALYA SAMSUN COCAEL
3.323.254<Nifus iZMiR iISTANBUL

ylkselmistir. 1997 yilinda liman hacmi olglitline gore “merkezi liman” ozelligi
gosteren tek liman bdlgesi Kocaeli iken 2019 yilinda bu sinifa giren kent sayisi
6’ya ulasmistir. Turkiye’de 2019 yili verilerine gore “orta olgekli limani olan
metropol kent” kategorisinde yer alan liman boélgesi bulunmamaktadir.

Liman Bolgelerinin Goreli Yogunlasma Endeksi

Ducruet ve Lee’nin (2006) gelistirdigi endeks Tirkiye’deki limani olan bélgelerine
uyarlanarak 1997 ve 2019 yillarindaki GYE degerleri asagidaki bicimde
hesaplanmistir (Tablo 5). Turkiye liman kentlerinin GYE degerleri incelendiginde
1997-2019 vyillari arasinda ¢ok sayida liman bolgesinin GYE degerlerinin kayda
deger diizeyde degistigi goriilmektedir.

Tablo 5. Liman kentlerinin Lir.nzim Bolgesi GYE 1997 GYE 2019

Géreli Yogunlasma Aliaga 47,70 43,80
Endeksleri (1997-2019) Iskenderun 2,29 13,80
Marmara A. - 10,71

Tekirdag 2,43 9,47

Karabiga 0,37 9,26

Gemlik 3,50 7,91

Zonguldak 0,48 6,23

Eregli 6,89 3,41

Bandirma 3,40 2,58

Kocaeli 20,62 2,51

Mersin 2,62 2,27

Gesme 0,02 2,26

Hopa 1,52 2,25

Tasucu 0,09 1,99

Canakkale 5,48 1,46

Karasu - 1,37

Samsun 1,12 1,02

Yalova - 0,69

Unye 0,32 0,58

Bartin 5,20 0,56

Trabzon 0,62 0,32

Rize 0,62 0,30

Antalya 0,41 0,25

izmir 0,13 0,18

istanbul 0,20 0,16
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Tablo 6. Liman bolgelerinde
Liman-Kent Olcekleri (1997-
2019)

Liman-Kent Olgegi

incelenen liman bolgeleri igin gerilimin gdstergesi olarak kabul edilen Liman-Kent
Olgegi (LKO) 0<KT<5,1 ise “Disiik”, 5,1<KT<11,8 arasinda ise “Orta”,
11,8<KT<17,8 arasinda ise “Orta-yiksek”, 17,8<KT<41,5 arasinda ise “Yiksek” ve
41,5<KT ise “Cok Yiksek” olarak tanimlanmistir (Tablo 6).

incelenen liman bélgelerinin ¢ogunda 1997 yilh LKO diisik bulunmustur. Bu
sonuglar ilgili donemde liman bolgelerinde islem goren yik miktarinin ve kentsel
nifusun disik olmasi ile agiklanmistir. 2019 yilina kadar hem kentsel niifusta ve
hem de limanlarda elleglenen yik hacminde gergeklesen artis tim liman
bélgelerindeki LKO degerlerinin artmasina neden olmustur.

istanbul liman bélgesinin kentsel gerilim diizeyi hem 1997 hem de 2019 yilinda
“Cok Yiksek” olmasina karsin endeks degeri dismistir. Istanbul kent
nifusunda hizli artisa karsin merkeze yakin (Haydarpasa) limanin ellecleme

Liman Kenti/Bolgesi LKO 1997 Derece 1997 LKO 2019 Derece 2019
iISTANBUL 64,1 Cok Yiiksek 51,9 Cok Yiiksek
iZMiR 19,1 Orta-yiiksek 51,1 Cok Yiiksek
MERSIN 15,4 Orta-yiiksek 41,5 Cok Yiiksek
SAMSUN 9,6 Orta 27,4 Yiksek
iISKENDERUN 11,9 Orta-yuksek 20,6 Yiksek
KOCAELI 8,9 Orta 17,8 Yiksek
KARADENIZ EREGLI 11,8 Orta-yiiksek 12,8 Orta-yiiksek
ZONGULDAK 2,0 Orta-yuksek 12,2 Orta-yuksek
BANDIRMA 6,3 Orta 9,9 Orta
ALIAGA 4,3 Diisiik 9,7 Orta
TRABZON 1,8 Dusuk 51 Orta
TEKIRDAG 4,1 Diisiik 4,6 Diistik
KARABIGA 0,5 Diisiik 4,5 Diistik
GEMLIK 1,1 Duisiik 3,2 Diisiik
CANAKKALE 1,2 Duisiik 2,7 Diisiik
ANTALYA 0,9 Dusuik 2,6 Dustk
GCESME 0,2 Dusuk 2,6 Dustik

RIZE 0,7 Diisiik 1,4 Diistik
KARASU 0,0 - 1,3 Dustk
MARMARA A. 0,0 Diisiik 1,3 Diistik
UNYE 0,5 Duistik 0,9 Duisiik
TASUCU 0,2 Duistik 0,9 Duisiik
HOPA 0,5 - 0,8 Dustk
GULLUK 0,2 Duisiik 0,7 Dusiik
BARTIN 0,2 Dusuk 0,5 Dustk
YALOVA - - 0,4 Dustk
ORTALAMA 7,5 11,1
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hacminin dismesi ve ceperdeki limanlarin (Ambarli ve Tuzla) bélge igindeki
payinin artmasi (limanlar-kent merkezi arasindaki ortalama mesafenin artmasi)
nedeniyle gerilim 6lcegi dismustir. Bunun yani sira 2019 yilinda limanlarda
elleclenen yikin yaklasik %25’inin transit olmasi da etkili olmustur.

Calisma kapsaminda incelenen liman bélgeleri icerisinde hem GYE hem de LKO
yiiksek olan tek liman bélgesi iskenderun liman bélgesidir. Limanda islem géren
ylik hacminin yiiksek olmasi, transit yiik hacminin ve demiryolu ile taginan yik
hacminin disitk olmasi endeks degerlerindeki artista etkili olmustur. Limanin
kent merkezine yakin olmasi negatif dissal etkilerin artmasina neden olmaktadir.
Bu durum limanin gelisimine de engel olmaktadir. GYE degeri orta diizeyde olup
liman-kent olgegi yiksek olan 3 liman bélgesi (Kocaeli, Mersin, Samsun)
bulunmaktadir (Tablo 6). Bu sonuglarin en 6nemli nedeni limanlarin kent
merkezlerine yakin konumda olmalaridir. Liman bdlgelerinde islem géren yik
hacminin ve kentsel nifusun yiliksek olmasi liman-kent arasindaki sorunlarin
artmasina sebep olmaktadir. Limana gelen ve limandan c¢ikis yapan yiklerin
tasinmasinda karayolu tasimaciliginin payr her {g¢ liman bolgesinde %90'in
Uzerindedir. Kocaeli liman bolgesinde yer alan 28 liman tesisinden sadece 6’sinin
demiryolu baglantisi bulunmaktadir. Mersin ve Samsun liman bolgelerinde de
demiryolu baglantisi bulunmaktadir ancak tasimaciliktaki payr diisiiktiir. izmir ve
istanbul liman bolgelerinde GYE degeri diisiik ancak LKO yiiksek bulunmustur. Bu
kentlerde nifusun yiiksek olmasi ve liman-kent merkezi arasindaki mesafelerin
goreli olarak kisa olmasi gerilim 6lcegini arttiran etkenlerdir. istanbul ve izmir
liman bolgelerinin GYE degerlerinin diisiik olmasi kent merkezinde yer alan liman
tesislerinin tasinmalari yoniindeki baskiyr arthiran etkenlerden biri olarak
aciklanabilir. GYE degeri yiiksek ancak LKO degerleri orta diizeyde olan ii¢ liman
boélgesinin (Eregli, Aliaga, Zonguldak) ekonomileri agirlikli olarak liman ve limanla
iliskili sanayi tesislerine bagimlidir. Bu bdlgelerdeki limanlar agirlikh olarak “tesis
liman1” olarak faaliyet gostermektedir. Limanlarin tesis limani islevi gormesi ve
yakin cevrelerinde kentsel nifusun yiiksek olmamasindan dolayl kent iginde
trafik agisindan énemli yiik yaratmamaktadir. Hem GYE hem de LKO degeri orta
diizeyde olan tek liman bolgesi Bandirma’dir. Liman ve kent merkezi arasindaki
mesafenin kisa olmasina karsin liman ve kentin gelisim yonlerinin ters yonlerde
olmasi olasi olumsuz etkileri azaltici bir etken olarak agiklanmaktadir.

LIMAN-KENT GERILIMiNi AZALTMAYA YONELiIK MEKANSAL
STRATEJILER

Bu bolimde yik ellegleme hacimleri ve metropoliten nifuslarinin en yiksek
oldugu lg bolgede uygulanan stratejiler irdelenmistir.

istanbul Liman Bolgesi

istanbul liman bélgesinde islem géren yik hacminin biyiik bélimi uzun yillar
boyunca Haydarpasa limani Uzerinde gergeklesmistir. Haydarpasa Limani’nin
rihtim ve sahasinin sinirli olmasi, kent ici trafigindeki olumsuz etkileri nedeniyle
1989 vyilinda itibaren Ambarli liman bolgesinde vyeni liman yatirnimlari
gerceklesmeye baslamistir. istanbul liman bdlgesinde 2019 yilinda elleclenen
toplam yik 40.558.654 tondur ancak Ulke icindeki pay! diismektedir (1997 yilinda
%12,6 iken 2019 yilinda %9,9’a diismustir) (UAB, 2020). Bu yiik hacminin %85,4{i
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Sekil 7. istanbul liman
bolgesi kent, liman ve sanayi
alanlarinin gelisimi (1997-
2019)

(34.649.484 ton) Ambarli liman kompleksinde, %8,4’G (3.412.421 ton)
Haydarpasa Limani’'nda ve %6,2’si (2.496.749 ton) Tuzla limaninda
gerceklesmistir (UAB, 2020). Kentsel alanin disinda gergeklestirilen yeni liman
yatirimlari artan kent nifusu ve kentin bati yonilindeki gelisimi sonucunda
Ambarli liman kompleksi de yerlesim alani igerisinde kalmistir (Sekil 7). Gerek
kentin batisinda yeni bir liman kompleksi kurulmasi ve gerekse merkezi alandaki
limanin islevini kaybetmesi siireci yazindaki liman evrimi ve “liman acgarak
genisleme”, “parcalanma ve yeni liman gelistirme” 6rnekleriyle benzerlik
gostermektedir. Haydarpasa limanin kapatilmasi, Ambarli liman kompleksinin
demiryolu baglantilari ile geri sahasinda lojistik merkezler ile desteklenmesi ve
kentin batisinda yeni liman yatirimlarina yonelik tartismalar stirmektedir.

istanbul liman bdlgesindeki mekansal gelisim yapisi ve liman yer secimi “yeni
liman agarak genisleme” stratejisine denk gelmektedir.

1997 Kent Makroformu
2019 Kent Makroformu

Limanlar (1997)
Limanlar (2019)

1997 Sanayi Alanlan

- 2019 Sanayi Alanlan

izmir ve Aliaga Liman Bolgeleri

Limanin kent merkezinde yer almasi ve metropoliten alan nifusun blytkligu
izmir'in LKO degerinin “Orta-yiiksek” olmasina neden olmaktadir. Alsancak
Limani’'nn yik hacmi 1997-2019 vyillari arasinda 10-15 milyon ton araliginda
degiskenlik gostererek seyretmis 2005 yilindan sonra ise azalmistir. Alsancak
limanin genisleme alaninin olmamasi ve 1980 sonrasinda Aliaga’ da
gerceklestirilen yeni liman yatinnmlari sonrasinda bu limanin yik payinin
azalmasina neden olmustur (Sekil 8).

Kent niifusunun artisi, limanin kentsel alanlar {izerinde olusturdugu olumsuz
etkiler, ulusal 6lgekte alinan yeni liman yatirim kararlari gibi gerekgelerle limanin
baska islevlere donistirilmesine yonelik tartismalar devam etmektedir (UB,
2010). Bolge yiklerinin kent disindaki bir limanda elleclenmesi tartisiimaktadir.
2005 yilinda yapimina karar verilen ve 2008 yilinda plani onaylan Candarh
Limani’'nin mendirek insasi tamamlanmis ve dolgu c¢alismalarina baslaniimistir,
ancak daha sonra insa calismalari durmustur. Bu yatirm yazindaki
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Sekil 8. izmir liman bélgesi
kent, liman ve sanayi
alanlarinin gelisimi (1997-
2019)

-

19!;7 Kent Makroformu
2019Kent Makroforntu :
Lisianiar (1997)
Limanlar (2019)

1997 Sanayi Alanlan

2019 Sanayi Alanlan

“bolgesellesme” ve “liman gogl” stratejisine karsilik gelmektedir. Yazinda
“limanlarin  kentsel alandan gocl” limana bagh kentsel gerilim dizeyini
azaltabilecek en etkin ¢6ziimlerden biri olarak gorilmektedir. Ancak yeni liman
yapim maliyetleri, limanlarin kentsel alanla olan bagimliliklari, isgliciinin ulasim
maliyetleri ve kentsel hizmetlere olan ihtiyaglari, dikkate alindiginda maliyetleri
ylksek ve hayata gecirilmesi zor olan bir yatirim stratejisi olarak gérilmektedir.

izmir metrepoliten alanindaki diger 6nemli bir liman bélgesi olan Aliaga ise 2019
yili verilerine gore Kocaeli liman bolgesinden sonra en fazla yik elleglemesi
yapilan liman bolgesidir. Liman bolgesinde islem goren yiik hacminin ¢ok yliksek
olmasina ragmen cevresindeki yerlesim nifusunun disik olmasi, liman-kent
Olgegi “orta” diizeyde bulunmustur.

Aliaga Liman bolgesinde ilk asamada Aliaga’da demir-gelik, giibre, petrol ve
petrokimya gibi sektorlerde faaliyet gbsteren sanayi tesislerinin belirli ylklerinin
tasinmasi amaciyla yer alan iskeleler, kurulmuslardir. izleyen dénemde hem ithal
ham maddelerin hem de ihracata dayanan sanayi maddelerinin tasindigi bir
genel liman halini almistir. Aliaga Petkim liman tesisi 2013 yilinda liman sahasini
genisletmek ve farkl yik tdrlerini elleclemek amaciyla deniz dolgu yontemi ile
liman kapasitesi arttirilmigtir. Aliaga Limani’ndaki sanayi ve dis ticaret
faaliyetlerin artmasi, ilgede ekonomik faaliyetlerin gesitlenmesine ve istihdam
imkanlarinin artmasina olumlu katki saglamis nifusun hizli artmasina neden
olmustur. Bolgede cevre kirliligi, kiyilarda dogal ortamin bozulmasi, karayolu
trafiginin artmasi, tarim, mera ve orman alanlarinda amag disi arazi kullanimi gibi
sorunlarin da dogmasina neden olmustur (Eroglu ve Bozyigit, 2013) (Sekil 9).

Kocaeli Liman Bolgesi

Bolge 1980 sonrasinda hizli bir sanayilesme siirecine girmistir. Buna bagl olarak
“tesis liman1” olarak adlandirilan fabrikalarin hammadde ve islenmis Grtnlerinin
yliklenmesi ve bosaltilmasi igin kurulmus iskelelerin sayisi artmistir. 1990 yili
Oncesinde bolgedeki liman/iskele sayisi 8 iken 2019 yilinda 27’ye ulasmistir (sivi
yiuk elleglemesi yapan liman ve samandiralar dahil edilmemistir).
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Sekil 9. izmir liman bélgesi
kent, liman ve sanayi
alanlarinin gelisimi (1997-
2019)

Sekil 10. Kocaeli liman
bolgesi kent, liman ve sanayi
alanlarinin gelisimi (1997-
2019)

1997 Kent Makroformu

2" 2019 KentMakroformu
Limanlar (1997)
Limanlar (2019)

1997 Sanayi Alanlan

- 2019 Sanayi Alanlan N

7 km

insa edilen ¢ok sayida sanayi ve liman tesisi bdlgenin ithalat ve ihracatinda
onemli katki saglamistir. Hizli sanayilesme slirecinin yarattigi istihdam olanaklari,
bolgenin yiliksek oranda go¢ almasina, nifus artisina ve sanayi tesisleri ile
limanlarin gevresinde konut alanlarinin gelisimine neden olmustur (Sekil 10).
Bunun sirecin diger sonuglarindan biri liman tesislerinin kiyida farkl alanlarda
daginik konumlanmasidir. Bu durum kiyi alanlarinin  kamusal kullanima
kapanmasina, kiyilarda cevre sorunlarina ve liman gerisleri icin kisa araliklarla
kavsaklar yapilmasina ve trafik sorunlarina neden olmustur. Strekli artan ylksek
yik hacmi ve kentsel niifus Kocaeli liman bolgesindeki liman-kent 6lceginin
blylimesine neden olmaktadir. Bolgede faaliyet gosteren 18 liman genisleme
talebinde bulunmustur (Kocaeli Valiligi, 2012). Liman bolgesindeki yer secimi
“uzmanlasma” ve parcali yapi biciminde “bolgesellesme” stratejisine denk
gelmektedir.

1997 Kent Makroformu

e J
IE 2019 Kent Makroformu
}

Limanlar(1997) -«
Limanlar (2019)

1997 Sanayi Alanlar:

7

- 2019 Sanayi Alanlar

>
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Stratejilere Yonelik Degerlendirme

Olgek ve nitelikleri farkli liman bélgeleri ve kentlerinde kentsel sorunlarin
azaltilmasi amacina yonelik stratejilerin belirlenmesi icin her kente 0zgi
dinamikler, olanaklar, sinirliliklar ve potansiyeller bulunmaktadir. ilgili ¢6ziim
stratejilerinin  gelistiriimesinde, limanin kent icerisindeki konumu, kent
nidfusunun yogunlugu ve dagilimi, farkh kentsel fonksiyonlarin kentteki dagilimi,
liman baglanti yollarinin kapasitesinin ve fiziki kosullarinin yeterliligi, limanda
islem goren yik tirlerinin dagilmi gibi ¢ok sayida faktorin irdelenmesi

Tablo 7. Goreli Yogunlasma

onerilmektedir (Tablo 7).

Goreli Yogunluk

Liman-Kent Olgegi

yuklerini azaltacak
¢ozlimler gelistirilmesi

ve hava kirliligine
yonelik onlemler
alinmasi,

Endekslerine ve Kentsel Endeksi Diistik Orta, Orta Biiyiik Biiyiik, Cok Biiyiik
Gerilim Dlzeylerine Gore
Liman Kentlerinde Onerilen Limanlarda gevre Cevre kirliligine yonelik .
. o M Limanin taginmasi veya
Stratejiler etkilerinin onlemler alinmasi, eni liman vatirmlart ile
GYE<0,75 azaltilmasina yonelik karayolu y y -
.\ . kentsel alandaki yiik
politikalarinin baglantilarinin .
. . hacminin azaltilmasi
uygulanmasi gelistirilmesi
. Demiryolu altyapisinin Kuru liman yapimi ve
Limanlarin gevresel L . .
etkilerinin gelistiriimesi ve demiryolu kullanim
L kullanim oraninin oraninin arttirilmasi,
0,75<GYE<3 azaltilmasina yonelik . . ..
s arttirlmasi, trafik liman ve kent igin
cevre politikalarinin L . .
yuklerini azaltacak alternatif gelisme
uygulanmasi - o . S .
¢ozimler gelistirilmesi stratejileri belirlenmesi
Liman ve kent icin yeni  Bolgesel yeni liman
Demiryolu altyapisinin  gelisme stratejileri yatirimlari, kuru liman,
gelistirilmesi ve gelistirilmesi, entegre tagimacilik
3<GYE kullanim oraninin tampon alan yontemlerini
arttirilmasi, trafik uygulamalari, glirGlti gelistirilmesi

liman ve kent igin
alternatif gelisme
stratejileri gelistirilmesi

SONUC

Bu calisma limani olan kentlerdeki sorunlarin 6lgeginin tespiti ve ¢dziimiine yonelik
stratejiler icin bir cerceve sunmaktadir. Limanlar ve kentler arasindaki gerilim
dizeyinin anlasiimasi icin gelistirilen 6lcege gbre niifusu ve/veya liman ellecleme
hacmi yiiksek olan istanbul, izmir, Kocaeli, Mersin, Samsun ve iskenderun kentleri
Ust siralarda yer almaktadir. Olgegin yiiksek olmasi sorunlarin biyikliigiine ve
liman gelisimine yonelik ¢6zim arayisina, liman kaynakli sorunlarin azaltilmasi
gerektigine veya kent disinda yeni liman yatirimlarina isaret etmektedir.

Kentlerin ulasim altyapisinin yetersiz olmasi ve limanin teknik zorunluluklari
(derinlik, genislik), kent disinda liman yatinmlarina yéneltmektedir (iskenderun).
Liman-kent arasindaki sorunlarin  azaltlmasi  i¢in  ¢esitli  secenekler
uygulanabilmektedir. Liman baglanti yollarinin gelistiriimesi, kentin limandan
uzaklasmasi, limanin dolgu yoluyla genislemesi, kentin limandan uzaklasmasi gibi
secenekler siralanabilir (Samsun). Biytk 6lgekli limani olan orta 6lgekli kentlerde
limanin yani sira depolama ve sanayi tesislerindeki yogunlasma nedeniyle kent
Uzerindeki baski ve olumsuz etkiler artmaktadir. Limanda yik hacminin ve
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cesitliliginin yiiksek olmasi durumunda uzmanlasma ve dagilma biciminde sonuglar
tespit edilmistir (Kocaeli).

Kiclik 6lcekli limani olan metropol kentlerde limanin kent ekonomisindeki katkisi
distik oldugundan limanin islevinin degistirilmesi veya tasinmasi giindeme
gelmektedir (izmir). Biyiik 6lcekli limani olan metropol kentlerde ise limanlarin
kentsel alanda yarattiklari etki ylikselmektedir. Limanlar kentlerin hem tretim hem
de tuketim maddelerinin daha diisiik ulagim maliyeti ile tasinabilmesi icin kente
yakin konumda olmayi tercih etmektedir. Blyik &lcekli limani olan metropol
kentlerde limanlarin uzmanlasarak kent ¢eperine gé¢ etme stratejilerini izledikleri
tespit edilmistir (istanbul). istanbul ve izmir liman bélgelerinde kentsel niifusun
ylksek olmasi liman ve lojistik faaliyetlerinin neden oldugu negatif digsalliklardan
etkilenen kisi sayisinin da ylksek olmasina neden olmaktadir. Bu liman
bolgelerinde yer alan limanlarin kent ekonomisi igerisindeki payinin diisiik olmasi
ise limanlar Gzerinde baski yaratmaktadir.

Limanlarin kentsel alanda genislemesi ise liman-kent sorunlarin 6lgegini arttirici bir
strateji olarak degerlendirilmektedir. Mersin, Aliaga ve iskenderun liman bolgeleri
“deniz dolgusu ile liman alanlarinin genisletilmesi” seklinde planlar gelistirmis ve
yatinmlar gerceklesmistir. Yerlesim alanlari, askeri alan ve karayolu arasinda fiziksel
gelisimi sinirli olan liman icin deniz dolgusu ile genisleme yontemini tercih etmistir.
Kocaeli, iskenderun ve Aliaga bolgelerinde “uzmanlasma” stratejinin de uygulandig
tespit edilmistir. Limanlarda islem goren yik hacminin artmasi, geri sahalarinda
hizmet verdikleri sanayi tesislerinin ve bu bagh olarak yiik tirlerinin farklilasmasi bu
bolgelerde limanlarin uzmanlasmasiyla sonucglanmistir. Limani olan kentlerdeki
sorunlarin yiksek olmasinin nedenlerinden biri demiryolu tasimaciliginin payinin
cok distik olmasidir. Tirkiye’de yiiksek hacimli hammadde ve nihai Uriin ithalat ve
ihracati yapan sanayi tesisleri ulasim maliyetlerini diisirmek igin limanlara yakin
bolgelerde yer segmektedir. Bu durum demiryolu payinin disik olmasinin
nedenlerinden biri olarak agiklanabilir.

Calismada kullanilan gostergeler ve tartigilan stratejiler kavramsal dizeyde
kalmistir ancak yine de sorunlarin goreli 6lgegini ve olasi segenekler hakkinda
degerlendirmeler sunmaktadir. Limanlarin kentlerde yarattigi olumsuz etkiler
arttikca ve yine kentsel nifus ve ekonomik faaliyetler gelistikge gerilimin artmasi
beklenir. Bu gerilimin temelde karsilikli negatif digsalliklarin biyukligine dayanir
ve pratikte toplum, liman yodnetimleri ve kamu idareleri arasindaki tartisma,
uzlasmazlik veya baski seklinde yansir. Gerilime neden olan etkenler ve gerilimin
blylkligl bu calismada ampirik olarak incelenmemis ancak kavramsal olarak
nifus, liman islem hacmi ve mesafe ¢arpaniyla agciklanmaya calisilmistir. Bu yénde
yapilacak ampirik calismalar sunulan kavramsal acgiklamanin ne diizeyde gecerli
oldugunun sinanmasina katki saglayacaktir. Her liman bdlgesi icin kapsamli ve
detayl veri elde edilmesi, saha c¢alismasi yapilmasi ve sorun tespitleri yapilmasi
durumunda daha glivenilir ve uygulanabilir sonuclar elde edilebilir. Yapilacak
ampirik calismalar, uygulanan stratejilerin sorunlari ne dlzeyde azalttiginin
Olcllmesine de olanak saglayabilir.
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