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ĠZMĠR VAPUR ĠSKELELERĠNE ĠLĠġKĠN BĠLĠġSEL BĠR ÇÖZÜMLEME 

 

ÖZ 

 

Günümüzde Ġzmir kıyı hattı, kıyı düzenleme çalıĢmaları ile bir dönüĢüm süreci 

içerisindedir ve yapılan çalıĢmalarla da asıl amaçlanan; suyun pozitif enerjisinden 

yararlanılarak, kentlinin ev dıĢı yaĢam alanlarını, kendilerini sergileyebilecekleri, 

kenti tüm olanaklarıyla daha iyi deneyimleyebilecekleri kamusal platformlara 

dönüĢtürmektir. Ġzmir‟de deniz ulaĢımı ise, hem kent ve kentlinin birbiriyle 

etkileĢimini güçlendiren önemli bir potansiyel hem de sağlıklı, konforlu ve 

sürdürülebilir bir ulaĢım türüdür. Vapur iskeleleri ise kentlinin, denizle kurduğu 

deneyimi ulaĢım etkinliği üzerinden baĢlattığı ve bitirdiği anların, mekânsal 

karĢılıklarıdır.  

 

 Bu noktada bu çalıĢma ile asıl amaçlanan; dönüĢüm sürecindeki kıyı hattında, 

mevcut iskelelerin çevresel algısını çözümleyerek, kullanıcı için öne çıkan ve 

tasarıma etki eden bileĢenleri keĢfetmek ve gelecekte önerilmesi planlanan yeni 

vapur iskelesi tasarımlarında dikkate alınması gereken faktörlere iliĢkin kullanıcı 

algısı perspektifinden bir altlık oluĢturmaktır. Bu amaçlar doğrultusunda hazırlanan 

tezin ilk bölümünde; çalıĢmanın amacı, kapsamı, önemi ve yöntemi anlatılmıĢtır. 

Ġkinci bölümde; vapur iskelelerinin etki alanını ve bağlamını oluĢturan Ġzmir kıyı 

hattının tarihsel süreç boyunca geçirdiği ticari, biçimsel ve kamusal değiĢimler 

aktarılmıĢtır. Üçüncü bölümde; araĢtırmaya konu oluĢturan Ġzmir Vapur iskelelerinin 

kent belleğindeki morfolojik, kamusal ve iĢlevsel yerleri çözümlenmiĢtir. Dördüncü 

bölümde ise; çevresel algıda temel yaklaĢımlar ve algıdaki biliĢsel sürece 

odaklanılarak, Ġzmir Vapur iskelelerinin çevresel algı ve kıyı kimliğindeki rolünü 

anlamaya dönük gerçekleĢtirilen alan çalıĢmasının kurgusu, yöntemi ve sonuçları 

aktarılmıĢtır. Alan çalıĢmasında yüz yüze görüĢme yöntemi ile veri toplama tekniği 

olarak anket uygulanmıĢtır.  

 

Anahtar Kelimeler: Çevresel algılama, biliĢsel süreç, kıyı-kent iliĢkisi, kent imgesi, 

Ġzmir vapur iskeleleri 
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COGNITIVE ANALYSIS ON ĠZMĠR FERRY BUILDINGS 

 

ABSTRACT 

 

Ġzmir coast line is in a transformation process with coastal arrangement studies 

and the main purpose is; by utilizing the positive energy of water, transforming the 

urban living spaces of the inhabitants into public platforms where they can exhibit 

themselves and experience the city better. In Ġzmir, maritime transport is an 

important potential that strengthens the interaction between the city and the citizen 

and is a healthy, comfortable and sustainable mode of transportation. On the other 

hand, ferry piers are the spatial equivalents of the moments in which the citizen starts 

and ends the experience established by the sea through transportation activity. 

 

 At this point the main purpose of this study; to analyze the environmental 

perception of the existing piers on the coastal line in the transformation process, to 

discover the components that are prominent for the user and to influence the design 

and to form a base from the user perception perspective regarding the factors that 

should be taken into consideration in the new ferry port designs that are planned to 

be proposed in the future. In the first part of the thesis prepared for these purposes; 

the aim, scope, importance and method of the study are explained. In the second part; 

the commercial, formal and public changes of the Izmir coastline, which constitutes 

the scope and context of the ferry piers, are explained. In the third section; The 

morphological, public and functional places of Ġzmir ferry piers, which constitute the 

subject of the research, were analyzed. In the fourth section; focusing on the basic 

approaches in environmental perception and cognitive process in perception, the 

fiction, method and results of the field study conducted to understand the role of 

Ġzmir ferry piers in environmental perception and coastal identity are presented. In 

the field study, a questionnaire was applied as data collection technique by face to 

face interview method. 

 

Keywords: Environmental perception, cognitive process, coastal-city relationship, 

coastal image, Ġzmir ferry piers 
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BÖLÜM BĠR 

GĠRĠġ 

 

1.1 Problemin Tanımı 

 

Ġzmir, binlerce yıllık tarihe sahip dünyanın en eski liman kentlerinden biridir ve 

bu kent coğrafi konumu gereği, liman çevresinde ve körfez etrafında geniĢlemiĢtir. 

Günümüzde geliĢmiĢ ve hatta bugün bulunduğu konumda önemli hale gelmiĢ çoğu 

yerleĢim birimleri genellikle su kaynaklarına yakın konumdadır (Erginer, 2009). 

Bunun sebebi geçmiĢteki insanların, topraklarını savunma, deniz taĢımacılığından 

yararlanma, ticaret yapma, manzara ve kıyı ikliminin yumuĢatıcı özelliklerini 

deneyimleme ve suyun yaĢam, güç, konfor ve haz kaynağı olmasından dolayı, 

yenileme ve arınmanın sembolü olarak ilk yerleĢim birimlerini su kenarlarına yakın 

kurmalarıdır (Kılıç, 1999). Ġzmir kenti ise kıyısını özellikle taĢımacılıkta kullanarak 

kendine ticari alanda bir yer edinmiĢ ve bu ticari potansiyelinin getirisi olarak da 

kıyı, zamanla kentlinin gündelik yaĢamına sağladığı kamusal olanaklarla daha çok 

dâhil olmuĢtur. 

 

DeğiĢim, zamana bağlı olarak bir kentin ulaĢımından teknolojisine, sanayisinden,   

mimarisine kadar her alanında yaĢanmaktadır ve bu değiĢimler aslında o kentin 

geleceğine yön vermektedir. Kentlerdeki bu değiĢimi ve dönüĢümü tetikleyen; siyasi, 

idari, kültürel ve sosyal çeĢitli faktörler vardır. GerçekleĢen bu değiĢim ve dönüĢüm; 

eğer ki kentsel ölçekte ise o kentte öncelikle kıyı hattından baĢlamaktadır. Çünkü 

kıyı hattı; kent içerisinde bir tarafındaki su ile diğer tarafındaki karayı birbirinden 

ayıran ama aynı zamanda birleĢtiren interaktif bir sınır hattıdır. BaĢka bir deyiĢle kıyı 

hattı;  kentin dıĢa açıldığı ama aynı zamanda kent içindeki etkileĢimin de en çok 

yaĢandığı bir geçiĢ hattıdır (ErdoğmuĢ, 2012). Karabey (1978) ise kıyıyı 

“tüketimlerin, kayıpların en çok gerçekleĢtiği, üretim iliĢkilerinin belirlendiği, çok ve 

çabuk verim oluĢturan bir potansiyele sahip öncelikli eylem alanı” olarak 

açıklamıĢtır (Karabey, 1978, s.95). Kıyılar, tarih boyunca yerleĢimlere asıl Ģekil 

veren ve insanların yaĢamları üzerinde de en çok etkili olan coğrafi öğelerden ve 

mimari alanlardan biri olmuĢlardır. 
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Günümüzde ise Ġzmir kıyı hattı, Ġzmirdeniz projesi kapsamındaki kıyı düzenleme 

çalıĢmaları ile halen bir değiĢim ve dönüĢüm süreci içerisindedir. Söz konusu kıyı 

düzenleme çalıĢmaları, 24 Ekim 2009 tarihinde Ġzmir' e gönülden bağlı, kültür, sanat 

ve bilim insanlarının da katılımıyla gerçekleĢen „Kültür ÇalıĢtayı‟ ile baĢlamıĢtır. Bu 

çalıĢtay ile baĢlayan kıyı düzenleme çalıĢmalarını, 31 Mayıs 2011 tarihinde toplanan 

ve sonraki süreçlerde de toplanmaya devam eden „Ġzmir Tasarım Forumları‟ 

izlemiĢtir. Tasarım Forumlarında uygulama stratejilerinin belirlendiği Ġzmirlinin 

Denizle ĠliĢkisini Güçlendirme Projesi„ nin raporu ise Ekim 2012 tarihinde 

yayınlanmıĢtır (Ġzmimod, 2012). Böylece kente ve kentliye dair bir takım kıyı 

düzenleme çalıĢmaları „‟Ġzmirdeniz projesi„‟ baĢlığı altında baĢlatılmıĢtır. Yenilikçi 

ve katılımcı bir anlayıĢla hazırlandığı belirtilen Ġzmirdeniz projesi ile Ġnciraltı Kent 

Ormanı ve MaviĢehir arasındaki yaklaĢık 40 km‟ lik kıyı hattının;  kentli ve denizin 

daha iç içe olduğu bir kent için yeniden organize edilmesi amaçlanmıĢtır. Bu çalıĢma 

kapsamında kıyı dört gruba ayrılmıĢ ve KarĢıyaka, Bayraklı, Konak-Alsancak ve 

Güzelyalı kıyı çalıĢmaları olarak planlamaları yapılmıĢtır (Ġzmirdeniz, b.t.). 

 

MaviĢehir‟ den Alaybey‟ e, Alaybey‟ den Limana, Alsancak‟ tan Konak‟ a, 

Konak‟ tan Üçkuyular‟ a bu dört bölgenin yanı sıra beĢinci bir grup da 

oluĢturulmuĢtur. Bu beĢinci grubun çalıĢma alanı ise kıyının bir parçası değil; 

Körfez‟ i bir bütün olarak ele alarak Körfez‟ in bir gösteri mekânı olarak 

kullanılmasını sağlamak,  kentlilerin kıyı kullanımına yönelik kamusal düzenlemeler 

ve kıyıya inmeden denizin seyredilebileceği teraslamalara dair tasarımları ve denizin 

içinde, denizin etrafında kentliyle buluĢabilecek etkinlik ve Ģenliklerin planlamalarını 

kapsamaktadır  (Ġzmirdeniz, b.t.). Ġzmirdeniz projesi kapsamında dörde bölünen kıyı 

hattı kendi içerisinde de etaplara ayrılarak bir yandan tasarım süreçleri bir yandan da 

uygulama süreçleri bir arada yürütülmüĢtür. Bugün ise tasarım süreçleri 

tamamlanmıĢ ancak uygulamaları etap etap halen devam etmektedir. 

 

Kıyı çalıĢmalarıyla asıl amaçlanan;  suyun pozitif enerjisinden yararlanılarak, 

kentlinin ev dıĢı yaĢam alanlarını, kenti tüm olanaklarıyla daha iyi 

deneyimleyebilecekleri kamusal platformlara dönüĢtürmektir. Bu sebeplerle, yapılan 

kıyı düzenlemeleriyle, kentteki kıyı yaĢam biçimleri yeniden organize edilmiĢtir. 
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Böylelikle kıyı hattında daha çok rekreatif düzenlemelere, heykellere, engelsiz 

parklara, kesintisiz gezi yollarına, bisiklet yollarına ve özel peyzaj düzenlemelerine 

yer verilmiĢtir. Yine bu çalıĢmalar doğrultusunda kıyı hattında, 10 adet yeni vapur 

iskelesi yapılması öngörülmüĢtür (Ġzmirdeniz, 2013). 

 

Kentlerin kurulmasında ve geliĢmelerinde ulaĢımın rolü çok büyüktür. Yani bir 

kentin ulaĢım potansiyeli de o kentin uygarlık ve geliĢmiĢlik ölçütü sayılabilir. Kent 

olarak Ġzmir‟den bahsedildiğinde deniz bu kent için ne denli önemliyse, deniz 

ulaĢımının da artık en az onun kadar önemli olduğu söylenebilir. Özsoy‟ un (2009) 

belirttiğine göre, Türkiye‟de deniz ulaĢımı konusunda Ġstanbul‟dan sonra gelen ikinci 

kıyı kenti Ġzmir‟ dir ve bu kıyı kentinde de deniz ulaĢımı, hem kıyı-kent iliĢkisini 

hem de kent-kentli iliĢkisini karĢılıklı olarak besleyen bir ulaĢım türüdür. Kentin 

merkezi kıyı hattında, mekânsal varlıklarıyla konumlanan vapur iskeleleri ise, 

kentlinin deniz ulaĢımını tercih ettiği andan itibaren kentin,  hem karadan denize hem 

de denizden karaya geçiĢ arterlerini oluĢtururlar. Aynı zamanda iskele yapıları, kıyı 

Ģeridini deneyimlerken, kıyı sınırında yürürken veya vapurla kıyıya yaklaĢırken, 

gerek konumlarıyla olsun, gerekse biçimleri ve cephelerinin çok boyutlu olarak 

algıya açık olmalarıyla olsun, kentin kıyı kimliğinin oluĢturulmasında da önemli 

roller üstlenmektedir. Bu bağlamda yapılması planlanan yeni vapur iskelelerinin 

tasarımında, kullanıcının çevresel algısını da dikkate alan araĢtırmaların yapılması ve 

tasarım yaklaĢımları geliĢtirilmesi önemli bir konudur.  

 

1.2 ÇalıĢmanın Önemi ve Amacı 

 

Kıyılar aslında kara ve deniz ortamının yan yana gelmesiyle oluĢmaktadırlar. Bu 

yan yana gelme biçimi üç farklı Ģekilde yorumlanabilir. Bunlardan ilki; kıyıyı bir 

sınır olarak değerlendirmektir. Kıyı denize göre karanın, karaya göre ise denizin bir 

sınırıdır. Ġkincisi, karanın ve suyun karĢılıklı olarak birbirini etkilemesi ve 

Ģekillendirmesiyle oluĢan arakesit olarak tanımlanabilir. Üçüncüsü ise; bir ortamdan 

diğer bir ortama yani karadan denize, denizden karaya geçiĢ alanı olarak 

düĢünülebilir. Bu üç tanımlama kıyı kelimesinin kavramsal ve fiziksel olarak 

zenginliğinin ve disiplinler arası bir çalıĢma alanı olduğunun göstergesidir. Bu 
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noktada mimarlık ve tasarım disiplininde değerlendirilecek olan kıyı kavramı için üç 

açıklamayı bir arada yorumlamak daha doğru bir yaklaĢım olacaktır. Kıyı bir sınır 

hattıdır; o kent içinde sürekli bir iliĢkinin olduğu bir ayrım yüzeyidir. Bu ayrım ise 

farklı bir ortam ile farklı bir kimliğin gerekliliğini doğurmaktadır. Aynı zamanda bu 

ayrım iki farklı ortamın birinden diğerine nasıl geçileceği problemini de yaratır. 

Bunun için bir eĢik gerekmektedir. Yani sınırın eĢikle birlikte düĢünülmesi 

gerekmektedir. Denizden karaya çok büyük yüklü gemilerle yaklaĢıldığında o kıyı 

hattında ancak büyük limanlar eĢik görevi üstlenmektedir. Denizden karaya yolcu 

taĢıyan bir vapur yaklaĢıyor ise kıyıdaki bir iskele yapısı o kıyı sınırındaki eĢik 

rolünü üstlenmektedir. O iskele yapısı aynı zamanda denize ve karaya aynı anda 

hizmet eden kamusal bir kıyı yapısı konumundadır.  

 

Günümüzde kent ölçeğinde tasarım, mekânın fiziksel kurgusunun yanı sıra 

yaratacağı psikolojik etkiyi de önemseyerek, insanlar için daha kaliteli mekânlar 

yaratma eğilimindedir ve kamusal platformların fiziksel, doğal, sosyo-ekonomik 

kullanım koĢullarını da değerlendirerek daha nitelikli kamusal mekânlar yaratmakla 

ilgilenmektedir (Özdemir ve Ocakçı, 2017). Bu mekânlar, öncelikle anlamlı olmalı 

ve kullanıcı ihtiyaçlarına yanıt vermelidir. Kullanıcının fiziksel gereksinimlerine 

olduğu kadar psikolojik gereksinimlerine de yanıt veren, çevresel algıda olumlu yer 

edinen tasarım arayıĢları, mekânın ve giderek kent kimliğinin iyileĢtirilmesine 

katkıda bulunmaktadır.  

  

Ġzmir kıyı hattında konumlanan mevcut iskele yapıları, kentin kıyı kimliğini 

oluĢturan en önemli kıyı yapıları olmalıdır. Çünkü iskeleler konumları itibariyle kıyı 

sınırında, hem karadan yaklaĢan kullanıcılar için hem de denizden yaklaĢan ve 

uzaklaĢan için çok boyutlu olarak kentlinin algısına ve kullanımına açıktırlar. 

Yapıların morfolojik özellikleri kadar, kullanıcıların yaĢantısı, deneyimi ve kiĢisel 

özellikleri de çevresel algıyı etkilemektedir. Ġzmir kent belleğinde çok önemli bir 

yeri olan ve günümüzde dönüĢüm süreci içerisindeki kıyı hattında konumlanan vapur 

iskelelerinin çevresel algısını çözümlemeye yönelik bir araĢtırma daha önce 

gerçekleĢtirilmemiĢtir. Bu anlamda tezin literatüre yapacağı katkı ve bu katkının kıyı 
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düzenlemesi çerçevesinde pratik anlamda yeni yapılacak olan vapur iskelelerinde 

dikkate alınma potansiyeli bu tezi önemli ve değerli kılmaktadır. 

  

AraĢtırmanın temel amacı kıyı hattındaki ulaĢım yapılarının tasarımında, kullanıcı 

algısını da dikkate alan tasarım yaklaĢımlarının geliĢtirilmesine katkıda bulunmaktır. 

ÇalıĢmada Ġzmir kentlisinin kıyı hattındaki yapılı fiziksel çevreyi ve vapur 

iskelelerini nasıl algıladıkları ve zihinlerinde nasıl temsil ettikleri sorularına yanıt 

aranmıĢ ve bu bağlamda biliĢsel çözümlemeler gerçekleĢtirilmiĢtir.  

 

1.3 ÇalıĢmanın Kapsamı ve Yöntemi  

 

Ġzmir‟in kıyı kimliği, denizin taĢımacılıkta kullanılmasıyla birlikte kendini 

öncelikle ticari alanda tanımlamaya baĢlamıĢtır. Tarih boyunca kentin ticaret ağının 

büyümesine bağlı olarak, kentin limanı birçok kez yer değiĢtirerek, kıyı hattını 

günden güne dönüĢtüren ve biçimlendiren asıl etken olmuĢtur. Ancak Endüstri 

Devrimi‟yle beraber kentlerde farklı bir sanayileĢme dönemi baĢlamıĢtır. Önceleri 

kentin, kentli hayatının hatta kıyının birer parçası olan limanları, deniz ticaretinde de 

teknolojinin egemen olmaya baĢladığı bu yeni süreçle, makineleĢen ve insanlardan 

kısmen soyutlanan alanlara dönüĢtürmüĢtür. Böylece kentlerde artık insanlardan çok 

makinaların yani teknolojinin egemen olduğu, kentten kopuk ve kendi içinde küçük 

kentlere dönüĢen liman bölgeleri oluĢmaya baĢlamıĢtır. Bu sebeplere bağlı olarak, 

Ġzmir Limanı da birçok kez yer değiĢtirmiĢ ve bu değiĢimler günümüzdeki Alsancak 

Limanı‟na ulaĢana değin devam etmiĢtir. Alsancak Limanı‟nın yapımından sonra 

kentin kıyı hattında kamusal yaĢam geliĢmeye baĢlamıĢtır. Çünkü Ġzmir‟in de diğer 

birçok kıyı kenti gibi kıyı kimliği, öncelikle sahip olduğu ticari potansiyelle 

tanımlanmıĢ günümüzde kıyıdaki ve kıyıya dayalı kamusal kullanımlarla kıyı 

kimliğini sürdürmüĢtür. Endüstri Devrimiyle özellikle liman kentlerinde yaĢanan, 

kıyı – kent iliĢkilerindeki kopmalar, kıyıdaki kamusal yaĢamların yeniden organize 

edilmesi gerekliliğini doğurmuĢtur. Bu sebeplerle Ġzmir‟deki güncel kıyı düzenleme 

çalıĢmaları yapılaĢmadan çok kamusal kullanımlara ve kentlinin temel kamusal açık 

mekân gereksinimlerine odaklanmaktadır. Ancak kıyı hattında kentlinin kamusal 

yaĢamını destekleyen ve tarih boyunca konumunu koruyan iskele yapıları da 

bulunmaktadır ve bu yapılar da kentlilerin gün içinde iliĢki kurduğu, içinden geçtiği, 
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kullandığı, çevresine belli bir kamusal yaĢam enerjisi yayma potansiyeli bulunan kıyı 

yapılarıdır. Bu noktada kıyı çalıĢmaları rekreatif, sosyal ve kültürel eksenli tasarım 

çalıĢmalarının yanı sıra kıyı yapıları ile birlikte bir bütün olarak ele alınmalıdır. 

 

Bu tez, iç körfez kıyı hattına odaklanarak, kıyı sınırında konumlanan mevcut 

vapur iskelelerinin çevresel algıdaki rolünü irdelemektedir. Bu anlamda bir alan 

çalıĢması kurgulanmıĢ, alan çalıĢmasında veri toplama tekniği olarak yüz yüze 

görüĢme yöntemiyle anket tekniği uygulanmıĢtır. Tasarlanan anket çalıĢması, kent 

içinden ve çeperinden olmak üzere seçilen 3 farklı alıĢveriĢ merkezinden (Forum 

Bornova, Mavibahçe AlıĢveriĢ Merkezi ve Optimum AlıĢveriĢ Merkezi) eĢit sayıda 

katılımcı olacak Ģekilde rastgele örnekleme yöntemiyle seçilen toplam 99 katılımcıya 

hafta içi ve hafta sonu olmak üzere uygulanmıĢtır. 

  

ÇalıĢma alanı üzerinde öncelikle kavramsal ve tarihsel süreç üzerine literatür 

taraması yapılmıĢtır. Literatür taramaları ile hatıra, hafıza ve çevresel imge, kimlik 

değerleriyle bütünleĢen çevresel algıda biliĢsel süreç incelenmiĢtir. Yine bu literatür 

taramaları ile Ġzmir kıyı hattının zamana bağlı geçirdiği ticari, biçimsel ve kamusal 

dönüĢümleri aktarılmıĢtır. Mevcut iskele yapılarının tarihsel süreçleri ve bugünkü 

kıyı kimliklerine yer verilmiĢtir. AraĢtırılan çevresel algı kuramları doğrultusunda, 

kıyıdaki mevcut iskele yapılarına dair bir anket tasarlanmıĢtır.  Literatür 

taramalarının ardından kurgulanan anket, yüz yüze görüĢme tekniğiyle kentlilere 

uygulanmıĢtır. Böylelikle mevcut iskele yapılarının, kentlilerin zihnindeki imgelerine 

ulaĢılması amaçlanmıĢtır. 

 

ÇalıĢma beĢ ana bölümden oluĢmaktadır ve birinci bölümde çalıĢmanın problemi 

tanımlanmıĢ, problemin önemi doğrultusunda çalıĢmanın amacı, kapsamı ve izlenen 

yöntemler ile yapılan literatür taramalarına yer verilmiĢtir. Ġzmir‟in kıyı kimliğini 

çözümleyebilmek adına çalıĢmanın ikinci bölümünde; Ġzmir kıyı hattının tarih 

boyunca ticari alanda, biçimsel olarak ve kamusal olarak geçirdiği dönüĢümler 

aktarılmıĢtır. ÇalıĢmanın üçüncü bölümünde ise mevcut Ġzmir vapur iskelelerinin 

tarihsel süreçleri, iĢlevsel ve biçimsel özellikleri aktarılmıĢtır. Ġskelelerin geçmiĢten 

bugüne, kıyı hattındaki hem yapısal hem fonksiyonel hem de morfolojik özelliklerine 
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iliĢkin bilgiler sunulmuĢtur. ÇalıĢmanın dördüncü bölümünde ise çevresel algı 

kuramlarına ve algılamada „‟biliĢsel süreç‟‟ kavramı üzerine bir literatür taramasına 

yer verilmiĢtir. Bu taramalar sonucunda, çevresel algıda öne geçen bileĢenler 

doğrultusunda organize edilen alan çalıĢmasının sonuçları aktarılmıĢtır. ÇalıĢmanın 

beĢinci bölümünü oluĢturan sonuç bölümünde ise; yapılan literatür taramaları 

sonucunda oluĢturulan alan çalıĢmasının sonuçları değerlendirilmiĢ, tartıĢılmıĢ ve 

yorumlanmıĢtır. Mevcut iskele yapılarının, kullanıcıların zihinlerinde hangi biçimsel, 

fonksiyonel ve kollektif özellikleriyle hatırlandıklarına dair çözümlemeler 

yapılmıĢtır.  
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BÖLÜM ĠKĠ 

ĠZMĠR’ DE KIYI – KENT ĠLĠġKĠSĠ  

 

Kentlerin oluĢumunda etkili olan ekonomik, coğrafi, askeri (savunma) gibi 

nedenlerin temelinde yatan ana kaynak “su” dur. Su, insanlığın varoluĢundan bugüne 

kadar her zaman insan hayatını kolaylaĢtıran temel unsurlardan biri olmuĢtur. 

GeçmiĢteki insanlar, ilk kentleri su kenarlarına, topraklarını savunma, deniz 

taĢımacılığından yararlanma, ticaret yapma, manzara ve kıyı ikliminin yumuĢatıcı 

özelliklerini deneyimleme ve suyun yaĢam, güç, konfor ve haz kaynağı olmasından 

dolayı, yenileme ve arınmanın sembolü olarak kurmuĢlardır (Kılıç, 1999). Bu 

nedenlerle suyun sağladığı avantajla su kenarında kurulan kentler, kara kentlerine 

göre, sahip oldukları geliĢme dinamiklerinin çeĢitliliği sebebiyle hem daha farklı hem 

de daha hızlı bir biçimde geliĢme göstermiĢlerdir. 

 

Kıyı kavramı ise coğrafyadan jeolojiye, jeomorfolojiden mimarlığa kadar 

birbirinden farklı birçok disiplinin üzerine çalıĢmalar yaptığı özel alanlardır. Farklı 

disiplinlerin kıyı kavramına dair yoğun yaklaĢım ve çalıĢmaları, kıyı kelimesinin 

hem kavramsal hem de mekânsal olarak zenginliğin bir göstergesidir. Türkiye‟nin 

yürüklükteki kıyı kanununa göre kıyı; bir alan olarak tanımlanmaktadır. Bu yasaya 

göre “Kıyı; kıyı çizgisi ile kıyı kenar çizgisi arasındaki alandır“ Ģeklinde ifade 

edilmektedir. Burada bahsedilen kıyı kenar çizgisi ise kıyının karadaki sınırıdır 

(Mevzuat, 1990). Karabey kıyı çizgisini; „‟Ġki değiĢik yapıda uzay kuruluĢunu ayıran 

bir çizgidir. Aslında bir görsel mekân olarak ele alındığında kıyı, denizde ufuk 

çizgisine, karĢı olarak karada siluet çizgisine dayanan ve üçüncü boyutta havaya ve 

su altına doğru devam eden bir bütündür‟‟ Ģeklinde tanımlamaktadır (Karabey, 1978, 

s.95). 

 

Kıyılar, mimarlık ve kent planlama disiplinlerinde mekânsal tasarım potansiyeli 

açısından olağanüstü zenginliklere sahip özel alanlardır (Ġncedayı, 2006). Aynı 

zamanda kıyılar, coğrafi olarak karanın ve suyun birbirinden ayrıldığı dinamik 

alanlar olmanın yanı sıra yerleĢmelerin dıĢa açıldığı ve kent içinde de asıl etkileĢimin 

yaĢandığı alanlardır (ErdoğmuĢ, 2012). Yukarıda bahsedilen olanaklarıyla kıyılar, 
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geçmiĢten günümüze kentsel alanların yeniden organize edilmesinde ve kentin yeni 

rolünün keĢfedilmesinde her zaman önemli roller üstlenmiĢlerdir (Ünal, 2008).  

  

Ünal‟a (2008) göre Ġzmir‟in bir kıyı kenti olması sebebiyle, su ve suya dayalı 

aktiviteler ve fonksiyonlar, kentin temel varlığını oluĢturduğu gibi geliĢimini de 

sürekli kılan dinamik zenginlikleridir. Bu sebeple kent en büyük değiĢimlerini her 

zaman kıyı hattından baĢlayarak yaĢamıĢtır. Kentin limanı, günden güne artan ticari 

kapasitesi ve zamanla geliĢen ulaĢım teknolojilerinin de getirisiyle sürekli yer ve 

biçim değiĢtirmiĢ ve Ġzmir Körfezi kıyı hattını biçimlendiren asıl etken haline 

gelmiĢtir. Günümüzdeki Alsancak Limanı‟na kadar uzanan bu değiĢim süreciyle 

aslında kıyılar zamanla kamusal kullanımlarla donatılmaya baĢlanmıĢtır. Çünkü 

kıyının kullanım alanları kentlilerin deneyimleme, yaĢama mekânlarıdır ve kıyıya 

asıl kimlik katan o kentte yaĢayanlardır. 

 

Kıyı hattında kamusal kullanımlarla birlikte bir kamusal ulaĢım yapı türü olarak 

bu iliĢkilerin bir bölümünü düzenleyen iskele yapıları da yer almaktadır. Güncel kıyı 

çalıĢmalarıyla kıyıdaki kamusal yaĢama yeni yaklaĢımlar getirilirken, kıyının sahip 

olduğu kimlik, iskeleler üzerinden yeniden yorumlanmalıdır. Böylece hem mevcut 

iskele yapıları hem de planlama aĢamasındaki yeni iskele yapılarının tasarımları 

kıyıdaki kamusal yaĢam ile daha iyi organize olacaktır. Bu yaklaĢımlar 

doğrultusunda öncelikle iskele yapılarının yer aldığı bağlamı tarifleyen Ġzmir kıyı 

hattının geçirdiği dönüĢümü irdelemek gerekmektedir. Bu inceleme ticari, biçimsel 

ve kamusal inceleme eksenlerinde gerçekleĢtirilmiĢtir. 

 

2.1 Ġzmir Kıyı Hattının Ticari Olarak GeliĢim Süreci 

 

Ġzmir kenti, tarihi 5000 yıllık bir geçmiĢe uzanan ve bugün de adını taĢıdığı körfez 

etrafında, yaklaĢık olarak 70 km boyunca yayılmıĢ ve Buca, Bornova ve Gaziemir 

gibi ilçeleriyle de iç bölgelere geniĢlemiĢ bir kıyı kentidir. 
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ġekil 2.1 Ġzmir körfez haritası (Ġto, 2018) 

 

Ġzmir‟ in tarihsel zenginliği, kültürel birikiminin yanı sıra kültüründe ve 

kimliğinde taĢıdığı ve kaynaĢtırdığı denizcilik yönü de, kenti her zaman diğer 

kentlerden farklı kılmıĢtır (Arı, 2009). Genel olarak kıyı yerleĢimleri diğer kara 

yerleĢimlerine göre coğrafi özellikleri sebebiyle daha hızlı geliĢim göstermektedirler. 

Bu tür yerleĢimlerde kıyının zamana bağlı değiĢimi aslında bu hattın “ kullanım 

stratejileri “ ile direkt olarak bağlantılıdır (ErdoğmuĢ, 2012). Ġzmir kenti de tarihteki 

ilk varlığını, deniz ticareti ile birlikte göstermeye baĢlamıĢtır. Kent, jeopolitik 

konumu itibariyle Anadolu‟ da ve Batı Anadolu‟ da yetiĢen ve üretilen bütün 

ürünlerin tüm dünyaya ihraç edilebildiği, Ġstanbul‟un yanı sıra Türkiye‟ yi dünyaya 

açan bir kapı olma özelliğine de sahip bir liman kentidir. Sayısız uygarlık, tarih 

boyunca Ġzmir‟ i ve körfezini elde etmek için çabalamıĢtır. Konumu itibariyle dünya 

ticaretindeki çok önemli ticaret yollarının üzerinde yer alan bir kavĢak noktası 

oluĢturması ve dünya üzerinde eĢine rastlanamayacak kadar korunaklı bir körfez ve 

doğal limanlara sahip olması, Ġzmir kıyı hattının ticari kimliğini çağlar boyunca 

muhafaza etmesini sağlamıĢtır (Çiçek, 2006).   
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Tarih içerisinde kent limanının konumu, kentin ticaret hacminin sürekli geliĢip 

büyümesine bağlı olarak yer değiĢtirmiĢtir. Bu süreçte kıyı hattında farklı 

konumlanmıĢ dört farklı limandan bahsedilmektedir; Eski Symrna Limanı, Yeni 

Symrna Antik Limanı, Ġzmir Limanı ve son olarak Alsancak Limanı gelmektedir. 

  

Eski Smyrna (Tepekule) Limanı: Ġyon uygarlığının, MÖ 650-545 yılları 

arasında en parlak dönemini yaĢarken, sahip olduğu en büyük ticari gücü limanıdır. 

O dönemlerde Smyrna (Ġzmir), sadece tarımla yetinmemiĢ, sahip olduğu deniz 

potansiyelini de kullanarak Akdeniz ticaretine katılmıĢtır. Dönem kalıntılarında 

bulunan Akdeniz fayans örnekleri o dönemde limanın uluslararası ticarete 

katıldığının bir kanıtıdır (Çiçek, 2006). Körfezin kuzeydoğusunda, küçük bir 

yarımada üzerinde konumlanan Symrna (Bayraklı, Tepekule mevkii)  kenti,  

bugünkü Ġzmir‟in bilinen en eski kent merkezidir (Ġzmimod, 2004). Denize doğru 

uzanan ve yaklaĢık uzunluğu 370 metre, geniĢliği 220 metre olan ve ortalama 16 

metre yükseklikteki bir yarımada (Bayraklı kazısının yapıldığı Tepekule‟ nin o 

dönemde bir yarımada olduğu bilinmektedir), mendirek görevi gördüğü için, 

doğudan gelen rüzgârlara kapalı olan korunaklı alan, liman sahası olarak 

kullanılmıĢtır. Kuzeyindeki bütün yamaçları kaplayan çam ormanları ve doğusundaki 

Bornova Ovası ile döneminin yegâne yerleĢim yeridir (Balköse, 2007). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.2 Smyrna Antik kenti (Apikam, b.t.) 
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Limanın konumu, Lidya Krallığına uzanan ticaret yollarının, deniz ulaĢımı ile 

Akdeniz‟e çıkıĢ noktasındadır ve bu sayede bölgede ve Anadolu‟ da hüküm süren 

tüm devletlerin, egemen olmak istedikleri bir liman haline gelmiĢtir. Hititler, Aioller, 

Ġyonlar ve Lidyalılar sırasıyla burada yaĢamıĢlardır. Ancak Perslerin Anadolu‟ ya 

hâkim olmasıyla bu parlak döneme son verilmiĢ ve M.Ö.333 yılında Ġskender‟ in 

geliĢiyle, kendi halindeki bu kent, Kadifekale (Pagus Dağı) ve yamaçlarına 

taĢınmıĢtır (Çiçek, 2006).  

 

Günümüzde ise Smyrna, Bayraklı‟ daki höyük üzerinde yer almaktadır. Antik 

dönemde ise bu alanın, batısı ve güneyi denizle çevrili olan küçük bir yarım adacık 

olduğu ortaya çıkmıĢtır. Yüzölçümünün yaklaĢık olarak yüz dönüm olduğu 

bilinmektedir ve bugün sit alanı olan bu tepecik üzerindeki mevcut kazı çalıĢmaları 

halen devam etmektedir (Akurgal, 2014). ġimdiye kadar yapılan kazı çalıĢmaları ile 

bu höyük üzerinde küçük ama zengin bir yerleĢmenin olduğu belirtilmektedir. Batı 

dünyasının ilk ve en eski geometrik dokulu, ızgara tipi kent planı burada Smyrna‟ lı 

mimarlar tarafından geliĢtirilmiĢtir (Akurgal, 2012).   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.3 Eski Smyrna‟ nın kuzeydoğudan görünümü (Tanrıver, 2017) 
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Yeni Symrna Antik Limanı (Ġç Liman): Kentin, M.Ö. 4. yüzyılın sonlarına 

doğru Bayraklı‟ daki yerinden Kadifekale (Pagus Dağı) ve yamaçlarına taĢınması ile 

Kadifekale yamacındaki doğal liman, ticaret alanında yoğun bir Ģekilde kullanılmaya 

baĢlanmıĢtır. Kadifekale, esasen kentin Pagus Dağı‟ na taĢınmasıyla kurulmuĢtur. 

Helenistik dönemde bu yeni kentin sınırları; kuzeyde Halit Ziya Bulvarı‟ na, 

Güneyde EĢrefpaĢa semtine kadar uzanıyor ve yay Ģeklinde denizde son 

bulmaktadır. Anafartalar Caddesi  ise kentin o dönemdeki deniz sınırını oluĢturan 

kıyı Ģerididir ve bu kıyı Ģeridinde, kent içine doğru yay Ģeklinde oluĢmuĢ doğal bir iç 

liman bulunmaktadır. Bu Ġç Liman bugünkü Kemeraltı Ali PaĢa Meydanı‟ ndan 

baĢlayarak, kuzeydoğu-güneybatı doğrultusunda yine bugünkü Namazgâh, 

MezarlıkbaĢı, Agora yakınlarına kadar uzanmaktadır.  

 

Liman giriĢinin geniĢliği yaklaĢık 200 metre ve derinliği ise yaklaĢık 700 

metredir. Ġç liman giriĢinde St. Pietro Kalesi ile birlikte kıyı boyunca iskeleler, 

gümrük depoları ve antrepolar bulunmaktadır (Balköse, 2007). 

 

 

ġekil 2.4 Yeni Symrna‟ nın doğal iç limanı (Çiçek, 2006) 
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Osmanlı Ġmparatorluğu, kentin bir liman kenti olma potansiyelini ilk baĢlarda tam 

olarak değerlendirememiĢtir ancak 1566 yılında Sakız Ada‟ sının ve 1571 yılında 

Kıbrıs Ada‟ sının Osmanlı egemenliğine katılmasıyla birlikte kent limanını tam bir 

dıĢ ticaret limanına dönüĢtürmüĢtür. Bunun yanı sıra,  17. yüzyılın baĢlarında 

yabancı devletlerin konsolosluklarını Ġzmir‟ e taĢıması ile kent dünya ekonomisine 

eklemlenmiĢ ve nüfusta da hızla bir büyüme baĢlamıĢtır. 

  

Çiçek‟in (2006) aktarımına göre, 19. yüzyıl baĢlarında Fransız Konsolosu Felix de 

Beaujour “Ġzmir, bütün Asya Türkiye‟ sinin bir antreposu olduğundan büyük bir 

ticari önem taĢırdı. Ġzmir adeta Avrupa, Asya ve Afrika‟ nın ticari pazarı 

konumundadır” diyerek Ġzmir‟ in ticari kimliğini nitelendirmiĢtir (Çiçek, 2006, s.5). 

Kentin dünya ticaretindeki bu konumu ve geliĢimine bir de Sanayi devrimine bağlı 

olarak hammadde ihtiyacının artması, o süreçte Ġzmir‟in dıĢ ticaretinin geliĢiminde 

adeta baĢrol oynamıĢtır. Ġzmir Ticaret Odası‟ nın verilerine göre 19. yüzyılın 

sonlarına doğru, Ġzmir‟ in Osmanlı dıĢ ticaretindeki payı ihracatta %45, ithalatta ise 

%20 olarak belirtilmiĢtir (Çiçek, 2006). 

 

Hammadde ihtiyacının artması ile daha hızlı ulaĢım gereksinimi ortaya çıkmıĢtır 

ve bu gereksinimlerle birlikte 19. yüzyılın ikinci yarısına kadar deve kervanları ile 

taĢınan mallar artık demiryolları ile nakil edilmeye baĢlanmıĢtır (Çiçek, 2006). Artan 

bu ticari potansiyele karĢın Ġç Limanda, körfezin kuzeyinde birkaç noktada denize 

ulaĢan Gediz‟ in bir yandan körfezin derinliğini azaltırken bir yandan da gemilerin 

geçiĢlerini engellemeye baĢlaması problemler yaratmaya baĢlamıĢtır. 1886 yılında 

Gediz Nehri‟ nin yatağı Foça yakınlarına alınarak önlem alınmaya çalıĢılmıĢsa da, Ġç 

Liman için en büyük tehlike ise, Melez Çayı‟ ndan gelen alüvyonlar ve Pagus Dağı‟ 

ndan inen sel sularıyla Liman‟ ın tamamen dolması olmuĢtur. Ġç Liman‟ ın dolması 

sebebiyle, Liman‟ a yanaĢmak isteyen gemiler, artık Ġzmir körfezine demirlemeye 

baĢlamıĢlardır. Yüklerini ise Ģatlar ve mavnalar ile kıyıdaki küçük iskelelere 

getiriyorlar ve yine aynı yöntemle ihraç mallarını gemilere yüklüyorlardı (Balköse, 

2007). Ticaretin çok yoğun olduğu bir süreçte Ġç Limanda yaĢanan bu sorunlar, hem 

yeni Ġzmir Limanı‟ nın (Rıhtım) oluĢması için bir dönüm noktası oluĢturmuĢtur hem 

de Ġzmir kıyı hattını fiziksel olarak değiĢtirmeye baĢlamıĢtır.  
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ġekil 2.5 Ġzmir Rıhtımı (Pasaport Limanı) yapımından önce körfezin durumu (Balköse, 2007) 

 

Ġzmir Rıhtımı (Pasaport Limanı): Osmanlı Ġmparatorluğunda ilk 

demiryollarının Ġzmir merkezli yapılması Ġzmir‟ in gerek o dönemlerde gerekse 

günümüzde Anadolu‟ nun en büyük ihracat limanına sahip olmasıyla direkt olarak 

bağlantılıdır. Ġzmir-Aydın ve Ġzmir – Kasaba (Turgutlu) demiryolları hattı, ucu Ġzmir 

Limanı‟ na bağlanabilecek Ģekilde tasarlanmıĢlardır. Demiryolları sevkiyatının 

devreye girmesiyle, kentin dıĢ ticaret hacmi daha da geniĢlemiĢ ve mevcut liman 

artık iyice yetersiz kalmaya baĢlamıĢtır.  

 

19. yüzyıl ortalarında (1854), kapitülasyonlar dönemi yaĢanırken, gümrükler 

Fransızlar‟ ın elindedir. Sahil Ģeridi çok dar ve hatta binalarla denizin arasında kalan 

alan, teknelere yüklenmek üzere ihraç ürünlerinin yığıldığı alandır; aynı zamanda da 

kıyıdaki aktif dolaĢım alanıdır. Sahil Ģeridinde oteller, gazinolar, restoranlar, özel 

tüccar kulüpleri, kahveler, tüccar yazıhaneleri, jandarma ve gümrükçü kulübeleri 

konumlanmıĢtır. Bu binalardan çıkan insanlar kendilerini, el arabaları, at arabaları, 
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rıhtıma yığılmıĢ üzüm-incir çuvalları, tütün balyaları, develer, deveciler, hamallar, 

tren, atlı tramvay, arasında buluyordu ve  sahil Ģeridinin darlığı sebebiyle gemiler de 

kıyıya yeteri kadar yanaĢamıyorlardı. Fransızlar dönemin Sadrazam‟ ından rıhtımı 

doldurma izni aldılar ve bu doldurma eylemi için kendilerine uygun en stratejik alanı 

seçerek; kendi iĢletme imtiyazlarında olan Basmane Garı‟ nın (Ġzmir-Kasaba 

demiryolu hattının son durağı) denize bağlandığı noktada yani bugünkü Fevzi PaĢa 

Bulvarı uzantısındaki alanda 42 metre geniĢliğinde ve 15 metre denize doğru uzanan 

bir dolgu yaptılar. BaĢlangıçta,  bu dolgu üzerine iki ahĢap kulübe yerleĢtirip, bu 

alanı gümrüklü mal depolama alanı olarak kullandılar ancak birkaç yıl içerisinde tek 

katlı olan dönemin gümrük binasını inĢa etmiĢlerdir (Emlakansiklopedi, 2013). 

  

 
ġekil 2.6 Ġzmir gümrüklerinin 1930‟ lu yıllardaki BaĢmüdürlük Hizmet Binası (Ege.gtb, b.t.) 

 

Deniz nakliyatında daha büyük tekne ve gemilerin kullanılmaya baĢlanması ve 

mevcut kıyının buna elveriĢli olmaması sebebiyle, Fransızlar ihtiyaç duydukça denizi 

doldurmaya devam etmiĢlerdir. Sürekli geniĢletilen bu dolgu, sonuçta 40 metre 

geniĢliğinde ve denize doğru, 100 metre uzunluğunda bir alan halini almıĢtır (Pekin, 

2005). Dolgunun en son ucuna 1860 yılında ikinci bir bina yapılmıĢ ve 1865–70 

yıllarında, gümrük iĢlemlerinin artması nedeniyle, yine dolgunun ortasına cephesinde 

mermer payandalara oturtulmuĢ mermer balkon bulunan, iki katlı, yığma taĢ 
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strüktürüne sahip üçüncü bir gümrük binası inĢa edilmiĢtir. Binalar arasında kalan 

boĢluklar da depolama alanı olarak değerlendirilmiĢ ve döküm kolonlar, çelik profil 

çatı makaslarıyla kapatılmıĢ ve bunun yanı sıra yine döküm kolonlar kullanılarak 

güney cephesine bir de sundurma eklenmiĢtir (Unesco, b.t.). 

 

ġekil 2.7 Gümrüğün güney görünümü ve çelik konstrüksiyon antrepolar (Ege.gtb, b.t.) 

 

1867 yılında meydana gelen depremin etkisiyle atıklarla dolan mevcut Ġç Liman 

kullanılamaz hale gelmiĢtir ve böylece 19. yüzyılın sonunda yeni ve modern bir 

liman yapma düĢüncesi doğmuĢtur. Bu yeni projeye göre, gümrük için yapılan dolgu, 

SarıkıĢla‟ dan baĢlayıp, Tuzla Burnu‟ ndaki Alsancak Garı‟ nda sona erecek Ģekilde 

devam ettirilecek ve dolgunun uzunluğu 3.800 metre olacaktır. 

 

Dolgu yapılırken, kıyı Ģeridinin girintili çıkıntılı bölümlerinin düzeltilmesi, bir 

kordonun oluĢturulması, ardından da liman inĢaatının (Rıhtım) ve dalgakıranların 

yapılması planlanmıĢtır. Dolgu kıyısında yapılacak 18 metrelik kara alanı Rıhtım‟ a 

ait olacak ve üzerine bir tramvay hattı döĢenecektir. Böylelikle bu yeni liman 

düĢüncesi ile artık Ġzmir kıyı hattı doldurma iĢlemlerinin de devam ettirilmesiyle 

fiziksel olarak baĢkalaĢtırılmaya devam etmiĢtir.  
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ġekil 2.8 Yıkılan tarihi SarıkıĢla ve dönemin Konak Meydanı (Levantineheritage, b.t.) 

 

Liman batı, güney ve kuzeyde üç mendirekten oluĢacak, güneyden ve kuzeyden 

iki giriĢe sahip olacaktır. Yine projeye göre, güney mendireğinde gümrük depolarıyla 

gümrük binası, batı mendireğinde gemiler için kömür depoları, kuzey mendireğinde 

de karantina, fenerler, posta ve telgraf idaresi ile pasaport salonları yer alacaktır 

(ġekil 2.9). Bu yapılaĢma ile ise kamusal yapılar kentin kıyı kimliğinde ilk defa yer 

edinmeye baĢlamıĢtır (Çiçek, 2006). Bu yeni liman planlamaları sonucunda, 1876 

yılında yeni limanın inĢaatı tamamlanarak, hizmete girmiĢtir. Hizmete girdikten 

sonra da bazı bölümlerin inĢaatı kısım kısım da olsa devam ettirilmiĢtir (Kutukoğlu, 

2000). 

 

Rıhtım yapımı öncesi 150.000 civarı olan kent nüfusu 1900‟ lü yıllara 

gelindiğinde artık 300.000„ lere ulaĢmıĢtır. Rıhtımla beraber kentte yenilikler 

birbirini takip etmiĢ ve Rıhtım, kıyıda inĢa edilen yeni binalarla Ģehrin bir vitrini 

konumuna gelmiĢtir. 1876 yılında Pasaport Limanı olarak da bilinen Ġzmir Rıhtımı, 

1023 metre boyunda dalgakıranı ile 271100 metrekare korunan su alanına ve 877 

metre rıhtıma sahiptir (Balköse, 2007). 
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ġekil 2.9 Rıhtım ĠĢletme ve Pasaport Kontrol Binası (Eskiturkiye, b.t.) 

 

 

ġekil 2.10 Ġzmir Rıhtımı, 1900 (Eskiturkiye, b.t.) 

 

Yeni liman projesi kapsamında yapılan Kordon ise, bugün modern Ġzmir‟ in 

simgelerinden biri haline gelmiĢtir.  

 



20 

 

 
ġekil 2.11 1900‟ lerde Kordon (Kordonhaber, b.t.) 

 

1922 yılında KurtuluĢ SavaĢı sürecinde yaĢanan büyük Ġzmir yangını ile Ġzmir‟ in 

birçok bölgesinde olduğu gibi Rıhtım ve çevresindeki bütün binalar da hemen hemen 

yok olmuĢtur. 

 

ġekil 2.12  Ġzmir yangını, Rıhtım (Ġzmiryangin, b.t) 
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Ġzmir Yangını ile alansal olarak, Ġzmir'in 2 milyon 600 bin metrekarelik yerleĢim 

parçası yok olmuĢtur, bu ise Türk mahalleleri dıĢında kalan kent alanının dörtte 

üçüne denk gelmektedir. Bu felaket ile birlikte zaten 1. Dünya SavaĢı ile zedelenen 

kent ekonomisi daha da zayıflamıĢtır. Buna bağlı olarak da kent nüfusunda büyük 

ölçüde azalma yaĢanmıĢtır. Ancak 1923‟ te Cumhuriyet‟ in ilanıyla Türkiye yeniden 

bir millileĢme çabası içine girmiĢtir ve bu noktada ülkenin ayağa kaldırması gereken 

en önemli iĢletmesi Ġzmir Limanı olmuĢtur. Böylece Ġzmir Limanı aslında bugünkü 

Alsancak Limanı olarak yeniden projelendirilmiĢ ve yeni konumuyla tekrar iĢletmeye 

açılmıĢtır (Sayar, 2010). 

 

 

ġekil 2.13 Ġzmir Pasaport Limanı (Balköse, 2007) 

 

Alsancak Limanı: Kent, 1954 yılında Alsancak Ġskelesi‟ nin inĢa edilmesi ile 

birlikte,  Foça‟ dan baĢlayan ve güneye doğru uzanan, eski Ġzmir Limanı‟ nı da içine 

alan ve Karaburun‟ a kadar uzanan kıyı Ģeridi ile modern bir liman kenti olmayı 

yeniden baĢarmıĢtır. 
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ġekil 2.14 Alsancak Limanı inĢaatından görüntü, 1957 (Pinigm, b.t.) 

                                                                                                                           

Balköse‟ ye (2007) göre, Pasaport Limanı‟ nın artık ihtiyaçlara cevap verememesi 

üzerine, batıdan gelen rüzgârlara karĢı doğal olarak korunmuĢ bulunan, Alsancak‟ ta 

Nafia vekâleti tarafından yepyeni bir liman tesisinin yapılması iĢi, 1954‟ te baĢlamıĢ 

ve 1959‟da bitirilmiĢtir. –10,5 metre su derinliğinde, 795 metre uzunlukta ve 75 

metre geniĢlikte bir iskeleden, -7 metre su derinliği olan 223 metre uzunluğunda 

rıhtım ve 3500 metrekarelik 3 transit ambarı ile bir antrepodan oluĢan Ġzmir 

Alsancak Ticaret Limanı, 1969 yılında 4080 metrekarelik bir yolcu salonuna da 

kavuĢmuĢtur. 

 

Bartan‟ ın (2007) belirttiği üzere, iletiĢim ve ulaĢım teknolojilerinin hızlıca 

geliĢmesiyle sermaye, ürün ve hizmet üretiminin sınırlar ötesine yayılması, iç ve dıĢ 

ticarette serbestleĢmenin bir sonucu olarak piyasaların ve ekonomilerin artık daha 

yoğun bir karĢılıklı bağımlılık içine girmesiyle birlikte artan ekonomik bütünleĢme, 
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bugünün küreselleĢme deneyimini ifade etmektedir. Güçlü küreselleĢme 

dinamiklerinden olan ulaĢım devrimi eĢyanın, insanların, iĢletmelerin, göçmenlerin, 

sınırlar arasında akıĢkanlığı olarak düĢünülebilmektedir. Liman geniĢ tarımsal ve 

endüstriyel hinterlanda da sahiptir. Ege Bölgesi‟ nin tarım ve endüstri limanı olan 

Ġzmir, aynı zamanda ülkenin ihracatında hayati rol oynamaktadır. Limanda her türlü 

yüke hizmet verilmekte olup, liman geniĢletme çalıĢmaları da devam etmektedir. 

Liman, demiryolu ve karayolu Ģebekesi ile de bağlantılıdır. Ġzmir‟ in Ege‟ deki tarihi 

ve turistik yerlere çok yakın olmasından dolayı liman yolcu terminali de bugün 

önemli düzeyde bir trafiğe sahiptir (Bartan, 2007). 

 

Körfez, nasıl Ġzmir‟ i zenginleĢtiren doğal bir oluĢum ve güzellikse, liman da 

insan eliyle yapılan ve kente o zenginliği aktaran en önemli yapısıdır. Ġzmir‟e gelen 

araĢtırmacılar, gezginler de kentin bu kimliğine sıkça değinmiĢlerdir. Kentin limanı 

sadece Ġzmir‟ i geliĢtirmiyor bunun yanı sıra, çevredeki yerleĢimler de Ġzmir 

üzerinden dünyaya açılıyorlardı. Çünkü limana gelen gemiler, Türkiye‟ den mal 

getirdiği gibi Türkiye‟ den de mal götürüyorlardı. Liman önce Ġzmir‟ in, giderek de 

Ġzmir‟ in çevresindeki diğer kentlerin ve hatta Türkiye‟ nin en önemli kapılarından 

biri haline gelmiĢtir. Kısacası kentin modernleĢmesi,  toplumsal ve kültürel yapısının 

belirlenmesinde liman en önemli katkıyı sağlamıĢtır. Dolayısıyla, Alsancak Limanı 

hem bölgeye açılan hem de bölgeyi dıĢa bağlayan kentin en önemli kapısı 

konumundadır  (Arı, 2009). 

 

Bölüm 1.3‟ de de bahsedildiği gibi Alsancak Limanı‟ nın yapımından sonra kentin 

kıyı hattında kamusal geliĢmeler yaĢanmaya baĢlamıĢtır. Çünkü önceleri kentin, 

kentli hayatının hatta kıyının birer parçası olan kent limanları, deniz ticaretinde de 

teknolojinin egemen olmaya baĢladığı yeni süreçlerle, makineleĢen ve insanlardan 

kısmen soyutlanan alanlara dönüĢtürmüĢtür. Böylece kentlerde artık insanlardan çok 

makinaların yani teknolojinin aktif olduğu, kentten kopuk ve kendi içinde küçük 

kentlere dönüĢen liman bölgeleri oluĢmaya baĢlamıĢtır. Alsancak Limanı da kısmen 

bu yapılaĢmaya bir örnektir. Alsancak Limanının konumu diğer Ġzmir Limanlarına 

göre kentin kıyı kullanımından ayrıĢmıĢtır ve böylelikle kıyıdaki kamusal yaĢamların 

yeniden organize edilmesine imkân sağlamıĢtır.   
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ġekil 2.15 Alsancak Limanı (Ġnvestinizmir, b.t.) 

 

2.2 Ġzmir Kıyı Hattının Biçimsel GeliĢim Ve DeğiĢim Süreci 

 

Ġzmir Kent Limanı; kentin günden güne artan ticari kapasitesi ve zamanla geliĢen 

ulaĢım teknolojilerinin de getirisiyle sürekli yer ve biçim değiĢtirmiĢtir. Bu 

değiĢimlerin getirisiyle geliĢtirilen kent limanları, Ġzmir Körfezi kıyı hattını 

biçimlendiren asıl etken haline gelmiĢtir. Özellikle 19. yüzyılda ortaya çıkan yeni 

ulaĢım teknolojilerinin, demiryollarının ve buharlı deniz ulaĢımının gerektirdiği yeni 

ve modern liman projesinin uygulanması, Ġzmir kentinin ekonomik ve ticari 

yapısında olduğu kadar fiziksel yapısında da büyük ölçüde değiĢim yaratmıĢtır 

(Bilsel, 2000).  

 

Ġzmir Körfezi kıyı hattı; tarihi boyunca aslında sürekli denize doğru doldurulmuĢ 

böylece de devamlı olarak denizden yeni alanlar, araziler elde edilmiĢtir. Ġlk olarak 

15. yüzyılda, dönemin limanının (Ġç Liman) doldurulmasıyla bugünkü Konak 
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Meydanı ve Kemeraltı ÇarĢısı oluĢturulmuĢtur. Yani bugünkü Kemeraltı ÇarĢısı‟ nın 

konumlandığı kavis, dönemin rıhtım çizgisini oluĢturmaktadır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.16 1340‟ lardaki kıyı sınırı (Beyru, 2011) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.17 Kemeraltı kavisi/Doldurulan Ġç Liman (Ġzmirguide, 2018) 

 

Ürük‟ e (2017) göre ise; kıyı hattına uygulanan yoğun müdahalelerle geçmiĢte 

deniz bir kere doldurulmaya baĢlanmıĢ ve Ġzmir Körfezi‟ nde o günden bugüne 
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kadar, az önce de bahsedildiği üzere bu "doldurulma" iĢlemi uygulanmaya devam 

etmiĢtir. Bugün Ġzmir Körfezi' nin, MaviĢehir' den baĢlayıp Ġnciraltı‟ nda sonlanan ve 

Ġç Körfez olarak adlandırılan bölgesinde "dolgu" iĢlemine uğramamıĢ bir alan hemen 

hemen kalmamıĢtır. DoldurulmamıĢ bölgeleri ise genellikle MaviĢehir ve Ġnciraltı‟ 

ndan sonra kısım kısım da olsa görebilmek mümkündür. En çok müdahale edilen 

alanlarına bakılacak olursa da, güney kıyısındaki Değirmendağ önlerinden baĢlayıp, 

Halkapınar Köprüsü‟ ne kadar uzanan alan, bugün en büyük dolguya sahip 

bölgesidir. 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.18 1910 yıllarında Değirmendağı‟ ndan Konak görünümü (Konak, 2005) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.19 Günümüzde KarataĢ sırtlarından Değirmendağı ve Konak görünümü (Yeniasır, 2018) 
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Körfez' in güneydoğu sahili olan bölümü, bugüne dek en çok dolan/doldurulan 

kıyı alanıdır. Bu sebeple, Ġzmir' de körfezin güney yakasında günümüzde 

deneyimlediğimiz birçok sokak arası veya arter, bir dönemin kıyı Ģeridini temsil 

etmektedir. BaĢka bir deyiĢle; özellikle körfezin güneydoğusunu oluĢturan ve 

günümüzdeki Kordon' a (Rıhtım) paralel olarak sıralanan arterler, doldurulmaktan 

içeride kalmıĢ eski kıyı hatları olarak nitelendirilebilir (Ürük, 2017). 

  

19. yüzyılda gerçekleĢtirilen projeler içerisinde özellikle Rıhtım‟ ın yapımının, 

Ġzmir kentinin biçimsel anlamda en büyük dönüĢümü yaratan uygulama olduğu 

söylenebilir. Çünkü kıyıda en büyük doldurulma iĢlemi Rıhtım‟ ın yapımı ile 

baĢlamıĢtır. Sonrasında kentte büyüyen ticari hacme paralel olarak yetersiz kalan 

Liman için, denizi doldurarak kıyıda alan elde etme eylemleri aralıksız devam 

etmiĢtir. Kentin deniz cephesini tamamen etkileyen ve dönüĢtüren bu uygulamalar, o 

süreçte Batı sermayesi ve teknoloji sayesinde gerçekleĢtirilebilmiĢtir. Çünkü o 

dönemde Osmanlı Hükümeti, Ġzmir' i hammadde ihracat kenti olarak ön plana 

çıkartmıĢ ve azınlık tüccarlara da önemli vergi imtiyazları tanımıĢtır. Bu sebeple de 

Batılı tüccarlar bu kentin verimli topraklarında yetiĢen ürünleri dünyaya pazarlama 

kapısı olarak Ġzmir‟ i seçmiĢler ve bu kente oldukça büyük yatırımlar yapmıĢlardır 

(Ürük, 2017). 

 

Doğu Akdeniz‟ li tüccar toplumu olarak bilinen Levantenler‟ in o dönemki 

çarĢıları hatta iĢ ve sosyal yaĢam merkezleri Frenk Sokağı‟ dır. Osmanlı 

Ġmparatorluğu tarafından bu Batılı tüccarlara sunulan ihraç vergi muafiyeti sayesinde 

Ġzmir, 18. yüzyılda uluslararası ticaret merkezi olarak yükselme dönemi yaĢamıĢtır 

ve bu dönemde kentin önemli çarĢı arterlerinden biri olan Frenk Sokağı, kentin 

sermaye merkezi olarak ön plana çıkmıĢtır. Frenk Sokağı için "1922 yangını 

öncesinin dördüncü Kordon' u" olarak benzetmeler yapılmıĢtır. GeçmiĢte Frenk 

Sokağı‟ ndaki pazar alanı ve hanlara bitiĢik olan yol üzerinde, Ġzmir' in en güzel 

evlerinin bir kısmı ile konsolosluklarda çalıĢan insanların yaĢadığı evler 

sıralanmaktadır. Bu evlerin ön cephelerinde çok sayıda kapı vardır ve arka 

cephelerindeki teraslar yaya yolu olarak kullanılan körfeze doğru açılmaktadırlar. Bu 

evler aynı zamanda hem körfeze ve hem de civarda yer alan kırsal alana da 
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bakmaktadır (Ürük, 2017). Kırsal alandan bahsedilen ise; günümüzdeki Alsancak 

semtidir. O dönemde Alsancak‟ ın önemli bölümünün Boyacı Deresi olarak 

adlandırılan akarsuyun taĢıdığı alüvyonlu toprak nedeniyle zengin bir tarım alanı 

olduğu belirtilmektedir. Zamanın Frenk Sokağı‟ ndaki bu evlerin arka bahçeleri ise 

direkt olarak denize ulaĢıyor ve geceleri gemilerin yükleme ve boĢaltılmasında rıhtım 

olarak kullanılmaktadır. Yani bu tüccarlar, ticareti kendi evlerinin depolarını 

kullanarak gerçekleĢtirebilmektedir. 

 

 

ġekil 2.20 1876 yılına ait Beyru‟ dan aktarılan yukarıdaki haritada gösterilen beyaz hat, dönemin kıyı 

hattını oluĢturan Frenk Sokağı‟ nı, „Dördüncü Kordon‟ u temsil etmektedir  (Beyru, 2011) 

  

Fransız Konsolosluğu arĢivine göre de, 1687 yılında meydana gelen depremde 

Ģehirdeki evlerin dörtte üçü yıkılmıĢ ve Frenk Sokağı depremden sonra çıkan 

yangının da etkisiyle tamamen yok olmuĢtur. Ancak kent, ticari konumu ve coğrafi 

zenginlikleri sayesinde kısa sürede yeniden toparlanmıĢtır. Bu kalkınmanın ardından 

kentte tekrar oluĢan ticari yoğunluk, 17. yüzyılın kıyı hattını oluĢturan Frenk 

Caddesi‟ nin deniz tarafına kısmi dolgular yapılarak, iç limanın tamamen 

doldurulmasına sebep olmuĢ ve bu tarihlerden itibaren yaklaĢık 1872 yılına kadar 

Ġzmir, aslında rıhtımsız kalmıĢtır. Bu doldurma müdahaleleri ile dönemin kıyı çizgisi 
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değiĢtirilmeye baĢlanmıĢ ve aslında bu süreç günümüze kadar da devam etmiĢtir 

(Ürük, 2017). 

 

Frenk Sokağı‟ nın kıyı hattını oluĢturduğu o dönemlerde yukarıda belirtildiği 

üzere hem kentin gittikçe artan ticari yoğunluğu hem de Frenk Sokağı‟ nı deniz 

kabarması sebebiyle sürekli olarak sel bastığından, Frenk mahallesine deniz cephesi 

boyunca bir liman (rıhtım)  uygulanması düĢüncesine odaklanılmıĢtır. Ancak kıyı 

hattındaki mülk sahipleri ile bir uzlaĢma sağlanamaması sebebiyle bu rıhtımın 

uygulama aĢamasına kolay kolay geçilememiĢtir (Bilsel, 2000). Sonraki süreçlerde 

ise verilecek ödeneklerin miktarları yükseltilmiĢ ve bu ödeneklerden memnun hale 

gelen mülk sahipleriyle yapılan anlaĢmanın ardından uygulanan liman projesi 

kapsamında; kentin deniz cephesi boyunca 4 km uzunluğunda ve denizden 1,5 m 

yüksekliğinde bir rıhtım, 20 hektar korunaklı bir liman alanı oluĢturan 1200 metre 

uzunluğunda bir dalgakıran inĢa edilmiĢtir (Karabağ, 2008). 

 

1866‟ da açılan Aydın demiryolu, Alsancak Garı' nda sonlanıyordu, ancak Liman 

Pasaport' taydı. Aydın demiryolunun açılmasıyla, Ġzmir 'in arkasındaki geniĢ 

topraklar tarıma açılarak büyük bir üretim kaynağı yaratılmıĢ olacaktı. Ancak bunun 

için öncelikle Pasaport Limanı ve Alsancak Garı' nın birbirine bağlanması 

gerekiyordu. Bu sebeple Kordon olarak bildiğimiz çakıl taĢlı sahilde bir rıhtım 

düzenlenmiĢ ve Konak ile Alsancak Garı arasında 3600 metre uzunluğunda çift hatlı 

bir tramvay yolu ile Pasaport Limanı ve Alsancak Garı birbirine bağlanmıĢtır. Bu 

tramvay hattında; gündüzleri tramvaylar çalıĢıyor ve kamusal ulaĢım hizmeti veriyor, 

geceleri ise aynı hatta yük katarları gidip geliyor ve gara inen mallar böylelikle 

limana taĢınabiliyordu (Egemeclisi, b.t.).  
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ġekil 2.21 Kordon‟ daki tramvay hattı (Egemeclisi, 1890) 

 

Kent zamanla ticarette dev adımlarla ilerlemeye aday konuma gelmiĢtir. GeliĢen 

ticaret ağına eklemlenen demiryolları ile kentte bir ulaĢım ağı da oluĢmaya 

baĢlamıĢtır. Zenginliğin ve kozmopolit nüfusun günden güne arttığı kentte, artık 

kendini daha çok hissettirecek olan bir yenilenme çağı Rıhtım ile baĢlamıĢtır 

(Georgelin, H., çev., 2008).  

 

1870‟ li yıllarda kentin dıĢında kalan KarataĢ‟ ın ilerisindeki Karantina, Göztepe 

ve Kokaryalı (Güzelyalı) bölgeleri, kentteki hızlı nüfus artıĢının getirdiği ivme ile 

1881 yılında KarataĢ-Göztepe yolunun geniĢletilmesi ve sonrasında ise 1883 yılında 

tramvay hattının döĢenmesi ile artık kentten kopuk olmayan, prestijli birer semte 

dönüĢtürülmüĢtür. 1891 tarihinde Halil Rıfat PaĢa Caddesi‟ nin açılmasıyla ile bu 

isimle anılan semt oluĢturulmuĢtur. Bu bölgenin doğusunda, kentin geleneksel 

Musevi mahallelerinden ayrılan Yahudilerin yerleĢtiği KarataĢ semti oluĢmuĢtur. 

Ġzmir‟ de yaĢayan tüccar Nesim Levi tarafından, 1907 tarihinde KarataĢ ile Halil 

Rıfat PaĢa Caddesi arasındaki metrelik yarı aĢmak için, buhar gücüyle çalıĢan bir 

„Asansör‟ inĢa ettirilmiĢtir ve böylece bölgedeki topografik bariyer de aĢılmıĢtır. 
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Körfez içi Vapur ĠĢletmeciliğinin 1883 yılında baĢlamasıyla birlikte, KarĢıyaka ve 

Mersinli kıyısındaki Bornova Ġskelesi olarak adlandırılan yer, deniz yoluyla da 

ulaĢılabilir hale gelmiĢtir (Beyru, 1998). 19. yüzyılın ortalarında günümüzde 

„Smyrna Meydanı‟ olarak bildiğimiz yerin yakınlarında Bornova Ġskelesi‟ nin 

bulunduğu bilinmektedir. Konak Ġskelesi‟ nden kalkan vapurlar Bornova yolcularını 

Bornova iskelesi‟ nde indirirlerdi ve böylece yolcular orada bekleyen faytonlar 

aracılığıyla, Bornova‟ nın merkezine ulaĢabilmekteydiler. Bu sebeple, Ġzmir 

Körfezinin bu uç noktası, o yıllarda „Bornova Körfezi‟ olarak bilinmektedir 

(Bornova.bel, b.t.). Beyru‟ nun (1998) belirttiğine göre, bu iskele, körfezin dıĢ 

kısmından Bornova‟ ya uzanan yolun denize ulaĢtığı noktada yer almaktadır. Kent, 

kara ve demiryolu ile olduğu kadar artık denizyollarıyla da birbirine eklemlenerek, 

bütünleĢik hale gelmeye baĢlamıĢtır.  

 

Kent, bu yenilenme çağının tüm dinamik potansiyelleriyle geliĢirken, 1922 yılında 

KurtuluĢ SavaĢı sürecinde yaĢanan büyük Ġzmir yangını ile Rıhtım ve çevresi baĢta 

olmak üzere Ġzmir‟ in birçok bölgesinde 20-25 bin civarında bina yanıp kül olmuĢtur 

(Beyru, 1994). Yangın felaketinin ardından Türkiye aslında bir millileĢtirme çabası 

içine girmiĢtir ve bu noktada da ülkenin ayağa kaldırması gereken en önemli 

iĢletmesi limanı olmuĢtur ve Cumhuriyetin ilanıyla beraber liman Alsancak - Punta 

bölgesine taĢınmıĢtır. Böylece Pasaport Limanı 1990' larda tamamen iĢlevsiz hale 

gelmiĢtir. Topal‟ ın (2016) belirttiğine göre, geçmiĢi 8500 yıl öncesine uzanan, tarihi 

bir kıyı kenti olan Ġzmir' de, Ġç Körfez' in kıyı hattı boyunca 19.yüzyıl sonlarından 

günümüze kalabilmiĢ tek tarihi kıyı alanı Cumhuriyet Meydanı ile Konak eski 

gümrük depoları arasında kalan Pasaport bölgesidir (Topal, 2016). Bunun yanı sıra 

Ġzmir kentinin 19.yüzyılın ikinci yarısından günümüze kadar çok az değiĢiklikle 

kalabilmiĢ tek kıyı alanı olan Pasaport, Kordon ve Dalgakıran(mendireği) ile birlikte, 

eski liman ve mendirek üzerinde yapılacak düzenleme ve uygulamaların büyük bir 

titizlikle ele alınabilmesi için Kültür Varlıkları Koruma Kanunu uyarınca Tarihi Sit 

olarak tescillenmiĢtir (Topal, 2012). 

 

Pasaport bölgesi, Ġzmir kent tarihi açısından önemli referanslar içeren, kültür 

mirası bir kentsel alandır. Limanın aktif olduğu dönemde, Rıhtım ĠĢletme ve Pasaport 

http://www.hurriyet.com.tr/haberleri/kiyi
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Kontrol Merkezi olarak kullanılan kıyı yapısı günümüzde Kantar Polis Merkezi ve 

pasaport salonlarının bulunduğu alanı ise yapılan restorasyon çalıĢmalarının ardından 

Pasaport Ġskelesi olarak kullanılmaktadır. Ġzmir‟ in kamusal kent belleğinde tarihi bir 

düğüm noktası olan Pasaport bölgesinde bugün, Pasaport Ġskelesi aracılığıyla kentin 

kıyı kimliği ticari olarak değil ancak kamusal olarak yaĢamaya devam etmektedir. 

 

Yangından sonraki yapılaĢmada ise Türkler, kıyı boyunca planlanan konutlar ve 

birbirini dik kesen dar sokaklar ile karıĢık bir yerleĢim tipolojisi kurgulamıĢlardır. 

Bugünkü Basmane Garı ve Kemeraltı‟ nın güneyi ile Kadifekale etekleri yoğunluklu 

olarak konutlarla kaplanmıĢtır. Kokaryalı‟ ya (Güzelyalı) kadar uzanan bu alan, 

kentin en yoğun konut yerleĢim bölgesi olmuĢtur. Karantina semtinden itibaren konut 

alanları kıyı boyunca dar bir hat Ģeklinde uzanmaktadır. Özellikle Cumhuriyet 

sonrasında Selanik‟ ten gelen göçmenler sebebiyle, yoğunluklu olarak Levanten 

ailelerin yazlık konutlarının bulunduğu Buca, Bornova semtleri de önemli ölçüde 

nüfus artıĢı yaĢamıĢlardır. Bunun yanı sıra 19. yüzyıl sonlarında, yalnızca kıyı 

hattında ve genellikle yazlık konut yerleĢimin gözlendiği KarĢıyaka‟ da da nüfusun 

hızla artıĢı ile çevreye ve hatta denize doğru yine dolgularla yerleĢim yayılmaya 

baĢlamıĢtır (AĢkan, 2011). 

 

KarĢıyaka kıyı hattı tarihsel süreç içerisinde fiziksel olarak müdahaleler ve 

değiĢimler yaĢamıĢtır. Farklı farklı dönemlerde kıyı, dolgular yoluyla denize doğru 

geniĢletilmiĢtir. Denize doğru yapılan dolgular ile kıyıdaki mevcut deniz banyoları, 

deniz iskeleleri ve plajlar kaldırılmıĢ ve bu da kıyının kullanım biçiminin 

değiĢmesine sebep olmuĢtur. 
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ġekil 2.22 Ġzmir-KarĢıyaka kıyısının dolgularla denize doğru geniĢletilmesi (ĠBB, b.t) 

                     1950 Kıyı hattı  

                     1963 Kıyı Hattı 

                      Günümüz Kıyı Hattı     

 

1960‟ lı yıllara kadar sayfiye kasabası sayılan KarĢıyaka, bu tarihlerde dönemin 

imar planlarının onaylanması ve uygulamaya girmesinden sonra kıyının biçimsel 

yapısı ve planlaması hızlıca değiĢmeye baĢlamıĢtır. Kıyı hattındaki en büyük mimari 

yapısal değiĢiklik;  gabari artıĢı ile gerçekleĢmiĢtir. Bu gabari artıĢı ile kıyı hattındaki 

yapılaĢma tipolojisi; müstakil konuttan apartman tipolojisine geçmiĢtir. Ġdil‟ e göre 

Ġzmir‟ de kent ve kıyı dokusunu değiĢtiren en temel neden; 1950' li yılların 

sonlarında Ģehir planlamasını aĢarak ve Ġzmir kentinde yüksek yapılaĢmayı yani 

apartmanlaĢmayı tercih etmek gibi özetlenebilir. 1953' e kadar aslında biçimsel 

olarak çok fazla bir değiĢiklik yaratmasa da bu tercihlerin sonucu 50' lerin ikinci 

yarısında ortaya çıkmıĢtır. Ġdil‟ e göre 1950‟ lerden sonra bu apartmanlaĢma öyle 

hızlı sonuç vermiĢtir ki; KarĢıyaka' da 2 veya 2,5 katlı olan gabari, 1990' larda 8 katlı 

gabariye dönüĢmüĢtür; böylece kıyının, kentin tüm fiziksel yapısını ve siluetini 

değiĢtirmiĢtir (Ġdil, 2017). ġekil 2.23‟de soldaki fotoğrafın merkezinde yer alan 

günümüze ulaĢan tek yapı olan büyük bina, halen Öğretmenevi Lokali olarak 

kullanılmaktadır.  

http://www.arkitera.com/soylesi/917/baran-idil
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ġekil 2.23 Geç Osmanlı dönemi KarĢıyaka kıyısı ve aynı siluetin bugünkü durumu (Apikam ve 

KarĢıyaka Belediyesi, b.t.) 

 

Topal (2016), Ġzmir' in bugünkü kıyılarını oluĢturan dolguların ise 1960' lı yıllarda 

baĢladığını, Bayraklı sahilinin 1960'lı yılların sonunda doldurulmasıyla Altınyol, 

Konak-Üçkuyular arasının ise 1980'li yılların ilk yarısında yapılan dolgu 

müdahalesiyle Mustafa Kemal Sahil Bulvarı'nın yapıldığını belirtmiĢtir. Bugünkü 

Bayraklı sahili, KarĢıyaka iskelesi, Bostanlı balıkçı barınağı arası ve tersane ile anıt 

arasını kapsayan kıyının 1980' lerin sonu 1990' ların baĢında doldurulduğunu ve 

üzerinde yol, iskele yapıları ve yeĢil alanlar düzenlendiğini belirten Topal, 1990' 

ların ikinci yarısında ise Ġnciraltı Lagünü‟ nün metro kazı malzemeleri ile 

doldurulduğunu vurgulamıĢtır (Topal, 2016). 

 

Ġzmir‟ in kıyı hattını kökten değiĢtirecek baĢka bir gündeme getirilen yeni bir 

doldurma, yol yapma projesi ise Ġzmir-ÇeĢme Otoyolu‟ nun bugünkü Kordon‟ dan 

geçirilmesi giriĢimi olmuĢtur. Topal, konuya iliĢkin ilk giriĢimin 1980‟ lerde 

olduğunu ve proje kapsamında 1997 yılında Kordon‟ da büyük çaplı bir dolgu 

çalıĢmasına baĢlandığını belirtti. Bu yol çalıĢması, Kıyı Kanununa uygun olmadığı 

ve TMMOB‟ un giriĢimleri sonucunda, bölgenin kültür varlığı olarak da tescil 

edilmiĢ olması sebebiyle durdurulmuĢtur. Topal‟ ın (2018) belirttiğine göre, kentle 

denizin iliĢkinin bütünüyle kesecek olan bu otoyol projesine iliĢkin hukuki mücadele 

20 yıl kadar sürmüĢtür ve son olarak 2000 yılında mahkeme kararları ile 

kesinleĢmiĢtir. Ġzmir-ÇeĢme Otoyolu yapmak amacıyla doldurulan Kordon dolgu 

alanı bugün TMMOB‟ un önerisine yakın bir biçimde yüzbinlerce kiĢiyi 

buluĢturabilen bir rekreasyon alanına dönüĢtürülmüĢtür.  
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ġekil 2.24 Kordon (Ġzmirmag, 2016) 

 

2.3 Ġzmir Kıyı Hattının Kamusal Olarak GeliĢim Ve DeğiĢim Süreci  

 

Ġzmir kenti özellikle 19.yüzyılın ikinci yarısında, önemli değiĢimleri üst üste 

yaĢamıĢtır. 1850‟lerin sonlarına doğru yapımına baĢlanan Aydın ve Kasaba 

(Turgutlu) demiryolları ve bu demiryollarının Buca, ġirinyer, Seydiköy ve Bornova 

ile kurdukları bağlantı, ilerleyen yıllarda denizin doldurulmasıyla oluĢan birinci ve 

ikinci Kordonlar ve o süreç içerisinde yine çalıĢmaları tamamlanan tramvaylar, 

kentteki geliĢim kanallarının kentin her alanına yayıldığının bir göstergesidir. Kent 

içinde yaĢanan bu geliĢmelere paralel olarak kent nüfusu da günden güne artmıĢtır. 

Nüfus artıĢıyla beraber konut, iskân ve ulaĢım gibi çözümlenmesi gereken yaĢamsal 

problemlerde beraberinde gelmektedir. Özellikle 1950‟li yıllarda kentte yaĢanan en 

büyük değiĢiklik gabari artıĢı ile gerçekleĢmiĢtir. Bu değiĢim ile birlikte özellikle 

kent genelinde ve hatta kıyı hattında yapılaĢma tipolojisi az katlı müstakil konuttan 

çok katlı apartman tipolojisine dönüĢmüĢtür. Bunun yanı sıra kent içi ulaĢımın 

geliĢmesi adına özellikle ulaĢım ağıyla ilgili çözümler üretilmiĢtir. Körfez vapur 

iskelelerinin ve seferlerinin geliĢtirilmesi de bu çözümlerin baĢında gelmektedir. 

(Beyru, 1992).  
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Ġzmir‟ in kent limanları ticari gereksinimlerle tarih boyunca yer değiĢtirmiĢtir. Bir 

kıyı kentinin düğüm noktası limanlarıdır. Kentin limanı yer değiĢtirdikçe, kentin 

morfolojik yapısı da Ģekillenmektedir. Kentin geçirdiği fiziksel değiĢimler ise direkt 

olarak o kent içinde yaĢayanların yani kentlilerin kamusal yaĢam dinamiklerini 

etkilemektedir. 

 

Kent tarihinde ilk doldurma eyleminin yapıldığı Ġç Liman, günümüzün en önemli 

kamusal alanının oluĢmasına sebep olmuĢtur. 88 hektarlık bir alana yayılmıĢ olan, 

Anafartalar Caddesi ve MezarlıkbaĢı semtinden baĢlayarak deniz kıyısını da 

kapsamına alan ve Konak Meydanı' na kadar ulaĢan Kemeraltı ÇarĢısı, 1650–1670 

yılları arasında Ġç Liman‟ ın doldurulmasıyla kurulmuĢtur (Ġzmirtarih, 2017). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.25 Kemeraltı (Mimarizm, 2008) 

 

Kemeraltı ÇarĢısı‟ nın limandan baĢlayarak geliĢen ticari bir kamusal merkez 

haline gelmesi 19.yüzyıla denk gelmektedir. Kemeraltı‟ nın zamanla hem kültürel 

hem de ticari bir çekim merkezi haline dönüĢmesi ile 19.yüzyılın Ġzmir Limanı 

çevresinin de geliĢmesini yönlendirmiĢtir. Konak Meydanı ise 18.yüzyılın sonlarına 

kadar Ġç Liman etrafında konumlanmıĢ olan Ġzmir yerleĢik alanının henüz dıĢında 

kalmaktadır. 19.yüzyılda ise değiĢen dünya koĢullarıyla birlikte kentteki nüfus artıĢı 

ile kentin yayılması esnasında idari merkezin de burada yer alınmasıyla büyük önem 
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kazanmıĢtır. Sonraki süreçlerde SarıkıĢla‟ nın meydandan taĢınması ve kıĢla alanının 

bir millet bahçesi olup tiyatro, kütüphane gibi iĢlevlerle rekreatif bir kimlik 

kazanması amaçlanmıĢtır. Bu amaç doğrultusunda kıĢla duvarları kaldırılarak 

Hükümet binasının bahçesi ile birleĢtirilmiĢtir. Böylelikle, meydanda ilk kez düzenli 

bir park çalıĢması baĢlamıĢtır. Bu dönemde, Basmane Garı‟ ndan Hükümet Konağı‟ 

na kadar uzanan bir bulvar açılmıĢ ve bu aks ile meydanın yeni eksenleri 

güçlendirilmiĢ, kentin kuzeyi ile batısını birbirine bağlayan bir düğüm noktası 

oluĢturulmuĢtur (Eyüce, 2000).  

 

1929 yılında, Saat Kulesi çevresinden Güzelyalı hattına elektrikli tramvay sistemi 

uygulamasıyla yaya ve taĢıtların ortak kullanımına açılan meydan, ilk kez trafik 

kavramı ile tanıĢtırılmıĢtır. Ardından Rıhtım çalıĢmalarıyla bir yapılan Punta 

(Alsancak)‟ ya uzanan atlı tramvay hattı 1895‟de Göztepe‟ den baĢlayıp Konak 

Meydanı‟ ndan geçerek Kokaryalı (Güzelyalı)‟ ya kadar uzanmıĢtır. 1884 yılında 

Körfez‟de Hamidiye vapurları ile KarĢıyaka–Konak arası ilk vapur seferleri 

baĢlamıĢtır. Ġlk vapur iskelesi olan Konak Ġskelesi 1930‟ larda ahĢap malzemeyle 

yapılmıĢtır. Bu iskele bugünkü Konak Ġskelesi ile aynı konumdadır. Konak 

Ġskelesinin yapılması ile beraber kent içi taĢımacılık geliĢmeye baĢlamıĢ ve 1937 

yılında Eshot‟ un da kurulmasıyla Konak Meydanı ulaĢım konusunda kentlilere 

hizmet eden bir düğüm noktası haline gelmiĢtir (Eyüce, 2000). 

 

19.yüzyılın ikinci yarısında Ġzmir' in ticaret ve ihracat alanında sahip olduğu 

potansiyeller ve yaĢadığı geliĢmeler kapsamında Kordon‟ un Rıhtım ve Pasaport 

bölümünde liman ve dalgakıran ile gümrük binaları yapılmıĢtır. Ġzmir kent tarihi için 

önemli bir alan olan Kordon-Pasaport-Liman ve dalgakıran yapıldığı dönemlerde 

bütünsel bir kıyı projesinin kente kazandırdığı önemli kamusal alanlardan ve 

yapılardandır. Limanın Alsancak - Punta bölgesine taĢınmasıyla 1990' larda tamamen 

iĢlevsiz hale gelen eski Pasaport limanı ve eklentilerinin, yeniden iĢlevlendirilerek 

kent yaĢamına katılması planlanmıĢtır. 1922 Ġzmir yangınında da büyük zarar gören 

Pasaport Binası ve eklentileri 1923 yılında Cumhuriyet‟ in ilanıyla ana yapıya yeni 

yolcu salonu eklenerek yeniden inĢa edilmiĢtir. 1926 yılında yeni salonun açılıĢı da 
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yapılmıĢ ve Pasaport Ġskelesi olarak hizmet vermeye baĢlamıĢtır. Bugünkü Pasaport 

Ġskelesi ana yapıya eklenen yolcu salonu kısmından ibarettir (Ege.ticaret, b.t.). 

 

KarĢıyaka ise; körfezin kuzeyinde, Gediz ırmağının alüvyonlarının oluĢturduğu 

küçük bir delta üzerinde kurulu bir sayfiye yerleĢmesidir (Öner ve Kayan, 2006). 

Osmanlı Ġmparatorluğu döneminde küçük bir sayfiye yerleĢmesi olan bu bölge, 

özellikle Cumhuriyet Dönemi‟ nde yaĢanan geliĢmeler sebebiyle körfezin 

güneyindeki Alsancak vb. gibi kentin bir kıyı semtine dönüĢmüĢtür.  

 

Kordelya‟ da yani bugünkü adıyla KarĢıyaka‟ da yerleĢim 19.yüzyılın sonlarına 

doğru oluĢmaya baĢlamıĢtır. 1900‟ lü yıllarda Ġzmir bir liman kenti olarak hareket 

kazanmıĢ ve bünyesinde birçok kökenden gelen insanları bir arada barındırmaya 

baĢlamıĢtır. O dönemde büyük ticari imtiyazlara sahip olan yabancılar yani Batılılar 

kent merkezinde yani körfezin güney bölgelerinde büyük çaplı ticari hareketlilik 

yaĢarken, bir yandan da bu yüksek gelirli Batılılar KarĢıyaka kıyısında kendilerine, 

yazlık köĢkler inĢa ederek bu kıyıyı da yerleĢim alanı olarak hareketlendirmeye 

baĢlamıĢlardır (Aksoy, 1988).  

 

Ġdil (2017)‟ e göre KarĢıyaka' nın kentin diğer kıyı bölgelerine göre Ģöyle bir 

ayrıcalığı vardır; kıyı hattı zaten bir kordona göre ĢekillenmiĢtir ve temelde kıyı 

yerleĢiminin egemen olduğu bir semttir. Kıyı bölümü, bitiĢik nizamdan oluĢan,        

“Sakız Evleri” denen, önünde ve arkasında uzun bahçeleri olan gabarisi 2-2,5 katlı 

müstakil yapılardan, köĢklerden oluĢmaktadır (Ġdil, 2017). ErdoğmuĢ‟ un (2012) 

belirttiğine göre, Osmanlı Dönemi‟ nde körfezin kıyı yapısı gereği Göztepe gibi kıyı 

yerleĢmelerinde yalılar denize doğrudan açılarak kıyıdaki kamusal düzeni kesintiye 

uğratırken, KarĢıyaka köĢklerinin ise önünde kentlilerin kullanımına açık kamusal bir 

sınır ve düzlem oluĢturulmuĢtur. Buna göre kıyı hattındaki büyük bahçeli köĢklerin 

önünde bir kamusal düzlem vardır ve bu köĢklerin bahçelerinden denize doğru 

uzanan ancak denizin üzerinde uzantı Ģeklinde konumlanan deniz banyoları 

oluĢturulmuĢtur. 

 

 

 

https://ege.ticaret.gov.tr/kurumsal/izmir-gumrukleri-tarihcesi
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ġekil 2.26 KarĢıyaka deniz banyoları (Ġzmirharitasi, 2012) 

 

Dönemin Batılı kimliğine ait olan ve yukarıda da bahsedilen deniz banyoları hem 

kapalı hem de açık hacimleri bulunan yapısal bir forma sahiptir. Kapalı bölümde 

erkek ve kadın için soyunma bölümleri bulunurken, açık hacimlerde ise denize 

girmenin yanı sıra, köĢk yaĢayanları ve komĢuları için birer sosyalleĢme alanıdır. ĠĢte 

KarĢıyaka kıyısı boyunca konumlanan bu deniz banyoları; köĢk yaĢayanlarının özel 

kullanımlarına ait olan, ancak yine de kıyıdaki kamusal düzlemden geçilerek ulaĢılan 

kıyı yapılarıdır.  

 

Geç Osmanlı ve Erken Cumhuriyet dönemlerine kadar varlığını sürdüren deniz 

banyolarının dıĢında, 1960‟lı yıllarda KarĢıyaka‟daki ilk mahalle olarak Ģekillenen 

Alaybey Mahallesinde ise bir plajın varlığından söz edilmektedir. ErdoğmuĢ‟ un 

(2012) Alaybey‟ de yaĢayan eski kentlilerle yaptığı görüĢmelere yer verdiği 

çalıĢmasında, kentliler semt plajını „‟bir grup insan sahilde gezerken, teknesi olanlar 

da denizde gezerlerdi. Kordelya (KarĢıyaka) Ģehirden çok bir sayfiye kasabası 

gibiydi, mesela Palamut‟ ta bir plaj vardı, denize girilirdi„‟ diyerek betimlemiĢlerdir. 

Yine ErdoğmuĢ‟ a (2012) göre, o zamanların Palamut plajı (Turan) olarak bilinen 

plajda kentliler denize girer, bir araya gelip sohbet ederler ve hatta yelken seferlerine 
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çıkarlardı. Bu bölgede yine 1960‟ lı yıllarda bir Palamut Fabrikası açılmıĢtır, 

ardından ise bir tersane inĢa edilmiĢ ve alan askeri bölgeye dönüĢtürülmüĢtür. ĠĢte bu 

müdahale kentlilerin kıyı boyunca olan denizle iliĢkisini önemli ölçüde kesintiye 

uğratmıĢtır. Tersane ve yine o adada bulunan Palamut Fabrikası ve devamındaki plaj, 

iki katlı evler ve sahilde kayıklarla bir yaĢam, yazlık sinemalar, esnaf profili geniĢ bir 

çarĢı, yine kıyı hattındaki çay bahçeleri o dönemde geliĢimin ve değiĢimin eĢiğinde 

bulunan bir kıyı kenti olarak KarĢıyaka‟ nın kıyı dönüĢümüne dair simgeler olarak 

ifade edilmektedir (ErdoğmuĢ, 2012). 

 

Geç Osmanlı Döneminde kıyı hattındaki köĢklere ait özel kullanım ve 

sosyalleĢme mekânları olan deniz banyoları, Cumhuriyet Dönemi ile birlikte kapalı 

kütlesi bulunmayan birer iskeleye dönüĢtürülmüĢlerdir. Böylece yine kıyıdaki 

kamusal düzlemden ulaĢılan ve bu sefer herkesin denize girmek için kullanabileceği 

bu iskeleler; deniz banyosunun dönüĢtürülmüĢ varyasyonları olmasının yanı sıra kıyı 

hattındaki kamusal yaĢamın ilk örnekleridir. Kamusal iskeleler 1960‟ lara kadar 

varlıklarını sürdürmüĢler ve 1960‟ larda da denizin kirlenmesi sebebiyle kıyıdaki 

denizle bağlantılı tüm kamusal mekanlar; banyolar, iskeleler ve plajlar tamamen 

kaldırılmıĢtır. 

 

ġekil 2.27 Deniz banyolarının iskelelere dönüĢümü (Levantineheritage, b.t.) 

 

Günümüzdeki KarĢıyaka kıyısı ile artık sayfiye yeri niteliğinde bir iliĢki 

kuramamaktadır.  Kentli denizi görsel ve ulaĢım amaçlı kullanabilmekte ancak kıyı 
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boyunca doldurularak oluĢturulmuĢ yeĢil alanlarda sosyalleĢebilmektedir. Kıyı 

hattında günümüze ulaĢan birkaç bahçeli köĢk dıĢında çok katlı yapılaĢma mevcuttur. 

Kıyıda konumlanan çok katlı apartmanlar, iç kesimdekilere göre daha yüksek 

gabaride olduklarından denizden gelen imbat kentin iç kesimlerine tam olarak 

ulaĢamamaktadır. Kıyı kullanım kültürü geçmiĢte kiĢilerin yaĢam mekânlarını 

oluĢturduğu gibi zamanla geçirdiği değiĢimlerle kentlilerin bugünkü kıyı yaĢantısının 

temelini oluĢturmuĢtur. 

 

2.4 Ġzmir Kıyı Hattına Yönelik Güncel ÇalıĢmalar  

 

Günümüzde Ġzmir kıyı hattı, “Ġzmirdeniz” ve “Ġzmirlinin Denizle ĠliĢkisini 

Güçlendirme” projeleri kapsamında halen bir değiĢim ve dönüĢüm süreci 

içerisindedir. Ġzmir BüyükĢehir Belediyesi tarafından, yenilikçi ve katılımcı bir 

anlayıĢla hazırlandığı belirtilen Ġzmirdeniz projesi ile Ġnciraltı Kent Ormanı ve 

MaviĢehir arasındaki yaklaĢık 40 km‟ lik kıyı hattının;  kentli ve denizin daha iç içe 

olduğu bir kent için yeniden organize edilmesi amaçlanmıĢtır. Yine bu çalıĢmalar 

doğrultusunda kıyı hattında, 10 adet yeni vapur iskelesi yapılması öngörülmüĢtür 

(Ġzmirdeniz, 2013). 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

ġekil 2.28 Ġzmirdeniz Projesi çalıĢma alanları (Ġzmirdeniz, 2013) 

 

 Konak – Alsancak Hattı Düzenlemesi: Konak Pier ile Cumhuriyet Meydanı 

arasındaki yaklaĢık olarak 700 metrelik uzunluğundaki Pasaport sahili, kentlilerin 

http://www.izmirdeniz.com/
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rahatça deneyimleyebileceği bir kıyı Ģeridine dönüĢtürülmüĢtür. Meydanlar, kent 

donatıları, ağaç altı aydınlatma elemanları ve bisiklet parkları ile kamusal kullanım 

olanakları arttırılmıĢtır. Kentlilerin kıyıdan daha kaliteli bir Ģekilde yararlanabilmesi 

için Konak sahilinde ahĢap pergoleler yapılmıĢtır. Konak Ġskele‟nin KarataĢ'a doğru 

uzanan kıyı bandında yer alan çim amfiler yeniden düzenlenmiĢtir. Bisiklet ve yaya 

yollarında düzenlemeler yapılmıĢtır (Ġzmir.bel, 2018). Daha çok kıyının kamusal 

yaĢantısına yönelik rekreatif düzenlemelere yer verilen bu düzenlemelerde, kıyı 

hattındaki mevcut iskele yapılarına dair sadece bakım ve onarım çalıĢmalarına yer 

verilmiĢ, yeniden yapılaĢmaya dair bir kurguya yer verilmemiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ġekil 2.29 Ġzmirdeniz Konak-Alsancak hattı çalıĢmaları (Ġzmir.bel, 2018) 

 

KarĢıyaka Hattı Düzenlemesi: KarĢıyaka' daki, mevcut kıyı kullanım kültürünü 

zenginleĢtirmek ve kamusal kullanımı artırmak amacıyla yapılan çalıĢmalar 

kapsamında ilk uygulama alanı olan Bostanlı Yaya Köprüsü ve Bostanlı Günbatımı 

Terası  tamamlanarak kullanıma açılmıĢtır (Ġzmir.bel, 2018). Bu hat üzerindeki 

düzenlemelerde tıpkı Konak hattı gibi kıyıdaki kamusal yaĢama yönelik 

çalıĢmalardan oluĢmaktadır.  

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.30 Ġzmirdeniz KarĢıyaka hattı çalıĢmaları (Ġzmir.bel, 2018) 
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Bayraklı Hattı Düzenlemesi: Ġç körfezin en iç ve en sığ bölgesini oluĢturan bu 

hatta gerçekleĢtirilen çalıĢmada, öncelikle  kıyı kullanımı yeniden planlanmıĢtır. 

Altınyol ve Ġzban hattının oluĢturduğu fiziksel engeli aĢmak için bazı noktalarda 

kıyıya bağlanan yaya köprüleri uygulanmıĢtır. Etkinlik alanı, tanıtım ve sergi alanı, 

sosyal medya alanı ve sağlıklı yaĢam spor alanı gibi farklı amaçlara yönelik aktivite 

alanları tasarlanmıĢtır (Ġzmir.bel, 2018). Bölüm 3.1.3‟ de aktarılacağı üzere, mevcut 

Bayraklı iskelesi zaten Kordon düzenlemeleri sebebiyle Kordon‟ dan Bayraklı Sahili‟ 

ne taĢınmıĢ bir restoran yapısıdır. Daha sonraları ise bu restoran yapısı, kamusal bir 

iskele yapısına dönüĢtürülmüĢ ve kentlinin kullanımına açılmıĢtır. Ancak güncel kıyı 

düzenlemeleri ile mevcut Bayraklı Ġskelesinin, iskele fonksiyonu iptal edilmiĢ ve bu 

yapı Ġskele Kafe olarak kentlinin kullanımına açılmıĢtır. Bayraklı sahilinde 

kentlilerin ulaĢım etkinliğine aracı olan yapının, sahilde gerçekleĢtirilen kamusal 

düzenlemelerle kullanım yoğunluğunda hızlı bir artıĢ beklenirken, vapur seferlerinin 

iptal edilip, yapının kafeterya olarak hizmet vermeye baĢlaması; kıyının rekreatif 

düzenlemelerle deneyimlenebilirken, deniz ulaĢımı üzerinden deneyimlenmesini ve 

kıyının bütüncül algısını kesintiye uğratmıĢtır. 

 
ġekil 2.31 Ġskele Kafe, „Bayraklı Ġskelesi‟ (Ġzmir.bel, 2018) 

 

Güzelyalı Hattı Düzenlemesi: Ġnciraltı Kent Ormanı‟ nın baĢlangıcı 

niteliğindeki  Üçkuyular Ġskelesi‟ nden Göztepe Ġskelesi‟ ne uzanan kıyı Ģeridi; seyir 

amfileri, özel kıyı mobilyaları, yeni ahĢap seyir iskeleleri, bitki terasları ve 

aydınlatma elemanlarıyla yenilenmiĢtir.  Yine bu hat üzerinde Karantina Meydanı 
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Ġzmir‟ e kazandırılan yeni bir meydandır ve Karantina Meydanı‟ na deniz ulaĢımının 

da sağlanması amacıyla “Vapur Ġskelesi”  ve teknelerin yanaĢabileceği “Tekne 

YanaĢma Yeri” yapılmıĢtır (Ġzmir.bel, 2018). 

 

 

 

 

 

 

 
ġekil 2.32 Karantina Vapur Ġskelesi ( Ġzmir.bel, 2018) 

 

Güzelyalı hattı çalıĢma alanı üzerinde ikinci bir vapur iskele olarak da Güzelbahçe 

Ġskelesi uygulanmıĢtır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

ġekil 2.33 Güzelbahçe Vapur Ġskelesi (Ġzmir.bel, 2018) 

 

Ġzmirdeniz projesi kapsamında yapılan çalıĢmalarda, Ġzmirlinin denizle iliĢkisini 

güçlendirmek adına tasarlanan yaklaĢımlar daha çok kıyıdaki kamusal yaĢamı 

canlandırmaya yöneliktir. Projelendirme süreçlerinde kıyı hattında 10 adet yeni 
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vapur iskeleleri tasarlanması tartıĢılsa da, sadece Karantina ve Güzelbahçe iskeleleri 

uygulanmıĢtır, bunun yanı sıra var olan Bayraklı iskelesinin de seferlerine son 

verilerek, mevcut kıyı yapısına Ġskele Kafe fonksiyonu yüklenmiĢtir. 

   

Ġç körfez kıyısı boyunca, kıyı sınırının yapılı siluetini neredeyse sadece iskele 

yapıları oluĢturmaktadır. Ġzmir‟ de kıyı bir dönüĢüm içerisindedir ve kıyı yapıları 

olan iskeleler bu dönüĢümün yapısal sorumluluğunu oluĢturmaktadırlar. Ġskelelerin 

kıyı kimliklerini anlamaya yönelik daha önce bir çalıĢma yapılmamıĢtır. Bu konudaki 

boĢluğa dikkat çekilerek, bir sonraki bölümde Ġzmir kıyı hattındaki mevcut iskele 

yapılarının zaman içerisindeki biçimsel, iĢlevsel ve kamusal değiĢimlerinin analizleri 

yapılacaktır.  
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BÖLÜM ÜÇ 

ĠZMĠR KIYI HATTINDAKĠ VAPUR ĠSKELELERĠ 

 

3.1 Ġzmir’ de Deniz UlaĢımı 

 

“UlaĢım, insanların; avcı-toplayıcı toplumsal yapılarından sıyrılmaya baĢlayarak, 

gereksinimlerini ve mal edinimlerini, metanın karĢılıklı el değiĢimi ile sağlamaya 

yöneldiklerinden beridir, toplumsallaĢmalarını da buna göre gerçekleĢtirmelerini 

sağlayan en önemli etkinliktir” (Arı, 2011, s.1). 

 

Beyru‟ ya (1998) göre, Ġzmir‟ de deniz ulaĢımının ilk kullanıldığı dönemlerde 

körfezde dört adet özel iskele bulunmaktadır. Bunlar; Saman Ġskelesi (bugünkü 

Pasaport Ġskelesi), Maltızlar Ġskelesi, Hollanda Ġskelesi ve Ġngiliz Ġskelesi‟ dir. Bu 

iskeleler ticari gemilerini körfezde, açıkta demirleyen insanların sahile ulaĢmasını 

sağlayan sandalların yanaĢabildiği ulaĢım noktalarıdır (Beyru, 1998).  Bu özel 

iskelelerden Saman Ġskelesi dıĢındakilerin fonksiyonları, Rıhtım‟ ın yapılmasıyla 

beraber sona ermiĢtir. Saman Ġskelesi ise bugün, Pasaport Ġskelesi olarak aynı 

konumda kamusal bir ulaĢım yapısı olarak hizmet vermektedir. 

  

Yukarıda bahsedilen özel iskeleler haricinde o süreçte kamuya hizmet eden üç 

iskele daha bulunmaktadır. Bunlardan ikisi kentin kuzey yönüne doğru genellikle 

Ġstanbul‟ a gitmek isteyenlerin, yolculuklarının baĢlangıç noktasını oluĢturmaktadır. 

Bu iskelelerden ilki Menemen Ġskelesi‟ dir. Bu iskele, bugünkü Bostanlı iskelesinin 

kütlesel olmayan, sadece ahĢap platformdan oluĢan varyasyonudur. O dönemde 

ticaret ve seyahat amaçlı Ġstanbul‟ a gitmek isteyen kiĢiler, körfez çevresindeki kötü 

durumdaki yolları kullanmak istemedikleri için, Ġzmir‟den Menemen Ġskelesi‟ne 

ulaĢırlar ve kara ulaĢımına o noktadan sonra baĢlarlardı. Aynı nitelikteki ikinci iskele 

yapısı ise KarĢıyaka Ġskelesi‟ dir. 19. yüzyılın ilk yarısında sayfiye yeri olan 

KarĢıyaka yine özellikle Ġstanbul tarafına yolculuk etmek isteyenlerin Menemen 

Ġskelesi‟nin yetersiz kaldığı koĢullarda daha çok kullandığı bir iskeledir. Üçüncü ve 

en çok kullanılan iskele ise Bornova Ġskelesi‟ dir. Bu iskele, körfezden Bornova‟ya 

ulaĢan yolun denizle buluĢtuğu noktada konumlanmaktadır. Buraya ulaĢan yolcular 

burada bekleyen faytonlarla Bornova Merkez‟ e ulaĢabilmekteydiler (Beyru, 1998).  
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Ġzmir‟le KarĢıyaka arasında günümüze ulaĢan buharlı gemilerin çalıĢması ise 

Ġzmir‟de Rıhtım' ın yapılmasıyla beraber yaklaĢık olarak 1870‟ lerde baĢlamıĢtır. 

Çünkü Rıhtım‟ ın yapılmasıyla beraber, Ġzmir‟ de liman mendireği içerisinde mevcut 

Gümrük ile Pasaport dairesi arasında ama Gümrük„ e daha yakın konumdaki mevcut 

Saman Ġskelesi, Pasaport Ġskelesi olarak yeniden düzenlenmiĢtir. KarĢıyaka‟ nın da 

19. yüzyılın ikinci yarısından itibaren hızlıca geliĢmesiyle birlikte, Ġzmir (Pasaport) –

KarĢıyaka iskeleleri arasında vapurlarla sağlanan yolcu seferleri baĢlatılmıĢtır. Bu 

seferlerle birlikte deniz ulaĢımı çok yoğun taleplerle kullanılmaya baĢlanmıĢ ve hatta 

1880‟ li yıllarda günümüzdekinden bile daha yoğun kullanıma sahip olduğu 

dönemleri yaĢamıĢtır (Beyru, 1998). 

 

19. yüzyılın özellikle son yıllarında, Ġzmir‟ in yaĢadığı hızlı geliĢme ve nüfus 

artıĢı sebebiyle, Göztepe vapur hattı da deniz ulaĢım ağına eklemlenmiĢtir. 1900‟ lü 

yıllar ise körfez içi vapur seferlerinin daha da yoğunlaĢtığı hatta Bayraklı Ġskelesi‟ 

nin de seferlere açıldığı yıllardır. Göztepe‟de ise o yıllarda, KarataĢ, Salhane, 

Karantina, Göztepe ve Kokaryalı (Güzelyalı) iskeleleri vardır. 1902 yılında 

KarĢıyaka‟ ya yeni bir iskele daha eklenmiĢtir. Osmanzade Ġskelesi olarak 

kaynaklarda geçen bu iskelenin konumu ile ilgili net bir bilgiye ulaĢılamamıĢtır. Bu 

süreç içerisinde Gümrük yanındaki Ġzmir (Pasaport) Ġskelesi‟ nin daha merkezi bir 

konum olan Konak Meydanı‟ na taĢınması planlanmıĢ ancak bu değiĢim o dönemde 

gerçekleĢtirilememiĢtir. Sonraki dönemlerde ise nakliyeden vazgeçilmiĢ, Konak 

Meydanı‟ na 1930‟ lu yıllarda Konak Ġskelesi inĢa edilmiĢtir (Beyru, 1998). 

 

Yukarıda da bahsedildiği gibi özellikle 19.yüzyılın sonlarına doğru körfez içi 

deniz ulaĢımı bugüne oranla çok daha aktif, yoğun ve kapsamlı bir Ģekilde 

kullanılmıĢtır. Günümüzdeki deniz ulaĢımını değerlendirmek gerekirse, Ege 

Bölgesinin toplam deniz kıyısı uzunluğunun, bugün Türkiye‟ nin tüm kıyılarının 

toplam uzunluğuna oranı 2805/8333‟ dür. Yani yaklaĢık olarak Ege Bölgesi kıyı 

uzunluğu, ülkemizin toplam kıyı uzunluğunun üçte biri kadardır (Erginer, 2009). Ege 

Bölgesi‟nin en büyük kenti de Ġzmir‟ dir ve Ġzmir,  körfezine göre ĢekillenmiĢ bir 

kıyı kentidir. Bu kentte deniz, kentliye iki kıyı arasında yaklaĢık 5-6 km olan bir 

körfez içinde sunulmaktadır. Kentin bu konumu itibariyle de deniz, hem günlük 
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hayatta hem de ulaĢım söz konusu olduğunda daha yaĢamsal bir değer 

kazanmaktadır. Tekeli‟ye göre Ġzmir‟de deniz, kentlileri için sadece “uzaktan görülen 

bir manzara” değil aynı zamanda kenarında yürünebilen, içine girilebilen, 

yüzülebilen olmasının yanı sıra; üzerinde gidilebilen, ulaĢım ihtiyacına da cevap 

olabilen ve böylece kentte günlük yaĢam yoğunluğunun dıĢına çıkabilme, soluk 

alma, rahatlama, dinlenme olanağı verebilen, hem kentin ortasında hem de kentten 

uzakta olma duygusunu yaĢatabilen alternatif  bir rol üstlenmektedir (Tekeli, 2010). 

 

Ġzmir‟ de deniz ulaĢımı, hem kent ve kentlinin birbiriyle etkileĢimini güçlendiren 

önemli bir potansiyel hem de sağlıklı, konforlu ve sürdürülebilir bir ulaĢım türüdür. 

Kentin kıyı sınırında bulunan kıyı yapıları genellikle; balıkçı barınakları, yat 

limanları, ticari liman, vapur iskeleleri ile az sayıda kafeterya ve restoranlardır. 

Ancak iç körfeze odaklanıldığında, kıyı sınırında mekânsal varlıklarıyla konumlanan 

vapur iskeleleri, kentlinin deniz ulaĢımını tercih ettiği andan itibaren kentin, hem 

karadan denize hem de denizden karaya geçiĢ eĢiklerini oluĢturmaktadır. 

  

Ġzmir körfezinin, fiziksel ve meteorolojik Ģartları deniz ulaĢımına çok uygundur. 

Ġzmir‟in körfez çevresindeki yerleĢik nüfusu, toplam kent nüfusunun yaklaĢık  %25‟i 

kadardır. KarĢıyaka-Konak iskeleleri arasındaki uzaklık karayolu kullanılınca 12 km 

civarında iken bu iki yerin deniz yoluyla uzaklığı 3,9 km‟ dir. Bunun yanı sıra 

Bostanlı-Üçkuyular arası ulaĢım karayolu ile 31 km olurken, deniz yoluyla 4,5 

km‟dir (Erginer, 2009). 

 

Ġzmir‟ de iç körfez kıyı hattında sekiz adet vapur iskelesi bulunmaktadır. Ancak 

bunlardan Bayraklı Ġskelesi‟ nin mevcut kıyı çalıĢmaları kapsamında fonksiyonu 

değiĢtirilmiĢtir ve bugün Ġskele Kafe olarak hizmet vermektedir. Diğer yedi vapur 

iskelesi ise; Bostanlı Ġskelesi, KarĢıyaka Ġskelesi, Alsancak Ġskelesi, Pasaport 

Ġskelesi, Konak Ġskelesi, Göztepe Ġskelesi ve Üçkuyular Ġskelesi olarak 

sıralanmaktadır. Bunun yanı sıra, kent içinde deniz ulaĢımı tercihini arttırmak 

amacıyla 2018 yılının Aralık ayından itibaren güncel Ġzmirdeniz projesi kapsamında 

iki adet yeni vapur iskelesi de vapur seferlerine baĢlamıĢtır. Bunlar; Karantina ve 

Güzelbahçe Ġskeleleridir. Ancak bu tezin alan çalıĢması bu tarihten önce yürütüldüğü 
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için bu iki iskelenin konumları haritalarda belirtilmiĢ ancak çalıĢmaya dâhil 

edilememiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.1 Ġç Körfez vapur iskelelerinin kıyı hattındaki konumları 

 

ġekil 3.1‟ de iç körfez kıyısındaki bütün iskele yapıları konumlarına göre 

yerleĢtirilmiĢtir. Ġzdeniz‟ in sefer tablolarına göre iç körfez kıyı hattındaki mevcut 

iskelelerden en yoğun seferleri yapan hatlar; KarĢıyaka-Konak-KarĢıyaka, 

KarĢıyaka-Alsancak-Pasaport-KarĢıyaka, Konak-Bostanlı-Konak ve Bostanlı-

Üçkuyular-Bostanlı ile Bostanlı-Pasaport-Alsancak-Bostanlı hatlarıdır (Ġzdeniz, 

2019). 

 

Ġzdeniz‟ in yine güncel verilerine göre; 2019 yılı ağustos ayında 1.551.638 yolcu, 

88.393 araç, temmuz ayında 1.491.824 yolcu, 96.248 araç ve haziran ayında 

1.387.406 yolcu, 82.362 araç deniz ulaĢımı kullanılarak taĢınmıĢtır (Ġzdeniz, 2019). 

Bu rakamlara göre, Ġzmir‟ de deniz ulaĢımının genel olarak artan bir ivmeye sahip 

olduğu ve buna bağlı olarak her bir iskele yapısının her geçen gün daha çok kullanıcı 

tarafından ziyaret edilmesi ve deneyimlenmesi beklenmektedir. Ġç körfez kıyı 

hattındaki bu iskele yapılarının bugünkü kimliklerini, tarihsel süreç içerisinde 



50 

 

yaĢadıkları değiĢimler oluĢturmuĢtur. Bu sebeplerle çalıĢmanın bu bölümünde her bir 

iskele yapısının kıyıdaki konumlarına göre, zaman içerisinde yaĢadıkları biçimsel, 

iĢlevsel ve kamusal değiĢimlerle bugün var oldukları kimliklerine yer verilecektir.   

 

3.1.1 Bostanlı Vapur İskelesi 

 

3.1.1.1 Tarihsel Gelişim Süreci 

 

Bostanlı (Papa Scala veya Papas Köyü), 1884‟ lü yıllarda, Menemen bölgesinden 

gelen tüm kavun ve karpuzların boĢaltıldığı ve gemilere yüklendiği bir ticari iskeleye 

sahiptir. Toplanan kavun ve karpuzlar at arabalarıyla önce Bostanlı Ġskelesi‟ ne 

(Menemen Ġskelesi) getirilir ve buradan da baĢka yerlere gönderilirdi (Ürük, 2007). 

Daha sonraları özellikle Ġstanbul‟ a ulaĢmak isteyen ticaret insanları, iç körfez 

çevresindeki kara yolunu kullanmak yerine Ġzmir‟den Menemen Ġskelesi‟ ne deniz 

yoluyla ulaĢarak, kara yolculuğunu bu noktadan itibaren kullanmaya baĢladılar. 

Böylece ticari amaçlı kullanılan bu iskele artık bireylerin de aktif olarak kullandığı 

bir yolcu iskelesine de dönüĢmüĢtür. Ġskele ise tamamen ahĢaptan yapılmıĢ ve kapalı 

bir hacimden oluĢmayan, denize doğru uzanan bir platformdan oluĢmaktadır. 

 

3.1.1.2 Günümüzdeki Yapısal, İşlevsel ve Kamusal Kimliği 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.2 Bostanlı vapur iskelesi sefer yoğunluğu 
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KarĢıyaka‟ ya bağlı bu yerleĢim birimi, kentteki nüfus yoğunluğunun artması ve 

kıyı hattındaki iki katlı yapı gabarisinin yavaĢça ama zamanla çok katlı yapılara 

dönüĢmeye baĢlamasıyla bugünkü kullandığımız Bostanlı Ġskelesine dönüĢmüĢtür.  

KarĢıyaka iskelesinin yapımında ilk defa betonarme malzemenin kullanılmasının 

ardından yapılan Bostanlı Ġskelesi de betonarme malzemeyle yapılmıĢtır ve bu yapı 

zemin kat, galeri katı ve teras kat olmak üzere üç katlı olarak projelendirilmiĢtir. 

Form olarak dikdörtgen bir forma sahip olan iskele yapısı, dört köĢesinden yükselen 

silindirik eklentileri ile dikkat çekmektedir ve Türk mimarlarının o dönemki 

uluslararası üslubunu tamamen yansıtmaktadır.  

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 
ġekil 3.3 Bostanlı Ġskelesi, deniz cephesi (Yelp, 2016) 

 

Üç katlı Bostanlı Ġskelesi kullanıcıya karma fonksiyonlar sunmaktadır. Yapının 

zemin katı, vapur iskelesi (giĢe, idari birimler, tuvalet birimleri, yolcu karĢılama ve 

uğurlama alanları bulunmaktadır) olarak kullanılırken, galeri katında (850 metrekare 

kapalı alan) ticari amaçlı birimler bulunmaktadır. Teras katı (319 metrekare) ise 

bugün restoran olarak hizmet vermektedir. Böylelikle bu iskele yapısı, kullanıcıların 

sadece deniz ulaĢımını tercih ettikleri zaman diliminde değil, diğer yaĢamsal, 

kamusal anlarında da iliĢkide oldukları bir kıyı yapısıdır. 
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Bostanlı Ġskelesi‟ nin denizden algılanan üç cephesi; yüksek pencere detayları ile 

tek katlıymıĢ gibi algılanabilmektedir. Denizden kıyıya yaklaĢan kullanıcılar için 

yüksek pencere açıklıkları ile bir bütün cephe olarak algılanabilmesine karĢın, kara 

tarafındaki giriĢ cephesi ise bant pencere detaylarına rağmen oldukça sağır bir 

yüzeye sahiptir. Bir kıyı yapısı olarak biçimi itibariyle ağır bir kütle ve ölçek olarak 

büyük bir forma sahiptir. 

 

 

 

  
 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.4 Bostanlı Ġskelesi, kara cephesi (Mapio, 2008) 

 

Yapının deniz ve kara cephesinde ise teras kat, zemin ve birinci katın yapı izinden 

daha geride çözümlenmiĢtir ve böylece restoran olarak kullanılan birimin deniz 

cephesinde bir teras oluĢturulmuĢtur. Bu teras sebebiyle aslında yapının teras 

katındaki kapalı hacim, denizden ve karadan da sonradan algılanan konumundadır.  

Ancak günümüzde bahsedilen bu terasın deniz cephesi, kıĢ bahçesi olarak 

kullanılmak üzere kapatılmıĢtır. Bu sebeple iskele deniz cephesindeki yapı kimliği 

müdahaleye uğramıĢtır. 
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ġekil 3.5 Bostanlı Ġskelesi, perspektif (Egedesonsoz, 2019) 

 

Bostanlı‟nın ilk iskelesi olan Menemen Ġskelesi kapalı bir hacme sahip değil iken 

günümüzde Bostanlı Ġskelesi toplamda üç katlı bir kıyı yapısıdır. Menemen Ġskelesi, 

denize doğru uzanan ahĢa bir platformdan ibarettir. Ancak Bostanlı Ġskelesi 

betonarme malzeme ile inĢa edilmiĢtir ve kullanıcılarına vapur iskelesi iĢlevi dıĢında 

farklı kamusal kullanımlar sunan bir yapıdır. 

 

3.1.2 Karşıyaka Vapur İskelesi  

 

3.1.2.1 Tarihsel Gelişim Süreci 

 

KarĢıyaka, Ġzmir Körfezi‟ nin kuzeyinde yer alan ve Gediz Irmağı‟ nın 

alüvyonlarının oluĢturduğu küçük bir delta üzerinde kurulu bir kıyı yerleĢimidir 

(Öner ve Kayan 2006). Osmanlı Ġmparatorluğu döneminde küçük bir sayfiye 

yerleĢimi olan bu bölge, özellikle Cumhuriyet Dönemi‟ nde yaĢanan geliĢmeler 

sebebiyle körfezin güneyindeki Alsancak vb. gibi kentin bir kıyı yerleĢimine 

dönüĢmüĢtür. 

 

KarĢıyaka, özellikle 1865 yılında tren yolu yapımının tamamlanmasıyla yerleĢime 

açılmıĢ ve geliĢmeye baĢlamıĢtır. Yine bu tarihte, Rıhtım‟ ın yapımını üstlenecek 

Ģirketle imtiyaz anlaĢması imzalanmıĢtır. Bu anlaĢmaya göre Rıhtım‟ ın yapımını 
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üstlenen Ģirket, Rıhtım için gerekli malzemeleri devlet arazisinden karĢılayabilecek 

ama malzemelerin taĢınması için de KarĢıyaka' ya ticari bir iskele kuracaktır ve süreç 

tamamlandığında bu iskeleyi de devlete bağıĢlayacaktır. 1884' de tamamen ahĢaptan 

yapılan bu ilk iskele, KarĢıyaka' da bilinen en eski iskeledir. Bu iskele aracılığıyla 

tonlarca malzeme karĢı kıyıya taĢınabilmiĢ ve Ġzmir limanının Rıhtım‟ ı buradan 

taĢınan malzemeler sayesinde tamamlanabilmiĢtir. Aslında bir anlamda Kordon' un 

oluĢumunda dönemin KarĢıyaka Ġskelesi baĢrolü oynamıĢtır (Ürük, 2006). 

 

Birkaç yıl içinde Ġzmir kentinin nerdeyse tüm kıyılarında yerleĢmenin artması ve 

bunun getirisiyle kentin geliĢme göstermesi, Ġzmir Körfezi‟ nde deniz ulaĢımını kârlı 

bir iĢ haline getirmiĢtir. Yukarıda da bahsedildiği üzere, 1865 yılında yapımı 

tamamlanan tren yolu da KarĢıyaka‟ nın hızla geliĢmesine katkıda bulunmuĢtur. 

Artan nüfus yoğunluğu ve günden güne daha da canlanan kıyı hattı sebebiyle 

KarĢıyaka‟ daki ahĢap ticari iskele, yolcu iskelesine dönüĢtürülmüĢ ve vapur seferleri 

ile yolcular deniz yoluyla karĢı kıyıya taĢınmaya baĢlamıĢtır. Tamamen ahĢaptan inĢa 

edilen bu ilk yolcu iskelesi, dikdörtgen bir forma sahiptir ve iki tarafında da simetrik 

olarak planlanmıĢ iki eklentisi vardır. Her birinin kırma çatısı vardır ve bu iskele 

yapısının, o dönemdeki KarĢıyaka yalısındaki iki katlı Sakız Evleri denen; bitiĢik 

nizam, önünde ve arkasında uzun bahçeleri olan 2-2,5 katlı yapılarla uyum sağladığı 

gözlemlenmektedir. Ġskele yapısının ortadaki ana kütlesinin yolcu bekleme bölümü, 

yandaki iki simetrik eklentinin ise bilet giĢesi ve idari bölüm olduğu 

düĢünülmektedir. Bu iskele 1906 yılında havagazı ile aydınlatılmaya baĢlanmıĢtır ve 

iki yıl sonraki bir ayaklanmada yakılmıĢtır. Daha sonra ise aynı yapısal özellikleri 

korunarak onarılmıĢtır (Ġdil, 2017). 
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ġekil 3.6 KarĢıyaka‟nın ilk ahĢap iskelesi (Eskiturkiye, b.t.) 

 

 

ġekil 3.7 Sahildeki Sakız Evleri, KarĢıyaka (1912karsiyaka, b.t) 
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1910‟ lu yılların KarĢıyaka‟ sının aslında iki iskelesi vardır. Biri malzeme taĢımak 

için kullanılan Donanmacı Sahili‟ ndeki (bugünkü KarĢıyaka Ġskelesinin olduğu yer) 

ahĢap iskeledir. KarĢıyaka 20. yüzyıla, idari olarak Ġzmir'e bağlı, 11 köyün merkezi 

ve üç mahallesi olan bir köy olarak girmiĢtir. O dönemde mahalleleri, Donanmacı, 

Alaybey ve Osmanzade‟ dir. Türklerin oturduğu köylerin dıĢında, nüfusunun tamamı 

gayrimüslim olan Papaskala (Bostanlı), Tomazo (Nergiz) ve Naldöken (Petrota), 

tramvay bağlantısı sonrasında her ne kadar KarĢıyaka'nın birer mahallesi gibi 

görünseler de, KarĢıyaka'ya bağlı birer köydür. KarĢıyaka‟ nın sahip olduğu diğer bir 

iskele ise Bostanlı‟ daki kavun karpuz taĢımacılığında kullanılan ticari Menemen 

iskelesi‟ dir (Yavuz, b.t.). 

1919 yılında, Rumların yoğunluklu olarak yaĢadığı yer olan KarĢıyaka‟ da, 15 

Mayıs 1919 iĢgal günü Rumlar, Yunan gemilerini karĢılamak için KarĢıyaka iskelesi‟ 

nde toplanırlar ve zaten çürümeye yüz tutmuĢ olan mevcut ahĢap iskele, o kadar çok 

insanın yoğunluğunu taĢıyamaz ve çöker (Arı, 2011). Çöken iskele özgün 

özellikleriyle yeniden tadilat edilerek tekrar kullanıma açılmıĢtır. 1926 yıllarında ise 

KarĢıyaka Ġskele‟ den diğer tüm iskelelere aktarmasız vapur seferleri baĢlamıĢtır. 

KarĢıyaka Ġskelesi o güne kadar çok fazla onarım gördüğü için, artık bu yoğun 

kullanımı kaldıramayacağı düĢünülerek yeni bir proje geliĢtirilerek KarĢıyaka‟ ya 

yeni bir iskele inĢa edilmiĢtir.  

1934 yılında inĢa edilen bu iskele yapısı ise Ġzmir Körfezindeki ilk betonarme 

iskeledir. Bu iki katlı yapı dikdörtgen bir kütle formundadır ve zemin kat, dönemin 

izleri olan tekrar eden ritmik pencere detaylarına sahiptir. Aslında dikdörtgen form 

ikinci katta idari birim olabileceği düĢünülen bir yükselti ile bozulmaktadır. Buna ek 

olarak da, yolcu karĢılama - uğurlama denize doğru ilerleyen bir uzantı Ģeklinde 

planlanmıĢtır. Yapı sadece yolcu vapur iskelesi olarak kullanılmaktadır.  
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ġekil 3.8 1930‟ larda KarĢıyaka‟ nın ilk betonarme iskelesi (Ġzmirdergisi, b.t.) 

 

KarĢıyaka kıyı hattında yaĢanmaya baĢlayan yapısal değiĢiklik, kıyı cephesini de 

baĢkalaĢtırmaya baĢlamıĢtır. Kıyı hattındaki yapılarda gerçekleĢen gabari artıĢı, 

yerleĢimin nüfus yoğunluğunu direkt olarak etkilemiĢtir. Nüfus yoğunluğundaki bu 

hareketlilik ise KarĢıyaka Ġskelesi‟nin kullanım yoğunluğunu daha da arttırmıĢtır. 

KarĢıyaka Ġskelesi‟ nin yeniden bir tadilat süreci geçirmesiyle, yine dikdörtgen forma 

sahip, betonarme malzeme ile inĢa edilen ancak yapısal kimliği oldukça değiĢen yeni 

bir iskele modeli ortaya çıkmıĢtır.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.9 1975‟ de KarĢıyaka Ġskelesi (Magazinizmir, b.t.) 
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Mimari açıdan incelendiğinde bir önceki betonarme iskeleye göre ölçek olarak 

sadece yatay düzlemde büyüyen, dikdörtgen prizma Ģeklindeki kütle tek katlıdır ve 

geniĢ pencere açıklıkları ile daha Ģeffaf yüzeylere sahiptir. Önceki iskelelere göre 

çatı tipolojisi tamamen değiĢmiĢtir. O güne kadarki tüm iskele yapıları kırma 

çatılardan oluĢurken, bu iskele yapısı düz, teras çatıya sahiptir. Bunun yanı sıra, 

yolcu bekleme bölümü olduğu düĢünülen alanın tavanı, mevcut teras çatıdan yırtık 

açılarak, yaklaĢık olarak seksen cm kadar yükseltilmiĢtir. 

 

3.1.2.2 Günümüzdeki Yapısal, İşlevsel ve Kamusal Kimliği  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ġekil 3.10 KarĢıyaka vapur iskelesi sefer yoğunluğu 

 

Mevcut KarĢıyaka Ġskelesi betonarme malzeme ile inĢa edilmiĢ üç katlı bir kıyı 

yapısıdır. Ġskele karma fonksiyonlara sahiptir; zemin katında iskele birimleri (giĢe, 

idari birimler, yolcu bekleme alanı, tuvalet birimleri bulunmaktadır), birinci ve ikinci 

katta ise ticari fonksiyonlar sunan birimler bulunmaktadır. Bugün birinci kat banka, 

ikinci kat ise mağaza olarak kullanılmaktadır. Yapı yine dikdörtgen formdadır ve bir 

önceki betonarme iskeleye göre yatayda ve düĢeyde ölçek olarak oldukça 

büyümüĢtür. Bunun yanı sıra denizden algılanan üç cephesi birbiri ile benzerlik 
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göstermesine karĢın, kara cephesi diğerlerinden oldukça farklıdır. Bunun sebebi, 

iskelenin ilk yapıldığı süreçte giriĢ cephesi daha hafif malzemelerden oluĢurken, 

özellikle üst katlardaki ticari birimleri kullanan iĢletmeler değiĢtikçe, yapının giriĢ 

cephesinin de değiĢkenlik göstermesidir. Bugün kara cephesi ise birinci katın mevcut 

kullanımı olan banka için uygulandığı düĢünülen kaplama malzemeleri ile daha 

yoğun bir cephedir ve Ģeffaf yüzeylerle de bu doluluk esasen kırılmaya çalıĢılmıĢtır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.11 KarĢıyaka Ġskelesi‟ nin ilk kara cephesi (Uludagsozluk, b.t.) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ġekil 3.12 KarĢıyaka Ġskelesi‟ nin mevcut kara cephesi (Yelp, 2013) 
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Deniz cepheleri ise kara cephesine göre daha az müdahale görmüĢtür. Herhangi 

bir kaplama malzeme uygulanmamıĢtır ve diyagonal uygulanan konsol çıkmalar ile 

yapıya hareketlilik katılmıĢtır. Ayrıca orta ve geniĢ olan kısmı yatay bant pencere ile 

çevrelenmiĢtir. Böylece, kütleye hafiflik ve Ģeffaflık verilmek istense de bir kıyı 

yapısı olarak bu bina ağır bir kütleye sahiptir.  

 

ġekil 3.13 KarĢıyaka Ġskelesi, deniz cephesi (Yelp, 2013) 

 

3.1.3 Bayraklı Vapur İskelesi 

 

3.1.3.1 Tarihsel Gelişim Süreci 

 

Bölüm 2.2‟ de Kordon‟ da, Palet Restoran‟ ın bulunduğuna değinilmiĢti. 1997 

yılında Kordon‟ un doldurulmasıyla bu Palet Restoran iĢletme olarak Bayraklı Sahili‟ 

ne taĢınmıĢtır. Bu taĢınma, restoranın yapısal özelliklerinin korunarak, Bayraklı 

Sahili‟ nde yeniden inĢa edilmesi ile gerçekleĢmiĢtir. Ancak uzun yıllar Kordon‟ da 

hizmet veren restoran, Bayraklı Sahili‟ nde aynı ilgiyi görememiĢtir. Çünkü kent 



61 

 

belleğinde yapının yeri Kordon kıyısıdır. Bayraklı kıyısında, restoran olarak hizmet 

bermeye devam edemeyen yapı, o süreç içerisinde deniz ulaĢımındaki yoğunluğun da 

artması sebebiyle Bayraklı Ġskelesi olarak kentlilere hizmet vermeye baĢlamıĢtır.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.14 Kordon Palet Restoran (Pinterest, 2019) 

 

3.1.3.2 Günümüzdeki Yapısal, İşlevsel ve Kamusal Kimliği 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.15 Bayraklı vapur iskelesi sefer yoğunluğu 
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Ġzdeniz‟ in verilerine göre Bayraklı Ġskelesi‟ nden diğer hatlara gün içerisinde çok 

az sayıda seferler yapılmaktadır. GeçmiĢte bu kıyı hattının kentli tarafından çok aktif 

kullanılamaması sebebiyle, vapur da ulaĢım için çok tercih edilen bir ulaĢım türü 

olamamıĢtır. Ġzmirdeniz projesi ile Bayraklı Sahili, yayalar için daha eriĢilebilir bir 

kıyı hattına dönüĢtürülmüĢtür. Bu süreç içinde Bayraklı Ġskelesi‟ nin sefer sayıları 

arttırılabilir ve deniz ulaĢımı bu konumdan da daha aktif kullanılabilir konuma 

getirilebilirdi. Ancak proje kapsamında, yapının iskele fonksiyonuna son verilmiĢ ve 

Ġskele Kafe olarak kullanıma açılmıĢtır. Ġzmir Büyük ġehir Belediyesi‟ ne bağlı 

Ġzdeniz‟ in 2017 planlarına göre, Bayraklı Adliyesi civarında yapılması planlanan 

yeni bir vapur iskelesinden bahsedilmektedir. Ancak bugün bu proje ile ilgili 

herhangi bir uygulama henüz yapılmamıĢtır.  

 

 
ġekil 3.16 Bayraklı Ġskelesi (Mapio, 2018) 
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3.1.4 Alsancak Vapur İskelesi  

 

3.1.4.1 Tarihsel Gelişim Süreci 

 

Ġlk Alsancak vapur iskelesi 1927 yılında tamamen ahĢap malzemeyle inĢa 

edilmiĢtir. Yine ahĢaptan yapılan Konak ve KarĢıyaka vapur iskelelerine çok benzer 

yapısal özellikler göstermektedir ve diğer iskeleler gibi kıyı hattındaki yapılı fiziksel 

çevre ile uyum içindedir. Kare formlu bu iskele yine kırma çatılarla 

hareketlendirilmiĢtir. Bu iskele, Pasaport ile Punta arasındaki Kordonboyu üzerinde 

konumlandırılmıĢtır ve zamanla körfez vapurlarının en iĢlek duraklarından biri haline 

gelmiĢtir. 

 
ġekil 3.17 Ġlk ahĢap Alsancak Ġskelesi (Eskiturkiye, b.t.) 

 

AhĢap iskelenin yoğun kullanımı karĢısında güçsüz kaldığı düĢüncesiyle yeni bir 

iskele yapılmıĢtır. Biçimsel olarak yine kare forma sahip olan bu yeni iskele, 

betonarme malzeme ile inĢa edilmiĢtir. Bu iskele de ilki gibi tek katlıdır ve sadece 

iskele fonksiyonuna sahiptir. 
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ġekil 3.18 Ġlk betonarme Alsancak Ġskelesi (Ġzmirmag, b.t.) 

 

Yukarıda bahsedilen iskelenin de yıkılmasının ardından 1980 yılında bir baĢka 

betonarme iskele inĢa edilmiĢtir. Bu iskele de betonarme malzeme ile inĢa edilmiĢtir 

ve düz çatılıdır ve tek katlı olmasına rağmen ağır bir kütlesel yapıdır. Binaların 

çatısına yapılan yükseltiler fener olarak adlandırılmaktadır. Fenerler ise genellikle 

yapıya daha çok ıĢık almak için yapılmaktadır. Bu iskelenin çatısında yapının 

ölçeğiyle uyumsuz bir fener vardır. Deniz üzerinde dört cephesi özgür olan bir 

yapının, cephelerinden ıĢık alamayıp, çatısına fener yapılarak ıĢık almak istenmesi 

yapıldığı dönemde çokça tartıĢılmıĢtır (Özsoy, 2009).  Ancak bu iskelenin görseline 

ulaĢılamamıĢtır. 
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3.1.4.2 Günümüzdeki Yapısal, İşlevsel ve Kamusal Kimliği 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.11 Alsancak vapur iskelesi sefer yoğunluğu 

 

Günümüz Alsancak Ġskelesi ise 2003 yılında inĢa edilmiĢtir. Bir önceki iskele ile 

neredeyse aynı yapı izine sahip ve biçimsel olarak da onunla benzerlik 

göstermektedir. Ancak cephe özellikleriyle oldukça farklılaĢmaktadır. Kare 

formundaki bu yapı minimalist bir yaklaĢımla planlanmıĢtır (Tümer, 2011). 

 

Tümer, yeni Alsancak Ġskelesi‟ ni “Yeni Alsancak Ġskelesi, eski limanla yeni 

liman, yani Pasaport„ la Punta arasındaki, uzun, çok uzun kıyı Ģeridi üzerinde yer 

alan, tek „leb-i derya‟ yapı” Ģeklinde betimlemiĢtir (Tümer, 2011). Eski iskele ile 

form olarak benzeĢseler de, o dönemde iskele ile aynı kıyı sınırında denize doğru 

uzanan Palet Restoran vardı. Bu sebeple o dönem için iskelenin kıyı sınırındaki 

biricikliğinden bahsedilememektedir. Ayrıca yine o süreçte Kordon bugüne göre çok 

daha dardı ve iskele hemen arkasındaki yapılı fiziksel çevreyle çok fazla etkileĢim 

içerisindeydi. Bugün ise Kordon geniĢletilmiĢtir ve Alsancak iskelesi bu bakımdan 

oldukça özgür bir binadır. Bunun yanı sıra, eski iskelenin ayakta olduğu dönemde 

Kordon‟daki iki katlı eski tip konutlar bugün ise yerlerini çok katlı apartmanlara 
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bırakmıĢtır. Bu da tek katlı Alsancak Ġskelesi‟ nin denizden yaklaĢıldığında arkadaki 

siluetle ölçek problemi yaĢamasına sebep olmaktadır. Bu sebepledir ki Alsancak 

Ġskelesi karadan yaklaĢıldığında yapılı çevreye hiç bağımlı değildir ancak denizden 

yaklaĢan için o kadar da bağımsız kalamamaktadır.  

 

Kare forma sahip yapı sadece iskele fonksiyonuna sahiptir. Yolcu bekleme alanı, 

bilet giĢesi ve ıslak hacim birimlerinden oluĢan yapının, bekleme alanının tam 

izdüĢümüne denk gelen çatı bölümü yükseltilmiĢtir. Eski iskeledeki feneri hatırlatan 

bu tasarım kararı, bu yeni iskelede ölçekle ve yapıyla daha bir uyum içindedir. Dört 

köĢeye denk gelen kolonlar ise geniĢ saçakları strüktürü çok da zorlamadan taĢımak 

için konumlandırılmıĢtır. Giydirme cam cepheler ise yansıtma özelliği sayesinde bu 

kıyı yapısını daha da derinleĢtirmektedir. 

 

ġekil 3.20 Günümüzde Alsancak Ġskelesi (Fotografturk, 2011) 

 

Alsancak‟ ın eski iskele yapıları önce ahĢap malzemeden ve sonrasında ise 

betonarme olarak inĢa edilmiĢlerdir. Bütün iskele yapıları tek katlı ve sadece iskele 

olarak iĢlev görmektedir. Ġlk örnekleri kırma çatılıyken sadece bir önceki iskelenin 

düz çatılı oldu bilinmektedir. Düz çatıdan sonra bugünkü iskelede yine kırma çatı, 

yapının biçimiyle uyumlu olarak tasarlanmıĢtır. Yapının üç cephesi tamamen Ģeffaf 
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yüzeylerden oluĢurken bir cephesi tuvalet çözümleri sebebiyle tamamen sağır bir 

cephe oluĢturmaktadır.  

 

3.1.5 Pasaport Vapur İskelesi  

 

3.1.5.1 Tarihsel Gelişim Süreci 

 

Ġzmir Limanında Rıhtım‟ ın yapımından önce, açıklığa demirleyen gemilerden 

inen yolcular sandal ve kayıklarla karaya çıkarlar ve pasaport kontrolünden 

geçmezlerdi. Bu sebeple,  kentte bir takım sorunlar yaĢanmıĢtır ve bu sorunlar 

pasaport binasının gerekliliğini doğurmuĢtur. Binanın yapımı ile bu kontrolsüzlükler 

giderilmiĢtir. Pasaport binasının içinde liman idare binaları, Osmanlı Telgraf Bürosu, 

Liman BaĢkanlığı, Sağlık Büroları, Karantina Yönetimi, Fener ĠĢletmeleri ile Ġzmir 

Ġskelesi diye bilinen bir iskele bulunmaktadır (Özsoy, 2009).  

 

ġekil 3.21 Ġzmir Ġskelesi (Gazeteege, 2015) 

 

Rıhtım ile beraber kentte yenilikler birbirini takip etmeye baĢlamıĢtır ve Rıhtım, 

kıyıda inĢa edilen yeni binalarla Ģehrin bir vitrini konumuna gelmiĢtir. 1876 yılında 

Pasaport Limanı olarak da bilinen Ġzmir Rıhtımı, 1023 metre boyunda dalgakıranı ile 

271100 metrekare korunan su alanına ve 877 metre rıhtıma sahiptir (Balköse, 2007). 

Bu Rıhtım ile Pasaport bölgesi kentin kıyı ticaretinin merkezi olmuĢtur. Kent bütün 
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geliĢim dinamiklerini öncelikli olarak bu noktadan baĢlayarak yaĢamıĢtır. Bu sebeple 

de Pasaport, kentin kollektif belleğinde kıyı kimliği ile her daim bir yer edinmiĢtir. 

 

Rıhtım ile beraber deniz ulaĢımına da açılan Ġzmir Ġskelesi bugünkü Pasaport 

Ġskelesi‟dir ve Liman‟ ın Alsancak‟ a taĢınmasıyla beraber Pasaport bölgesi, kıyının 

ticaret merkezinden kamusal merkezine dönüĢmeye baĢlamıĢtır. 

 

3.1.5.2 Günümüzdeki Yapısal, İşlevsel ve Kamusal Kimliği  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.22 Pasaport vapur iskelesi sefer yoğunluğu 

 

13 Eylül 1922‟ de yaĢanan yangın, rüzgârın da etkisiyle birinci Kordon boyunca 

tüm binalara sıçramıĢ ve Pasaport bölgesi de bu yangından çok zarar görmüĢtür. 

Yangından sonra Pasaport binası enkaz halini almıĢtır. 1926 yılında harabe halinde 

olan iskelesi "Birinci Ulusal Mimarlık Akımı" adı verilen tarzda yeniden inĢa 

edilmiĢtir. Yapı, sivri kemerleri, geniĢ saçaklı çatıları, Selçuklu tarzı korniĢleri ile 

Milli Mimarlık akımının tipik öğelerini barındırmaktadır (Levantineheritage, b.t.). 
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2000‟ li yıllarda Pasaport Ġskelesi‟ nin fiziksel sıkıntılarının giderilebilmesi için 

bir takım çalıĢmalar yapılmıĢtır. 150 yıla yakın bir zaman dilimi süresince Mendirek 

ve Kordonboyu arasında görsel bütünlüğü sağlayacak Ģekilde Ģeffaf elemanların 

kullanılması, kullanılan çelik ve cam malzemeyle yeni yapı ile tescilli yapılar 

arasında kontrast bir etki elde edilerek, bu etki deniz mavisine yakın bir rengin 

seçilmesiyle kuvvetlendirilerek tarihi Gümrük Binası ile Karantina Binalarının daha 

ön plana çıkartılması amaçlanmıĢtır. Pasaport Ġskelesi bir bütün olarak ele alınmıĢtır. 

Eskiden üstü açık olan bekleme bölümünün olumsuz hava koĢullarından korunması 

ve yapılan yeni bekleme salonunun bütünlüğünün sağlanması için tek eğimli yekpare 

ve hafif bir çatı yapılmıĢtır. ġeffaflığı elde etmekteki kaygı nedeniyle oldukça yalın, 

modüler çelik konstrüksiyonla tasarlanmıĢ yapıda mendirek ile Kordon arasındaki 

görselliği yakalaması, reflekte camlarla suyun yansımalarını iki eski yapı arasına 

alması ile tarihini bugüne taĢıyan bir kontrastlık sağlanmıĢtır (Levantineheritage, b.t.) 

 
ġekil 3.23 Pasaport Ġskelesi (Kentstratejileri, b.t.) 
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3.1.6 Konak Vapur İskelesi  

 

3.1.6.1 Tarihsel Gelişim Süreci 

 

18. yüzyılda Konak Meydanı; SarıKıĢla ve Hükümet Konağı‟ nın arasında kalan 

alan olarak betimlenmektedir. SarıkıĢla dönemin askeri kıĢlası konumundadır ve bu 

kıĢlanın varlığı meydanın sınırlarının askeri ve politik bir kimliğe bürünmesini 

sağlamıĢtır. 1913 yılında batılılaĢma hareketleri çerçevesinde, kıĢla buradan 

taĢınmıĢtır. O dönemde, Basmane Garı‟ ndan Hükümet Konağı‟ na kadar uzanan bir 

bulvar açılmıĢ ve bu aks ile meydanın yeni eksenleri güçlendirilmiĢ ve 1930‟ lu 

yıllarda Saat Kulesi çevresinden Güzelyalı hattına elektrikli tramvay sistemi 

uygulamasıyla yaya ve taĢıtların ortak kullanımına açılan meydan, ilk kez trafik ile 

tanıĢmıĢtır. Aynı yıl içerisinde ahĢap Konak Vapur Ġskelesi' nin inĢa edilmesiyle bu 

meydan tam bir eĢik haline dönüĢmüĢtür (Eyüce, 2000). 

 
ġekil 3.24 Ġlk ahĢap Konak Ġskelesi – 1 (Beyru, 2011) 
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ġekil 3.25 Ġlk ahĢap Konak Ġskelesi – 2 (Beyru, 2011) 

 

Uygulanan bu ahĢap iskele KarĢıyaka‟ nın ilk ahĢap iskelesiyle benzer yapısal 

özelliklere sahiptir. Yapı malzemesi tamamen ahĢaptır. Tek katlıdır ve yapıda yine 

simetriklik ön plandadır. Fotoğraflardan ana kitlede yolcu bekleme, giĢe ve idari 

birimin konumlandırıldığı ve yolcu karĢılama - uğurlama için ise yapının sağında ve 

solunda, kırma çatılı ayrı bölümlerin oluĢturulduğu düĢünülmektedir. Çatı 

yükseklikleri farklılaĢtırılarak, dönemin genel kıyı algısındaki yapı tipolojisi 

yansıtılmıĢtır. 

 

AhĢap iskele 1938 yılında yıkılmıĢ ve yerine yine ahĢap malzemeden bir iskele 

inĢa edilmiĢtir. Bu yeni iskele, denize doğru uzanan bir aksın ucundaki iki katlı bir 

yapılaĢmadır. Böylece tek katlı iskele yapısından iki katlı yapılaĢmaya geçiĢ ilk 

Konak Ġskelesi ile gerçekleĢmiĢtir (ġekil 3.26). Zamanla artan kent nüfusu sebebiyle, 

iskelelerin kullanım yoğunluğunda hızlı bir artıĢ yaĢanmıĢtır ve 1940‟ lı yıllarda ise 

yine iki katlı ancak betonarme malzemeyle yeni bir iskele inĢa edilmiĢtir (ġekil 

3.27). 

 

1970‟ lerde ise deniz ulaĢımını kullanan yolcuların, Konak Meydanı‟ na ulaĢımını 

kuvvetlendirmek amacıyla meydan bir dönüĢüm sürecine girmiĢtir. UlaĢımın bu 

denli yaya odaklı hale gelmesi ve iskele ile meydan arasında aktif bir etkileĢim 
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sağlanması üzerine zamanla Konak Vapur Ġskelesi kamusal bir merkez haline 

gelmiĢtir. Bu da yeniden projelendirme sürecine girmesine yol açmıĢtır ve böylece 

günümüzde kullandığımız son iskele yapısı da 1984 yılında yapılmıĢtır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 

ġekil 3.26 Ġki katlı ilk ahĢap iskele, Konak Ġskelesi, 1935 (Eskiturkiye, b.t.) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.27 Ġlk betonarme Konak Ġskelesi, 1940 (Eskiturkiye, b.t.) 
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3.1.6.2 Günümüzdeki Yapısal, İşlevsel ve Kamusal Kimliği 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.28 Konak vapur iskelesi sefer yoğunluğu 

 

Günümüzde kullanılan Konak Ġskelesi iki katlı ve betonarme malzemeden inĢa 

edilmiĢtir. Yapının zemin katında; yolcu karĢılama, uğurlama ve bekleme salonu, 

idari birimler, tuvalet birimleri düzenlenmiĢtir. GiĢe ise yapının hemen giriĢ holünde 

organize edilmiĢtir. Bu yeni iskele ile kullanıcılara farklı fonksiyonlar sunulmaktadır. 

Yapının üst katı deniz manzaralı bir restoran ve mutfağı, kafeterya ve idari bölümler 

Ģeklinde planlanmıĢtır (Özsoy, 2009).  
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ġekil 3.29 Günümüzde Konak iskelesi - 1 (Ġzmir.bel, 2017) 

 

Farklı çatı tasarımı ve farklı cephe kaplama malzemesiyle denizden yaklaĢan 

kullanıcıların algısına açık olan iskeleye, karadan yaklaĢıldığında ise; yapının 

sağında ve solunda karaya doğru uzanan iki büyük kitle eklentisi karĢılamaktadır. 

Ġskelenin kara cephesi diğer 3 deniz cephesinden oldukça ayrıĢmaktadır. Uygulanan 

ilk ahĢap iskeleye göre bu yeni iskele, hem yatayda hem de dikeyde ölçek olarak çok 

büyümüĢ ve biçimsel olarak da çok değiĢmiĢtir. Eski iskeleler tek katlı iken bu yeni 

iskele iki katlıdır. Ġlk iskele sadece iskele fonksiyonuna sahip iken bu iskele hem 

ulaĢım hem de restoran, kafeterya gibi kamusal hizmetler de sunmaktadır.  

 

Konak Ġskelesi plan düzleminde sade, yalın ve net bir Ģemaya sahip iken 

yapılaĢmaya baĢladığında cephelerinde 5. boyut olarak nitelendirdiğimiz çatının 

baskınlığı göze çarpmaktadır. Denizden algılanan üç cephesinde de tıpkı KarĢıyaka 

iskelesindeki gibi konsol çıkmalar ve diyagonal kırılmalar mevcuttur. Özellikle 

çatıdaki farklı kaplama malzemeleri ve yine tekrarlanan diyagonal kırılmalar, yapının 

okunaklılığında bir karmaĢa yaratmaktadır. Bu çatı kaplaması kıyının alıĢılmıĢ çatı 
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malzemelerinden farklıdır. Ġlk ahĢap iskelede de çatı yüksekliklerinde farklılar vardı, 

günümüz iskelesinde de diyagonal konsollar üzerinde farklı yüksekliklerde çatılar 

oluĢturulmuĢtur. Ancak eski iskelelere göre oldukça büyük bir kütleye sahiptir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.30 Günümüzde Konak Ġskelesi - 2 (Mapio, 2018) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.31 Günümüzde Konak Ġskelesi - 3 (Mapio, 2018) 

 

2003 yılında tamamlanan Konak Meydanı‟ nın yeniden projelendirilmesi 

sürecinde, iskeleden uzanan bir üst geçit yapılmıĢtır. Bu üst geçitle denizden gelen 

kullanıcı yaya direkt olarak meydana ulaĢtırılmıĢtır. Ġkinci bir yaya geçidi ise Konak 
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Pier‟ in hemen yanından sahilden meydana uzanan geçittir. Bu çözümlemelerle 

Cumhuriyet Meydanı‟ ndan da Konak Meydanı‟ na ulaĢım kolayca sağlanabilmiĢtir. 

Bu çalıĢmalar yayayı daha aktif bir kullanıcı yapmıĢ ve tüm ulaĢım aksları kolayca 

vapur iskelesine bağlanmıĢtır. Böylece deniz ulaĢımının da sürekliliği sağlanmıĢtır ve 

meydana denizden ulaĢım kolaylaĢmıĢtır (Zengel, 2007). Tüm bu sebeplerle Konak 

Ġskelesi‟ nin, kentlinin kollektif belleğinde çok önemli bir yeri olan Konak Meydanı‟ 

nda konumlanması, kamusal kimliğini daha da güçlendirmektedir. 

 

3.1.7 Göztepe Vapur İskelesi 

  

3.1.7.1 Tarihsel Gelişim Süreci 

 

19. yüzyılın son yıllarında, Ġzmir‟ in batı geliĢmesinin de ivme kazandığı bir 

dönem olmuĢtur. Buna bağlı olarak da vapur seferlerine Göztepe hattı da dâhil 

olmuĢtur.  

 

ġekil 3.32 Ġlk ahĢap Göztepe Ġskelesi, 1940 ( HızlıateĢ, b.t.) 
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Göztepe Ġskelesi de, dönemin diğer tüm iskeleleri gibi ahĢap malzemeden inĢa 

edilmiĢtir ve kırma çatılara sahip, simetrik bir yapılaĢma göstermektedir. Yine bu 

süreç içerisinde Bayraklı Ġskelesi de açılmıĢ ve seferlere baĢlamıĢtır. Göztepe 

Ġskelesi‟ nin diğer aktarılan iskeleler gibi tarihi bilgilerine ulaĢılamamıĢtır.  

 

Günümüzdeki Göztepe Ġskelesi, kent içerisinde artık deniz ulaĢımının iyice hız 

kazandığı bir dönemde gereksinimlere cevap olabilmek adına inĢa edilmiĢtir. 

 

3.1.7.2 Günümüzdeki Yapısal, İşlevsel ve Kamusal Kimliği 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.33 Göztepe vapur iskelesi sefer yoğunluğu 

 

Günümüzde Göztepe Ġskelesi, Göztepe Köprüsü‟ nün ayağında 

konumlanmaktadır. Biçimsel olarak kubbe formundadır ve ölçek ve biçimsel olarak 

diğer tüm iskele yapılarından ayrıĢmaktadır. Karma fonksiyonlara sahip olamayacak 

kadar küçük olan bu iskele yapısı; sadece yolcular için bilet alma noktasıdır. Çünkü 

yapının küçüklüğünden dolayı yolcular genellikle vapurları bile dıĢarıda 

beklemektedir. 
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ġekil 3.34 Göztepe Ġskelesi-1 (Mapio, 2016) 

 

 

ġekil 3.35 Göztepe Ġskelesi-2 (Ġzmir.bel, 2010) 
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3.1.8 Üçkuyular Vapur İskelesi 

  

3.1.8.1 Tarihsel Gelişim Süreci 

 

1900 yılında körfez içi ulaĢımın günden güne arttığı bir süreç yaĢanmıĢtır. Bu 

süreç içerisinde deniz ulaĢımının kullanım yoğunluğu sürekli bir ivme kazanmıĢtır. 

ĠĢte o dönemde Göztepe ve Bayraklı Ġskeleleriyle beraber yapılan bir diğer iskele 

Üçkuyular Ġskelesi‟dir. Üçkuyular iskelesi, dönemin mimari üslubunun tüm izlerini 

taĢımaktadır.  

 

3.1.8.2 Günümüzdeki Yapısal, İşlevsel ve Kamusal Kimliği 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.36 Üçkuyular vapur iskelesi sefer yoğunluğu 

 

Ġki simetrik dairesel formu yine dikdörtgen bir form ile birbirine bağlayan plan 

Ģemasına sahiptir. Ġki katlı planlanmıĢtır; zemin kat iskele olarak kullanılırken birinci 

kat restoran olarak hizmet vermektedir. Deniz cephesi ve kara cephesinden de 

yaklaĢılsa form olarak aynı görülebilecek simetrik bir biçime sahiptir. Özellikle 

cephedeki dairesel, diyagonal formlar ve kemerler dikkat çekmektedir. 
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Ġskelenin formu incelendiğinde aslında hem karma fonksiyonları barındırmasıyla, 

hem kıyı hattındaki konumuyla hem de biçimiyle Bostanlı Ġskelesiyle benzeĢtiği 

görülmektedir.  

 

ġekil 3.37 Üçkuyular Ġskelesi-1 (Mapio, 2016) 

 

ġekil 3.38 Üçkuyular Ġskelesi-2 (Mapio, 2016) 
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Bölüm 2.4‟ de, Ġzmir kıyı hattına yönelik güncel çalıĢmalar baĢlığı altında da 

belirtildiği gibi Ġzmirdeniz projesi ile iç ve dıĢ körfez olmak üzere kıyı hattına 

toplamda 10 adet yeni vapur iskelesi ekleneceğine ve mevcut iskelelerde de onarım 

ve yenilemeye gidileceğine değinilmiĢti. DıĢ körfez hattında, 2015 yılında Foça 

Ġskelesi, 2016 yılında Mordoğan Ġskelesi ve 2017 yılında Urla Ġskelesi hizmete 

açılmıĢtır. Bu iskelelerden Urla iskelesi de Karantina ve Güzelbahçe iskeleleriyle 

benzer özellikler gösteren bir kütle, modül tasarımıdır. Mordoğan ve Foça iskeleleri 

ise sadece kıyı platformlarından ibarettir. Sonrasında ise iç körfeze yoğunlaĢan 

çalıĢmalarla, Karantina ve Güzelbahçe iskeleleri 2019 Ocak ayında seferlere 

baĢlamıĢtır. MaviĢehir ve Adliye Ġskeleleri ise planlanma aĢamasındadır (Ġzmir.bel, 

2018).  

 

Mevcut iskelelerde yapılan düzenlemeler ise; Bostanlı, KarĢıyaka, Alsancak, 

Pasaport, Konak, Göztepe ve Üçkuyular Ġskeleleri‟ nin, yeni yolcu ve arabalı yolcu 

gemilerine uyumu kapsamında özellikle karĢılama – uğurlama alanlarında 

düzenlemeler yapılmıĢtır. Üçkuyular ve Bostanlı Ġskeleleri‟ nin ise araç peronları, 

otopark ve otobüs durakları bölümünde düzenleme ve yenileme çalıĢmaları 

yapılmıĢtır. Arabalı vapur iskelelerinde yolcu bekleme alanları oluĢturulmuĢtur.  

Mevcut iskelelerde yapısal olarak bir değiĢikliğe gidilmemiĢ, belirli ölçülerde 

onarımlardan geçmiĢlerdir.  

 

Ġskeleler tüm cepheleri algıya açık, kentin kıyı sınırında konumlanan belki de 

kentin en özgür yapılarıdır. Tarih boyunca kıyı hattının ticari kapasitesine bağlı 

olarak yaĢadığı fiziksel değiĢim, zamanla kıyı hattını ticari kimlikten kamusal 

kimliğe dönüĢtürmüĢtür. Bu süreçte kentin kıyı hattını yaĢatan yapılı fiziksel çevreyi 

ise iskele yapıları oluĢturmuĢtur.  Yukarıda, iskelelerin tarihsel süreç içerisindeki 

yapılaĢmaları, malzeme ve biçimlerine ve kamusal kullanımlarına yönelik 

çözümlemelere yer verilmiĢtir. Yapılan bu çözümlemeler, mevcut iskelelerin kıyı 

hattına ilk nasıl konumlandıklarına, hangi malzemeden üretildikleri, form olarak 

nasıl fiziksel boyut kazandıklarına ve biçimsel olarak ne kadar değiĢtiklerine dair 

bilgiler vermektedir.  

 

https://www.izmir.bel.tr/tr/Projeler/deniz-ulasimi-gucleniyor/1263/4
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Yukarıdaki tabloya göre; tarihsel süreç içerisinde, kentin kıyı hattındaki ilk iskele 

yapıları ahĢap malzemeyle inĢa edilirken, günümüzde genellikle betonarme ve çelik 

malzeme kullanılmıĢtır.  Ġlk iskele yapıları genellikle tek katlıdır ve sadece iskele 

olarak iĢlev görmektedir. Zamana bağlı olarak kentteki nüfus yoğunluğunda yaĢanan 

artıĢ ile iskelelere sürekli ya yapı güçlendirme uygulanmıĢ ya da yeniden 

yorumlanarak, güncel malzemelerle yeni baĢtan inĢa edilmiĢlerdir. Kentteki nüfus 

artıĢı ile paralel olarak kentteki mekân ihtiyacı da artmıĢtır. Bu sebeplerle Göztepe, 

Alsancak, Pasaport ve Bayraklı iskeleleri dıĢındaki iskele yapılarına farklı iĢlevler de 

yüklenmiĢtir. Konak Ġskelesi‟ nde; zemin kat iskele, birinci kat ise kafeterya olarak, 

Bostanlı Ġskelesi‟ nde; zemin kat iskele, teras kat restoran olarak, KarĢıyaka Ġskelesi‟ 

nde; zemin kat iskele, birinci kat banka, teras kat ise mağaza olarak ve son olarak 

Üçkuyular Ġskelesi‟ nde ise; zemin kat iskele, birinci kat restoran olarak iĢlev 

görmektedir. Bu sebeple bu iskeleler iki ya da üç kattan oluĢmakta ve diğer dört 

iskeleye göre ölçek olarak da oldukça büyüklerdir. 

 

Alsancak ve Göztepe iskeleleri tek katlıdır ve basit geometrik formlardan 

oluĢmaktadır. Bayraklı iskelesi de tek katlıdır ancak dairesel form, çokgen ve 

diyagonel kırılmalardan oluĢan saçaklı çatı tipolojisiyle daha karma bir forma 

sahiptir. 

 

Pasaport iskelesi ise kollektif bellek değeri ile kimlik kazanmıĢ bir iskeledir. 

Pasaport Ġskelesi geçmiĢte, Ġzmir Limanı‟ nın yoğun kullanıldığı süreçte; denize 

teknelerini demirleyen ticaret adamlarının karaya ulaĢtığı noktadır. Daha sonra liman 

yer değiĢtirmesine rağmen bu iskele konumunu, adını ve Pasaport‟ un tüm tarihini 

günümüzde önemli bir kamusal ulaĢım yapısı olarak yaĢatmaya devam etmektedir.  

 

Konak Ġskelesi de bir diğer kollektif bellek değeri olan iskeledir. Kentin limanı 

yer değiĢtirdikçe kent içindeki ticari alanlar esasen kamusal kullanımlara 

bırakılmıĢtır. Konak Meydanı da kentin en önemli kamusal alanlarından biri 

olmuĢtur. Konak Meydanı planlandığı andan itibaren gerek yaya ulaĢımı 

bağlantılarıyla gerek Kemeraltı ve Pasaport ile kurduğu iliĢki ile Konak Ġskelesi‟ nin 

varlığını ve kullanımını destekleyen kamusal bir etken olmuĢtur. 
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Tablo 3.1‟ e göre her bir iskele, yakın çevresindeki kamusal yaĢam ve 

kullanımlarla aslında beslenmektedir. Örneğin KarĢıyaka Ġskelesi, KarĢıyaka için 

önemli bir aks olan KarĢıyaka ÇarĢı aksının, tam denizle buluĢtuğu konumdadır. 

Böylece hem biçimsel olarak hem de iĢlevsel olarak bu kamusal aksın denizden giriĢ 

eĢiği konumundadır. Bu da iskelenin hem çevresel algısını hem de bellek değerini 

güçlendirmektedir.  

 

Ġskele yapılarının kullanılma biçimleri aslında kullanım yoğunluklarını da 

etkilemektedir. Kıyı hattındaki mevcut iskele yapıları ulaĢım amaçlı kullanılabileceği 

gibi, suyun rahatlatıcı etkisinden yararlanmak adına seyir ve deneyimsel olarak da 

gün içinde kullanılabilmektedir. Bu bağlamda iskele yapılarının yakın çevresindeki 

kamusal yapılar, kamusal kullanımlar, meydanlar, rekreatif alanlar ve sahil 

Ģeritlerinin, kıyıdaki mevcut iskele yapılarının kullanımlarını desteklediği 

söylenebilir. Ancak günümüzdeki mevcut iskele yapılarının, özellikle kıyı 

kamusallığına sağladığı herhangi bir katkıdan bahsedilememektedir. 

 

Tablo 3.1‟ e göre en yoğun kullanılan sefer hatları KarĢıyaka – Konak, Bostanlı – 

Konak, Alsancak – KarĢıyaka, Bostanlı – Alsancak hatlarıdır. Buradan yapılan 

çıkarımla ve Ġzdeniz‟ in sefer yoğunlukları değerlendirildiğinde mevcut tüm 

iskeleleri içerisinde en yoğun kullanılan iskele yapıları KarĢıya ve Konak 

iskeleleridir. En az kullanım yoğunluğuna sahip iskele yapısı ise Bayraklı‟ dır.  Bir 

sonraki bölümde gerçekleĢtirilecek olan alan çalıĢmasında, kullanım sıklığının, 

kullanıcının zihnindeki iskele görüntüsü ve bellek değerine etkisi daha kapsamlı 

değerlendirilecektir.  
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BÖLÜM DÖRT 

ÇEVRESEL ALGILAMADA ĠZMĠR VAPUR ĠSKELELERĠNĠN ROLÜ 

 

4.1 Algı ve Algı Kuramları 

 

Birçok disiplinin çalıĢma alanını oluĢturan „algı‟ için birbirinden farklı görüĢ 

açılarıyla yapılmıĢ çeĢitli tanımlamalar mevcuttur. Schulz‟ un (1966) „Intentions in 

Architecture‟ isimli kitabındaki algı tanımlamasına göre; birey içinde bulunduğu 

çevreden yararlanabilmek için öncelikle onu tanımlamak, anlamak ve böylelikle 

çevreye uyabilmek ve çevreyi de kendisine uydurabilmek durumundadır. Bu süreç 

çevreden bilgi almak yoluyla kendiliğinden geliĢen bir süreçtir ve bu noktada 

bahsedilen bilgileri bize, çevremiz içerisinde daha doğru hareket etmemizi 

sağlayacak Ģekilde yorumlayıp, değerlendiren algıdır. Caudwell (1974) algıyı, 

bireyin duyuları aracılığıyla gerçeklikten edindikleri bilgiler olarak yorumlarken, 

Bertalanffy (1969, s.237)  ise algıyı “insanın psiko-fizik araçları ile belirlenmiĢ 

evrensel bir olgudur” Ģeklinde tanımlamıĢtır. Algıyı, dıĢ dünyanın duyumlarla gelen 

imgesinin bilincimizdeki tasarımı olarak yorumlayan Hançerlioğlu‟ nun (1999) yanı 

sıra Tanyeli ve Sözen (2011), algı gerçekliklerinin farkına varılıp anlama 

kavuĢturulması süreci olarak ve Budak (2000) ise duyu organları aracılığıyla 

çevreden alınan uyarıcıların tutarlı, anlamlı bir bütünlük oluĢturacak Ģekilde zihinde 

örgütlenmesi, yorumlanması ve sentezlenmesi süreçlerinin tamamı olarak 

tanımlamıĢlardır. Çevreyi algılama ve analizleme sürecinde önemli bir kavram olarak 

ortaya çıkan algı, genel olarak „nesnel dünyayı duyular yolu ile öznel bilince 

aktarma‟ Ģeklinde tanımlanmaktadır (Özcan, Bayraktar, Göker ve Tekel, 2003).  

 

Algılama kavramı ise bu noktada bir organizmanın ihtiyaçlarını karĢılamak için 

çevresindeki bilgileri bir yöntemle elde etme süreci olarak ifade edilebilir (Genç ve 

Sipahioğlu, 1990). Çevik (1991) tarafından ise algılama “çevre güzelliklerinin - 

etkilerinin sübjektif kabulü ve çalıĢılması” olarak açıklanmaktadır. Ittelson‟ a (1973) 

göre çevre her zaman insanın kapasitesinden daha fazla bilgi yaymaktadır. Bu 

sebeple insan amaçlarını karĢılayan uygun enformasyonları çevresinden seçmek 

durumundadır (Erkman, 1982). Rapoport (1982) ise bunu filtreler yardımıyla çevreye 
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yaklaĢma olarak açıklamaktadır. Ġnsanın kendi yarattığı filtrelerden çevresinden 

alabileceği bilgiyi süzdüğünü savunmaktadır. Özsoy‟ a (1998) göre, bir yeri, mekânı 

ya da çevreyi anlamlı kılan Ģey aslında öznenin o yere, mekâna ya da çevreye 

yüklediği semboller ve anlamlardır. Her insan yaĢadığı mekâna ya da çevreye farklı 

anlamlar yükler. Her insanın aynı mekâna yüklediği anlam da farklılaĢmakta, 

özgünleĢmektedir. Bu sebeple algı; bakılanı görmek, içselleĢtirmektir. Algılamaya 

çabaladığımız Ģey ise kendi anılarımız ve kültürel geçmiĢimizle bir ağ gibi yayılarak 

iliĢki kurmaya baĢlar ve iĢte bu bağlanma biçiminin ise kendisi „deneyimlemektir‟ 

(Asar, 2013).  

 

Tarihsel süreç içerisinde algılama ya sadece duyuların ya da salt aklın ürünü 

olarak sayılsa da BaĢkaya‟ nın (2003) belirttiğine göre algı, aslında duyusal-ansal 

(zihinsel) gerçekleĢen bir sürecin bütünlüğüdür. Bu süreç nesnel uyaranların 

algılanmasını kapsayan fizyolojik süreç ile baĢlar ve bunun sonucunda oluĢan 

girdilerin zihinde yorumlanması, anlamlandırılması iĢlemlerini içeren biliĢsel süreci 

de kapsayan iki aĢamalı aktif bir süreçtir. Algısal süreç bu noktada algı – biliĢ süreci 

olarak da yorumlanabilmektedir.  

ġekil 4.1 Algısal süreç Ģeması (Goldstein, 2009) 
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Goldstein‟ in algısal süreç çizelgesine göre çevresel uyaran, algının gerçekleĢtiği 

o anda bireyin dikkat kesildiği ya da kesilmediği olayların tümünü ifade ederken, 

odaklanılan uyaran o bağlam içerisinde bireyin dikkat kesildiği nesnedir. 

Reseptörlerdeki uyaran ise zihinde oluĢturulan görüntünün (imajın) bir takım nöral 

iĢlemlerle beyne iletilmesini sağlar böylece beyindeki algı süreci de baĢlamıĢ olur. 

Transdüksiyon, beyne iletim ile nöral iĢlemlerin gerçekleĢtiği ve algının oluĢtuğu 

aĢamadır. Bu noktada devreye deneyim (tanıma, aĢinalık), bilgi ve eylem girer. Bu 

süreçte aslında algı süreci tamamlanmıĢ olur ve Ģemanın içerdiği „tanıma, bilgi, 

eylem‟ bölümü algının kiĢiye göre değiĢkenlik gösterdiği, özgünleĢtiği kısmı 

oluĢturur. Bu kısımda ya geçmiĢ deneyimlerimizi kullanırız ya da yeni deneyimler 

yaĢarız. Her bir yeni deneyimlememiz ise algı eĢiğimizin arttırılmasını sağlamaktadır 

(Asar, 2013). 

 

Yukarıda bahsedilen tek yönlü algısal sürecin yanı sıra Weiten‟ e (2007) ait çift 

yönlü algısal süreç tablosu da mevcuttur (ġekil 4.2). 

 

ġekil 4.2 Çift yönlü algısal süreç (Weiten, 2007) 

 

Algılamanın ana hedefi, bireyin içinde yaĢadığı çevreyi daha iyi okuyabilmesi ve 

böylece çevresiyle daha uyumlu bir iletiĢim kurarak daha kaliteli bir yaĢam 

sağlayabilmesidir. Bu noktada çift yönlü algı sürecinin her iki yönü de algılama 

esnasında aktif olmalıdır.  ġekil 4.2‟ de verilen çift yönlü algısal süreç tablosu, 
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Goldstein‟ in Ģekil 4.3 ve Ģekil 4.4‟ deki kelebek imajlarıyla aktarılmaya 

çalıĢılacaktır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 4.3 Kelebeği algılama imajı (Goldstein, 2009) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 4.4 Çift yönlü algılama kelebek imajı (Goldstein, 2009) 

 

ġekil 4.3‟ de bireyin kelebeği algıladığı ve tanımlamak için harekete geçtiği ifade 

edilmeye çalıĢılmıĢtır. ġekil 4.4‟ de ise bireyin zihnindeki kelebek imajı öncelikle 

aĢağıdan yukarıya iĢleyen algı süreciyle oluĢmaya baĢlamıĢtır. Bu sebeple önce 

kelebek tanınır, sonrasında kelebeğin rengi, büyüklüğü gibi niteliksel özellikleri 

zihinde netleĢmeye baĢlar. Bu süreç iĢlerken bir yandan da kelebek hakkında bireyin 

belleğinde daha önceden var olan bilgiler de yukarıdan aĢağıya iĢlemeye baĢlar. 

Böylece birey kelebek ile karĢılaĢtığı anda aĢağıdan yukarıya süreç ile kelebeğe dair 
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niteliksel özellikleri tanımlarken, yukarıdan aĢağıya süreç ile zaten zihninde var olan 

kelebek bilgileri ile de imaj bağlantısı kurar. Böylece çift yönlü bu etkileĢimin 

sayesinde bireyin kelebeği tanıma ve algılama süreci tamamlanmıĢ olur. 

 

Algılama kavramını daha iyi aktarabilmek adına bugüne kadar geliĢtirilmiĢ algı 

kuramlarını değerlendirmek gerekmektedir. Lang‟in (1987) algı kuramları üzerine 

yaptığı detaylı çalıĢmalara göre; algı kuramları duyuya dayalı (duyumsal süreç) ve 

bilgiye dayalı (zihinsel süreç) kuramlar olmak üzere iki baĢlık altında 

değerlendirilmiĢtir. Duyuların ne kadar önemli olduğunu, algının genel tanımını 

oluĢturan „nesnel dünyanın duyular yoluyla öznel bilince aktarılması‟ ifadesi 

açıklamaktadır. Duyuya dayalı kuramların alt baĢlıkları, Rasyonalist teoriler, 

Ampirist teoriler, Nativist teoriler ve Gestalt teorileri olarak sınıflandırılırken, bilgiye 

dayalı algı kuramları ise nesnenin sadece niteliksel özellikleriyle ilgilenmektedir.  

 

Tablo 4.1 Algı kuramları tablosu (Lang, 1978) 

 



90 

 

4.1.1 Duyuya Dayalı Algı Kuramları 

 

4.1.1.1 Rasyonalist Teoriler 

 

Rasyonalist teorilerde bilginin tek kaynağı akıldır ve duyularla algılanan Ģey, 

gerçeğin bir yanılsamadır, gerçek ise değiĢtirilemez olandır. Bu yaklaĢım bütün 

insanların doğuĢtan bir akla sahip olduğunu ve bu gerçekliğin deneylerle 

değiĢtirilemez olduğunu savunmaktadır. Bu yönüyle Ampirist teorinin tam karĢıtıdır. 

Çünkü Rasyonalizm her türlü doğaüstü durumu reddeden ve inanca karĢı aklı ön 

plana çıkaran yaklaĢımdır. Rasyonalizmin en yaygın ifadesi ise Hegel‟in „‟Gerçek 

olan her Ģey ussal, ussal olan her Ģey gerçektir‟‟ sözüdür (Özçınar, 2014, s.101). 

 

4.1.1.2 Ampirist Teoriler 

 

Ampirist teorilerde ise bilginin kaynağı deneyimdir ve bu teori gerçeğin 

gözlenebilir olduğunu, algının yalnızca nesnenin kopyalarının içselleĢtirilmeleriyle 

oluĢabileceğini savunur. Bilgilerin ampirik olduğu düĢüncesi, doğuĢtan ve ustan 

olmadıklarının göstergesidir. Bu yaklaĢıma göre duyumlara güvenmek esas olandır 

(Asar, 2013). 

 

4.1.1.3 Nativist Teoriler 

 

Nativistlere göre de deneyimle kazanılan bilgiden önce doğuĢtan gelen bilgiler 

vardır ve bu yönüyle rasyonalist teoriyle karıĢtırılsa da aslında doğuĢtan gelen 

bilgiler, aklın ve bilincin dıĢında geliĢir. Nativistler de akılcıdırlar çünkü 

doğduğumuz anda tüm bilgilerin zaten kafamızda var olduğuna inanmaktadırlar. Bu 

teori; asıl bilgiye ulaĢmak için deneyimlerin yetmeyeceğini ve bu noktada doğuĢtan 

gelen bir Ģeylerin bu sürece eklemlenmesi gerekliliğini savunmaktadır (Ertürk, 

1984). 
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4.1.1.4 Gestalt Teorileri 

 

Gestalt teorilerine göre algı bir örgütlenmedir ve „Bütün, parçaların toplamından 

öte bir Ģeydir, daha kapsamlıdır‟ ifadesi, Gestalt teorilerinin temel ilkesini oluĢturan 

düĢüncedir (Asar, 2013). Gestalt, algının deneyimin temeli olduğunu, insan 

deneyiminin öğelerin bir araya gelmesinden ziyade örgütlenmiĢ bütünlerden 

oluĢtuğunu savunmaktadır. 

 

Gestalt teorileri, insan algısı ve algıya bağlı bilme süreçlerini ve özellikle görsel 

algı ile mekânın görsel organizasyonu üzerine yoğunlaĢan ve sorgulayan bir 

kuramdır (Asar, 2013). Gestalt kuramcıları görsel öğenin önemini Ģu Ģekilde ifade 

etmiĢlerdir; insanoğlu dıĢ dünyadan aldığı bilgilerin yüzde seksen beĢini görme 

duyusu sayesinde edinir ve bu yüzden insan ile çevre arasındaki iliĢkilerin genel 

sorunu içinde görsel bildirim ve estetik algılama bu kuramın odak noktasıdır. 

Nesnelerin algılanmasında bizlerin fiziksel ve fizyolojik sınırlarımızı etkileyen 

koĢullardan biri Ģüphesiz ki estetik değerdir. Estetik değerin algıya katkısı Ģöyle 

özetlenebilir; tamamen düzenli dairelerden oluĢan bir düzlemde tek bir karenin farklı 

bir renkte ve açılı algılanma potansiyelini artıracaktır (Erhan, 1978). Bu sebeplerle 

Gestalt teorilerinin görsel deneyimleri önemsemesinden ötürü aslında mimarlık ile 

kurduğu iliĢki de diğer kuramlara göre daha ön plana çıkmaktadır.   

 

 

 

ġekil 4.5 Estetik değer algısı (ġentürk, 2016) 

 

Görsel algılama sürecinde ise insanlar algılanan kavrama yönelik ilk olarak 

yüzeysel bir edinim süreci yaĢarlar. Bu süreç aslında iki boyutlu bir algılamadır. Bu 

süreç içerisinde, birey gördüğü nesneleri sadece geniĢlik ve yükseklik olarak 

algılamaktadır. Bu süreç sonrasında ise birey, görsel algı alanına giren nesneye 

iliĢkin zihninde daha derinlere ulaĢan bir örüntü oluĢturmaya baĢlar. Bu esnada ise 

derinlik algısı ile birlikte üçüncü boyut devreye girer. Daha sonrasında ise birey, 
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kendinde var olan kültürel alt yapısı ile nesneyi anlamlandırmaya baĢlar ve ona bir 

kimlik kazandırır. Aslında bu nokta, bireyin nesneyi tanıması olarak nitelendirilir 

(EriĢti ve diğer., 2013). 

 

Gestalt kuramcıları nesneye ait görsel organizasyonun „nasıl‟ kurulduğunu daha 

iyi ifade edebilmek için kuramı; Ģekil-zemin iliĢkisi ve gruplandırma ilkesi (yakınlık 

ilkesi, benzerlik ilkesi, tamamlama ilkesi, süreklilik ilkesi ve basitlik ilkesi) baĢlıkları 

altında sınıflandırmıĢlardır (Weiten, 2007). 

ġekil-zemin iliĢkisi: Bu ilkeye göre algılama sürecinde dikkat kesilerek ön 

plana çıkardığımız görüntü Ģekil, yine aynı bağlamda arka planda kalan görüntü ise 

zemindir (Asar, 2014). Bireyin algılama sistemi Ģekil ve zemin arasında bir ayrım 

yapmaktadır. Örneğin; Ģekil 4.6‟da dikkat kesildiğimiz yer beyaz alan ise karĢımıza 

bir vazo görüntüsü çıkacaktır. Bu noktada vazo Ģekil, siyah alan ise zemindir. Ancak 

dikkat kesildiğimiz yer siyah alan ise karĢımıza birbirine doğru bakan iki insan sureti 

çıkacaktır. Bu noktada ise bu iki suret Ģekil, geride kalan beyaz alan ise zemindir.  

 

 

 

 

 

 

ġekil 4.6 ġekil-zemin iliĢkisi (Yılmaz, 2017) 

 

Gruplandırma ilkesi: Bu ilkeye göre bireyler nesneleri belirli bir örüntüye göre 

gruplayarak algılama eğilimindedirler. Gruplama ilkesi; yakınlık, benzerlik, 

tamamlama, devamlılık ve basitlik olmak üzere beĢ alt baĢlığıyla birlikte 

aktarılacaktır. 

 

a.Yakınlık (Proximity): Yakınlık ilkesine göre birey, belirli bir alandaki 

birbirine yakın konumlanmıĢ olan nesneleri gruplayarak algılama eğilimindedir 
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(Weiten, 2007). ġekil 4.7‟ de birbirine aynı mesafede bulunan on beĢ adet uçan insan 

figürü bulunmaktadır ancak Ģekle bakıldığında bu bir ağaç olarak da algılanmaktadır. 

Bunun sebebi birbirine yakın olan nesnelerin gruplanarak algılanma potansiyelidir 

(Bulut ve Koç, 2010).  

 

 

 

 

 

ġekil 4.7 Yakınlık ilkesi (Koç ve Bulut, 2014) 

 

b.Benzerlik (Similarity): Bireyler, birbirleriyle benzer özelliklere sahip olan 

nesneleri algıda bir bütünlük sağlayarak tek bir nesne olarak algılama 

eğilimindedirler (Zeren, 2008). ġekil 4.8 bir bütün olarak ele alındığında aynı 

biçimlerin oluĢturduğu bir kare Ģekli ifade etmektedir. Ancak bu kare Ģeklin 

içerisinde üçgen ve dairesel formlar bulunmaktadır. Bu biçimlerin grup içinde benzer 

algılanmalarına karĢın esasen birbirlerinden farklı olma durumlarıdır. 

 

 

 

 

 

ġekil 4.8 Benzerlik ilkesi (ġentürk, 2016) 

 

c.Tamamlama (Closure): Görsel algının bütüncül çalıĢması sebebiyle uyarıcıların 

eksik kalması durumunda, zihnimiz imajın eksik ya da boĢluklu kısımlarını 

tamamlayarak nesneyi bir bütün olarak algılar (Zeren, 2008). ġekil 4.9‟ daki daireler 

ve üçgenler tamamlanmamıĢ olmalarına rağmen bir bütünlük içinde 

algılanabilmektedirler. 
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ġekil 4.9 Tamamlama ilkesi (Buğa, 2012) 

 

d.Devamlılık (Continuity): Belirli bir düzen içerisinde tekrar eden noktalar, 

çizgiler ve nesneler sürekliliği varmıĢ gibi algılanmaktadır (Weiten, 2007).  Yan yana 

sıralanan noktaların bir çizgi gibi algılanmasının yanı sıra aynı eğri, çizgi ya da 

düzlem üzerindeki noktalar birbirleriyle daha iliĢkili olarak algılanmaktadır. ġekil 

4.10‟da renklerinin farklıklarına rağmen aynı doğrultudaki ve aynı eğri üzerindeki 

noktalar bir bütün olarak algılanmaktadır.  

 

 

 

 

 

ġekil 4.10 Süreklilik ilkesi (ġentürk, 2016) 

 

e.Basitlik (Simplicity): Bu ilkeye göre ise diğer koĢulların eĢit olduğu durumlarda 

birey, basit, simetrik ve düzenli bir Ģekilde organize edilmiĢ olan biçimleri öncelikli 

olarak algılama eğilimindedir (Senemoğlu, 2010). Bu bağlamda Ģekil 4.11‟de birbiri 

içine geçmiĢ net bir üçgen ve kare biçimi ilk olarak algılanırken, birleĢme noktasında 

oluĢan ikinci bir üçgen de mevcuttur. Bu ise algıda geri planda kalmaktadır. 
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ġekil 4.11 Basitlik ilkesi (Koç ve Bulut, 2014) 

 

 Gestalt teoristleri, sıklıkla bahsettikleri “good form” yani „iyi biçim‟ kavramının 

çoğunlukla basitlik ilkesi ile sağlanabileceğini savunmaktadırlar. Birçok teorist, 

bireylerin basit formları bir araya getirerek algılama eğiliminde olduklarını 

belirterek, iyiliğin basitlikten kaynaklandığını savunurken, kimi teoristler ise 

basitlikle oluĢturulan bir biçimin iyi olarak nitelendirilmesinin en kolay yol olduğunu 

vurgulayarak, sadece basit olanın iyi olarak değerlendirilemeyeceğini savunmaktadır 

(Kosslyn ve Osherson, 1995). 

 

4.1.2 Bilgiye Dayalı Algı Kuramı 

 

Elaanor Gibson ve James Gibson‟ ın öncüleri olduğu bu kuram; bireydeki algıyı 

literal algı ve Ģematik algı olarak gruplamıĢtır. Ertürk (1984, s.5) bu kuramı “Literal 

algı; algının temel algısal boyutları olan yüzey, kenar, dıĢ çizgi, ölçü, biçim, renk, 

doku gibi mimari biçimin temel fiziksel özelliklerine dayanan, nesnel bir algı 

düzeyidir. ġematik algı ise; literal algıdan kaynaklanan, bireyden bireye değiĢmeler 

gösteren öznel bir algı düzeyidir” olarak ifade etmiĢtir. Literal algı her türlü deneyim 

için gerekli temel izlenimlere iliĢkindir ve Ģematik algıyı anlayabilmek için öncelikle 

literal algıyı anlamlandırmak gerekmektedir. 

 

Bilgiye dayalı kuram genel hatlarıyla görsel algı ve hareket konusuna vurgu 

yapmakta ve nesnenin tamamen niteliksel özelliklerine yoğunlaĢmaktadır. Kuramın 

ana problem olarak cevaplamaya çalıĢtığı soru “nasıl görürüz?” sorusudur. Aslında 

bu kuram bu soruya bütüncül bir cevap aramak yerine soruyu üç parçaya 

bölmektedir. Bunlar; „Bir nesnenin hareketini nasıl görürüz? Sabit olan bir çevreyi 
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nasıl görürüz? Sabit bir çevredeki hareketi nasıl algılarız?‟ sorularıdır (Gibson, 

1954). 

 

Bilgiye dayalı algılama kuramı özellikle son yıllarda mimarların dikkatini ve 

ilgisini oldukça çekmektedir. Bu kuramı sıkça çalıĢmalarının arasına alan Lang‟ e 

göre bu kuram, çevreyi ve çevrenin içerisindeki iliĢkileri bizlerin nasıl bildiğini ve 

daha ileri deneyimlerle nesneler ve onların nitelikleri arasında ayrım gözetmeyi nasıl 

öğrendiğimize dair sorularımıza cevap aramaya çalıĢmaktadır (Lang, 1975). 

 

Ertürk‟ ün (1984) belirttiğine göre, bilgiye dayalı olan bu algılama kuramı retinal 

imge ile baĢlamaz, nesnenin yansıttığı dağınık ıĢık (ambient light) ile baĢlar. Dağınık 

ıĢık ise yüzeylerden yansır ve son noktası olan göze ulaĢır. Farklı malzemelerden 

oluĢan ve farklı doğrultularda olan bu yüzeyler yine farklı doğrultular üzerinde farklı 

yoğunluklara sahiptirler ve dağınık ıĢık bu noktada optik diziye (optic array) ulaĢır. 

Optik dizi; gözde bir araya gelen ve aslında çevreye karĢılık gelen bir örüntüye sahip 

olan ıĢınlar kümesidir. ĠĢte o noktada gözlemci için orada potansiyel olarak bir bilgi 

vardır, denilebilir. Eğer ki bu gözlemcinin dikkatini çekerse o bilgi etkili bir bilgiye 

dönüĢür. Optik dizi baĢka bir deyiĢle, yüzeylerden yansıyan ıĢık yoğunluğunun 

farklılıklarından oluĢmaktadır. ĠĢte bu geçiĢler dünya hakkında bilgiler içermekte ve 

bu bilgiler yansıyan yüzeyin kenarlarına, köĢelerine ve diğer düzensizliklerine 

bağlıdır. Gibson‟ a göre görsel algı için gerekli olan tüm bilgiler optik dizi akıĢında 

vardır. Görsel algıda baĢlıca öğrenme deneyimi bireyin biçimleri bir araya 

getirmesiyle değil, onların boyutları, özellikleri ve niteliklerindeki küçük 

farklılıkların ayrımına varılması ile gerçekleĢir. BaĢka bir deyiĢle algısal öğrenme 

uyarıcının değiĢkenlerinin ayrımını yapabilmekle baĢlar (Gibson, 1954).  

 

Kuramın hareket konusuna yaptığı vurgu da mimarlar için önem arz eden diğer bir 

noktadır. Çünkü gözlemci ya da nesnenin hareket ettiği bir anda optik dizinin bazı 

özellikleri değiĢirken bazı özellikleri değiĢkenlik göstermez. Bu noktada optik dizide 

yaĢanan değiĢmezlik, çevrenin düzenindeki belirleyici faktör konumundadır. 

Gözlemci aslında bu değiĢmezleri toplayarak algısını oluĢturur (Ertürk, 1984). 

Gibson (1954) görsel algıyı anlamanın yolunun algının nerede baĢladığının 
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belirlenmesinden geçtiğine ve algılamanın fiziksel nesneler ile ıĢık ve gözle 

baĢladığına dikkat çekmiĢtir. 

 

Bilgiye dayalı algı kuramı; görme, nesnelerin niteliksel özellikleri ve hareket 

odaklı olduğu için aslında mimarlık ile güçlü bir iliĢki kurmaktadır. Bu kuramın 

„Nasıl görürüz ve algılarız?‟ sorusuna cevap arayıĢı, mimari tasarımda gerek 

tasarımcılara yönelik olsun gerekse kullanıcı adına, mekânları oluĢturmak, yeniden 

düzenlemek ve en önemlisi deneyimlemek/deneyimlenebilir kılmak adına önemli bir 

arayıĢ olmuĢtur. 

  

Bireylerin çevrelerini anlamlandırmasında, kiĢisel deneyim, bireyin karakteristik 

özellikleri, bireyin duygusal yapısı ve o çevrede bulunma sebebi etkili olmakta ve bu 

sebeple çevre, birey tarafından tasarımcının yüklediği anlamdan daha farklı 

yorumlanabilmektedir. Tasarımcının çevreye yüklediği anlam ile kullanıcıların 

anladıkları belirli bir ölçüde farklılaĢabilir ancak ideal olan durum, duygular 

üretebilen bir yapısal çevrenin oluĢturulması ve bu çevrenin kullanıcılar tarafından 

da anlaĢılabilir olmasıdır (Kancıoğlu, 2005). Bu noktada algı, bireyin içinde 

bulunduğu çevreye dair zihninde oluĢturmaya baĢladığı „biliĢ, biliĢim (cognition)‟ ile 

çalıĢmamıza dâhil olmaktadır. Çünkü insan bir algı, biliĢ ve davranıĢ 

mekanizmasıdır. Bireyin çevreden algısıyla bilgi edinme süreci, bireyin çevreyi 

algılamaya baĢlamasını ifade ederken, çevreden aldığı o bilgileri zihninde 

yorumlama süreci ise bireyin çevresel algısındaki biliĢsel süreci ifade etmektedir.  

Yukarıda Kancıoğlu‟ ndan alıntılanan, çevrenin kullanıcılar tarafından da 

anlaĢılabilir olması ile kastedilen, bireyin algısındaki biliĢsel süreç ile çevresine dair 

anlamlar oluĢturması dahası günümüzde bireyin duygularını da harekete geçiren 

çevre tasarım önerilerinin gerekliliğidir.  

 

4.2 Çevresel Algı  

 

Ġnsanlar yaĢamlarını bir çevre içerisinde sürdürmektedirler. Ġnsanın çevreyle ilk 

iletiĢim ve etkileĢimi ise, geçmiĢte duyduğu ilk barınma ihtiyacıyla bir kovuğa 

sığınmasıyla gerçekleĢmiĢtir. Böylece insan öncelikle çevrenin kurucusu zamanla ise 
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o çevrenin kullanıcısı, yaĢayanı olmuĢtur (Erkman, 1982). Lang‟ e (1987) göre, insan 

bir yandan çevresine adapte olmaya çabalarken bir yandan da çevresini 

biçimlendiren özne konumundadır. Bu sebeple insan-çevre iliĢkisi birbirinden 

bağımsız düĢünülemeyen ve birbirini besleyen ikili bir etkileĢim sistemidir (Aydınlı, 

1986). Çevre, fiziksel bir boĢluğu temsil eder ve insan bu boĢluğu tanımlamaya 

çalıĢandır. Birbiri ile anlam bulan insan-çevre iliĢkisi, esasen özne-nesne diyalektiği 

içerisinde somut ve fiziksel boyuttan oluĢan basit bir yolculuğun, soyut ve kavramsal 

boyuta dönüĢen karmaĢıklığının ifadesidir. 

  

Bilgiye dayalı algılama kuramı algılamayı; çevreden bilgi edinmeyi sağlayan aktif 

bir süreç olarak tanımlamaktadır. Bu yaklaĢım esasen çevreyi sadece bir uyaran 

olarak değil aynı zamanda bir bilgi kaynağı olarak da saymaktadır. Çevresel 

psikolojinin bir alt baĢlığını oluĢturan „çevresel algı‟ kavramı Küller (1972) 

tarafından algı ve biliĢi kapsayan insan-çevre iliĢkisinin bileĢenleri ile zihinsel 

sürecin bütünlüğü olarak tanımlamaktadır.  Çünkü çevre, bireylerin zihninde fiziksel 

gerçekliğinden ziyade kavramsal boyutuyla temsil olmaktadır (Ayyıldız, 2000).  

 

Çevresel algı çalıĢmalarına bakıldığında ise sayılabilen, ölçülebilen gerçek bir 

fiziksel çevreden bahsedilirken, bir de öznenin algıladığı yapay bir çevreden söz 

edilmektedir. Ġlk olarak 1935 yılında çevre konusunda bu ayrımdan bahseden 

Gestaltcı Kurt Kafka bu durumu „Alfa – Beta‟ etkisi olarak tanımlamıĢtır. Alfa etkisi 

gerçek çevreyi tasvir ederken, beta etkisi öznenin algıladığı çevreye karĢılık 

gelmektedir. Ġnsanın bu alfa – beta etkileĢimi içerisinde çevresini anlamlandırmaya 

çalıĢması ise hem kendi kimliğini hem de yerin kimliğini oluĢturma sürecidir. 

(Ayyıldız, 2000).  

 

Birey çevresini, ihtiyaçları doğrultusunda öncelikli olarak algısal süreç içerisinde 

somut olarak duyuları ile algılarken, biliĢsel süreç boyunca ise bu somut duyumları 

zihninde iĢleyerek soyut ve kavramsal bir boyuta taĢımaktadır. Değerlendirme 

aĢamasını kapsayan bu anlamlandırma (kimlik oluĢturma) aĢamasında ise birey kendi 

içsel gerçekliğiyle beraber çevresine aslında yaĢamsal bir boyut kazandırmaktadır. 

Bu bağlamda aslında fiziksel varlığıyla bir boĢluğu ifade eden çevre, algı-biliĢ-anlam 
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dizisi ve sürekliliği sayesinde kiĢilerde „yer‟leĢtirilerek o bireye özgün kılınmaktadır. 

ĠĢte bu noktada algı (perception) duyusal bir süreç, biliĢim (cognition) zihinsel bir 

süreç, anlam, değerlendirme (evaluation) ise duygusal bir süreç olarak ifade 

edilmektedir (Rapoport, 1981).  

 

ġekil 4.12 Rapoport‟ un algılama, biliĢim ve değerlendirme çizelgesi (Rapoport, 1981) 

 

Çevrenin algılanması Ģekil 4.12‟ de görüldüğü üzere; çevresel algı, çevresel 

biliĢim ve çevresel değerlendirme süreçlerinin sürekliliği ile gerçekleĢmektedir. Bu 

noktada bu süreklilik içerisindeki algılama aĢaması, uyaranlarla etkileĢime giren 

duyular yoluyla gerçekleĢmektedir. Anatomimizde her duyu organının yeri, iĢlevi, 

uyaranları ve dolayısıyla da onlardan elde ettiğimiz bilgiler de farklılık 

göstermektedir. BeĢ duyumuzdan görmenin uyarıcısı ıĢıktır. IĢığın ne ıĢığı olduğu, 

renginin ne olduğunu ve nereden geldiğini fark etmemiz ise algıdır. Kokusal algıda 

uyarıcı hava içerisindeki gaz haline gelmiĢ kimyasallardır ve onların kokulu, 

kokusuz, hoĢ ya da kötü olmalarını fark etmemiz algıdır. ĠĢitsel algıda uyarıcı sestir. 

Sesin ne sesi olduğunu fark etmemiz ise algıdır. Dokunsal algıda ise uyarıcı deridir 

ve bu algı da basınç, kuvvet ve asıl uyaranlarla gerçekleĢmektedir. Bu uyaranlar 

sayesinde dokunduğumuz Ģeyin ne olduğunu fark ederiz, bu ise algıdır. Aslında 

dokunma duyusu sadece ellerimizle değil tüm vücudumuzla alakalıdır. Örneklemek 

gerekirse kıĢ günlerinde biran önce sıcak evimize varmak isteyiĢimiz öncelikle 

evimizin sıcak olma algısını sonrasında da bütün bedenimizin mekânla iliĢkisini 

hissedebilme algısını oluĢturur ki; tüm bedenimizin algısının mimarlıkla olan iliĢkisi 

de bu noktada baĢlamıĢ olur (Asar, 2013). 
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… Bir mekâna ait verileri gözümüzle; görürüz, kulağımızla; o mekânın sessel 

özelliklerini iĢitiriz; burnumuzla; o mekânın kokusal niteliklerini koklarız; 

bedenimizle; o mekânın fiziksel niteliklerini hissederiz.  Bu algılama sonucunda 

öğrenilen bilgi ve deneyim daha sonra kullanılmak üzere depolanır; benzer mekân 

özelliklerine sahip yerlerde bu bilgi direkt olarak kullanılabilir. Ancak bilindik, 

tanıdık gelemeyen mekânlarda da bu bilgiyi dolaylı olarak kullanırız.  Bireysel 

olarak elde edilen bu bilgi, bize bir yere ait çevresel niteliklerin çözümlemesinde 

yardımcı olmaktadır (Aytuğ & Ġnceoğlu, 2009, s.134). 

 

Çevresel biliĢim ise bireyin duyular yoluyla edindiği bilgileri zihinde yorumlama 

sürecini ifade etmektedir. Ittelson (1973) bu noktada algı ile biliĢim arasındaki 

ayrımı, teorik olarak açıklamanın zorluğuna değinmiĢtir. Algı-biliĢim ayrımı 

konusunda teoristler görüĢ ayrılıkları yaĢamaktadırlar. Glick‟ in (1992) çalıĢmasına 

göre, Werner ve onu takip teoristler algıyı, biliĢimin alt sistemi olarak 

değerlendirerek biliĢimi; algılama, üzerine düĢünme, yargılama, muhakeme etme ve 

anımsama olmak üzere bilmenin tüm bileĢenlerinin bütünlüğü olarak 

tanımlamaktadırlar. Bu bağlamda algının, biliĢimin bir alt sistemi olarak sayılmasının 

yanı sıra biliĢimi besleyen bir süreç olduğuna da değinilmiĢtir. Piaget ve onu takip 

eden teoristlere göre ise, çevreye dair bilgiler iki görünüme sahiptir ve bunlardan ilki; 

direkt olarak çevreyle kurulan iliĢkinin anlık suretlerinin imajları ile ilgili olan 

“figüratif mod”, diğeri ise bireyin gerçek dünyayı zihninde tekrar iĢleyerek içsel 

Ģemalara dönüĢtürdüğü „‟operatif mod‟‟ olarak ifade edimektedir (Hart ve Moore, 

1973). Bu bağlamda figüratif mod algıya, operatif mod ise biliĢime karĢılık 

gelmektedir. Bu noktada algı ve biliĢim, çevreden gelen farklı iki bilginin, bireydeki 

farklı iki anlamlandırma modu olarak değerlendirilmiĢtir.  

 

Rapoport (1977) ise biliĢimin, kitle iletiĢim araçları (dergi, gazate, radyo vb.) ile 

de sağlanabilen böylelikle dolaylı yollarla da ulaĢılabilen bir bilgi kaynağının 

varlığına dikkat çekerek, biliĢ ile algının ayrımını vurgulamıĢtır.  Bu noktada birey, 

daha önce direkt olarak iletiĢim kurmadığı çevrelere yönelik de bilgiler 

edinebilmektedir. Böylece hiç deneyimlemediği bir çevreye dair de zihninde 

yorumlamalar yapabilmektedir. Algılama ise bireyin direkt olarak duyularıyla 
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çevresinden edindiği bilgidir. Bu noktada uyarıcılar ile birey arasındaki tek aracı 

duyulardır. Algının gerçekleĢebilmesi için bireyin uyarıcıyı görmesi, duyması, 

dokunması, tatması, koklaması gerekmektedir. Bu bağlamda birey çevreye dair ilk 

bilgi edinim sürecini yaĢadıktan sonra çevresiyle etkileĢimi artmaya baĢlamaktadır. 

YaĢanan bu yeniden iletiĢimlerde ortaya çıkan her bir yeni olgu ise biliĢimdir. Bu iki 

sürecin devamında çevresini değerlendirmesiyle, çevre içindeki davranıĢlarını 

yöneten birey, bu değerlendirme esnasında öncelikle algısal tepkilerini 

kullanabileceği gibi, biliĢsel güdülerini de öncelikli olarak kullanması 

beklenebilmektedir. Bunun yanı sıra algı, sürekli değiĢkenlik gösterebilen, anlık ve 

aktif bir süreç iken, biliĢim ise etkin ancak çok daha yavaĢ değiĢkenlik gösteren bir 

süreçtir. ĠĢte bu noktada çevresel algılama, bireyin çevresini fiziksel boyutuyla somut 

olarak algılaması ile baĢlar, biliĢim aĢaması ile edinilen bilgilerin zihinde 

kavramsallaĢma ve soyutlaĢma süreçleriyle devam eder ve değerlendirme aĢamasıyla 

da son bulmaktadır. Bu bağlamda Krampen (1991) biliĢimi, bireyin çevreden gelen 

nesnel bilgileri, öznel yargılarla donatarak, çevrenin kendisi için ne ifade ettiğini 

anlamak arasındaki iliĢki olarak tanımlamaktadır.  

 

Çevresel algı süreklilik Ģemasının son aĢaması olan çevresel değerlendirme ise 

insanın yöneldiği ve amaçladığı anlamlılıklardan oluĢmaktadır. BaĢka bir deyiĢle 

değerlendirme, kiĢinin çevreyle kurduğu iliĢki doğrultusunda karar verme anını 

temsil etmektedir. Değerlendirmenin olabilmesi için, öncelikle algısal ve biliĢsel 

süreçlerin yaĢanmıĢ olması gerekmektedir. Bireyin çevreden edindiği alternatif 

bilgiler içerisinden birini, fiziksel ya da zihinsel bir sebebe dayandırarak tercih 

etmesi tam olarak “değerlendirme” kavramını açıklamaktadır (Tapan ve Sey, 1976). 

KiĢi bu değerlendirme ile beraber çevresine dair bir anlama ulaĢmıĢ olur. Bu noktada 

ise anlam; Schulz (1971) tarafından „‟kimliklendirme‟‟ yani bireyin ait olma 

duygusunun temeli olarak tanımlanmaktadır. Hesselgren (1960) anlamı, bilinçte 

gerçekleĢen ilk zihni iĢlem olarak ifade etmektedir. Bunun yanı sıra Pennartz ve 

Elsinga‟ nın (1990) çalıĢmasında, öncü teoristlerden olan Neisser‟ in bir çevre 

içerisindeki en algılanabilir durum ve nesnelerin „‟anlamlı‟‟ olanların olabileceği 

düĢüncesine vurgu yapılmıĢtır.  
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Birey çevresini zihninde algıdan biliĢe, biliĢten anlama, anlamdan ise imaja taĢır 

ve tüm bu duyusal ve biliĢsel süreçleri ile bir bütün olarak hareket ederek, bütün 

duyuların eĢzamanlılığı ile esasen bedensel olarak mekânsal bilincin özünü 

oluĢturmaktadır (Merleau-Ponty, 2008). Mekânsal algı kavramı ise mekânın, somut 

varlığını oluĢturan fiziksel boyutunun ötesinde, birey tarafından zihinsel süreçlerle 

tanımlanmaya baĢladığında karĢımıza çıkmaktadır. 

  

Lynch mekân algısı kavramını kent ölçeğinde çalıĢmıĢtır ve çalıĢmasında 

kullanıcıların, kenti okuma ve anlamlandırma sürecini ve kentsel algının önemini 

vurgulamıĢtır. Ġnsanın içinde yaĢadığı en genel çevre, kenttir. Lynch (1960) farklı bir 

bakıĢ açısıyla kenti; “netlik kazanmıĢ bölgeleri, belirli sokakları ya da belirli 

iĢaretleri kolaylıkla tanınabilen veya kolaylıkla kapsayıcı bir modele girebilecek 

biçimde ayırt edilebilen bir yapılanma” olarak tanımlamıĢtır. Lynch,  bahsettiği bu 

kent imgelerini tanımlayan bileĢenlerini, „kentin imaj öğeleri‟ olarak; yollar, sınırlar, 

bölgeler,  düğüm/odak noktaları ve iĢaret öğeleri olmak üzere beĢ baĢlık altında 

toplamıĢtır.  

 

Çevrenin zihindeki imajlarına iliĢkin çalıĢmaların, genellikle kent ölçeğinde 

yapıldığı görülmektedir (Çakın, 1988). Bölüm 1.2‟ de de bahsedildiği üzere 

günümüzde kentsel tasarım, üretilecek bir mekânın sadece fiziksel kurgusunu değil 

kullanıcılar üzerinde yaratacağı psikolojik etkiyi de önemseyerek, insanlar için daha 

kaliteli mekânlar yaratma eğilimindedir. Bu mekânlar, öncelikle anlamlı olmalı ve 

kullanıcı ihtiyaçlarına yanıt vermelidir. Kullanıcının fiziksel gereksinimlerine olduğu 

kadar psikolojik gereksinimlerine de yanıt veren, çevresel algıda olumlu yer edinen 

tasarım arayıĢları ise mekânın ve kent kimliğinin iyileĢtirilmesine katkıda 

bulunmaktadır. 

 

Rapoport (1977) ise çevresel imajı, bireylerin deneyimlerine dayalı olarak çevreyi 

algılamaları neticesinde, nesnelerin zihinde biçimlenerek Ģemaya dönüĢmesi süreci 

olarak açıklamaktadır. Baud-Bovy ve Lawson (1977), imajı; bütün hedef bilgilerin, 

etkilerin, ön yargıların, hayal güçlerinin ve duyusal düĢüncenin ortak bir ifadesi 

olarak tanımlamaktadır. Aydınlı (1993) ise, çevresel imajı, bireyin çevresiyle 
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tarihsel, ekonomik, politik, sosyal ve kültürel iliĢkileri neticesinde amaçlı olarak 

seçtiği ve kalıcı etki yaratan biçimsel özelliklerin biliĢsel ve duyuĢsal alanda bir 

bütün oluĢturduğu bir zihinsel Ģema olarak tanımlamaktadır. 

 

Lynch (1960) ise çevresel imajı (environmental image), fiziksel dünyanın insan 

zihninde yer alan genelleĢtirilmiĢ resmi olarak tanımlamaktadır. Çevresel imajın 

(imge) oluĢumu, gözleyen ve gözlenen arasında geliĢen çift yönlü bir sürece bağlıdır. 

Gözleyenin neyi gördüğü dıĢ Ģekline bağlı bulunmakta, fakat onun gördüğünü nasıl 

yorumladığı ve düzenlediği ile dikkatini yönlendirmesi neyi gördüğünü 

etkilemektedir. 

  

Bizlerin kent algısı da genel olarak bütüncül değildir; içinde her zaman baĢka 

yaĢamsal endiĢeleri ve kiĢisel duygu dünyamızı da barındıran parçalı bir algıdır. 

Lynch (2010) bunu; “Kent, çok çeĢitli sınıf ve karakterlere sahip milyonlarca insan 

tarafından  algılanabilen ve hatta zevk alınan bir nesne olmanın ötesinde, yapısını 

kendilerince sebeplere göre sürekli geliĢtiren pek çok yaratıcının da ürünüdür” 

cümleleriyle ifade etmiĢtir (Lynch, K., çev., 2010, s.2). 

 

Lynch görsel gerçekler ile imajları karĢılaĢtırarak hangi Ģekillerin güçlü bir imaj 

oluĢturduklarını tespit etmek amacıyla kentsel tasarım için bazı ilkeler ortaya 

koymuĢtur. Lynch‟e göre görsel kalite, kentsel görünümün öncelikle okunaklılığına 

bağlıdır. Okunaklılık, gözlemci üzerinde yüksek imaj etkisi uyandıran bir nesnenin 

sahip olduğu Ģekil, renk ve düzen gibi nitelikleridir ve yaĢanılan çevreyi, kentin 

getirdiği boyut, zaman ve karmaĢıklık ölçütünde ele alırken özel bir öneme sahip 

olmaktadır. Kent ölçeğinde okunaklılık Lynch tarafından, „‟kentin, kendisi 

aracılığıyla kısımlarının tanınacağı ve tutarlı bir doku içinde düzenleneceği 

tabiiliğidir‟‟ olarak tanımlanmıĢtır (Lynch, 1960, s.8).  Bu da bizleri imgelenebilirlik 

tanımına yönlendirmektedir. Ġmgelenebilirlik; gözlemcide güçlü bir imge yaratmak 

ihtimali taĢıyan objenin, nesnenin, yapının niteliğidir. Bu tanımı anlayabilmek adına, 

kent sadece kendi baĢına bir oluĢum olarak görülmemeli, içinde yaĢayanların onu 

nasıl algıladığına da dikkat edilmelidir.  
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Çevrenin okunabilirlik derecesinin, bireyin çevreye iliĢtireceği imajı 

etkilemesinden ötürü; çevrenin okunabilirliği, çevresel imaj ile bağlantılı bir çevresel 

özelliktir. Okunabilir bir çevre, Ģekil, renk vb. aracılığıyla oluĢturulan kimlik, etkin 

strüktür, çevrenin tanımlayıcı zihinsel imajları gibi tarif edici düzenlemelerden 

meydana gelmektedir (Shulz, 1972). Okunabilir çevre, bireyin çevreyi kolay ve 

doğru algılamasına yardımcı olur; çevre içerisinde, yönünü bulabilmede rahatlık 

hissettirerek, bireyde güven duygusu yaratmaktadır. Lynch‟e (1960) göre, iyi bir 

çevresel imge, duygusal anlamda güven vermelidir.  

 

“Ġyi bir çevresel imge aynı zamanda duygusal olarak güven de sağlar. KiĢi kendisi 

ile dıĢ dünya arasında uyumlu bir iliĢki kurabilir. Kaybolduğunda ortaya çıkan 

korkunun tam tersidir bu. Yuva‟nın tanıdıklıktan dolayı yarattığı sıcaklık hissi, ayırt 

edici olduğunda daha da güçlüdür” (Lynch, K., çev., 2010, s.5). 

 

Ġnsanların fiziksel çevrelerini nasıl algıladıkları sorusuna yanıt aramaya çalıĢan 

araĢtırmalar, çoğunlukla ölçek ve nüfus bakımından büyük kent merkezlerinde 

yapılmakta ve incelenen gruplar, genellikle araĢtırılan bölgede uzun yıllar ikamet 

etmiĢ, alana tanıdık olan kiĢilerden seçilerek, bu imaj öğelerinin kent sakinlerinin 

zihinlerinde hangi önceliklerle Ģekillendiği, hangi oranlarda var oldukları ve zamanla 

nasıl değiĢtikleri, sorularına yanıt aramaya odaklanmıĢtır (Ülkeryıldız, DurmuĢ 

Arsan ve AkıĢ, 2009).  Kevin Lynch, „Kent Ġmgesi‟ kitabında, Boston, Jersey City ve 

Los Angeles‟dan oluĢan üç kentin anket yöntemi ile kentliler tarafından nasıl 

kullanıldığına, algılandığına ve yorumlandığına dair bir arayıĢ içine girmiĢtir ve bu 

arayıĢta kentliler aktif bir rol üstlenmiĢlerdir. Bireyler kendi kimliklerini bulmaya 

çalıĢırken bir yandan da kentin kimliğini oluĢtururlar. Çünkü bir kente asıl kimlik 

kazandıran o kentte yaĢayanlar ve yaĢananlardır. Tüm bu sebeplerden ötürü tezin bir 

sonraki bölümünde bir alan çalıĢmasına yer verilecektir ve bu alan çalıĢmasında da 

Lynch‟in kent okumalarından yararlanılarak, Ġzmir kıyı hattındaki iskele yapılarının 

kullanıcı algısındaki imajları ve anlamları çözümlenmeye çalıĢılacaktır. 
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4.3 Alan ÇalıĢması 

  

4.3.1 Araştırmanın Kuramsal Modeli Ve Hipotezleri 

 

ÇalıĢmanın bu bölümünde, bölüm 4.1‟ de aktarılan, duyuya dayalı algı 

kuramlarından olan Gestalt algı teorisinden, bilgiye dayalı algı kuramından 

Rapoport‟ un algısal süreklilik Ģemasından (algı, biliĢ, değerlendirme) ve Kevin 

Lynch‟ in “Kent Ġmgesi” kitabında üç Ģehre (Boston, Jersey City, Los Angeles) 

yönelik yaptığı kent okumalarından da faydalanılarak, çalıĢmanın kuramsal modeli 

kurgulanmıĢtır. Bu noktada Gestalt algı teorisi görsel algıyı kuvvetlendiren öğeleri 

keĢfetmek için, Lynch‟ in parametreleri ise; biliĢ ve değerlendirmeyi kuvvetlendiren 

öğeleri keĢfetmek için kullanılmıĢtır.  Lynch (1960), kent imgelerini tanımlayan 

bileĢenlerini, „kentin imaj öğeleri‟ olarak; yollar, sınırlar, bölgeler,  düğüm/odak 

noktaları ve iĢaret öğeleri olmak üzere beĢ baĢlık altında toplamıĢtır.  

ġekil 4.13 Kent Ġmgesi öğeleri (Openarc, 2019) 

 

Yollar (Paths) : Gözlemcilerin genellikle rastlantısal olarak, bazen ise potansiyel 

olarak kullandığı ulaĢım kanallardır. Gözlemcilerin çoğunluğu için yollar, imajlarının 

baskın elemanlarıdır. Çünkü yolların bir kent içerisindeki en temel karakteristik 

özelliği bireyin yön bulma (wayfinding) eylemidir. Bireyler yolların baĢlangıç 

noktalarını ve yolun izleyeceği güzergâhı bir arada düĢünme eğilimindedirler ve 

yolların nerede baĢladığı ve nerede bittiğiyle ilgilenirler. BaĢlangıç ve bitiĢ noktaları 

bilinen yolların, bireyde daha güçlü bir kent imgesi oluĢturması beklenir. Çünkü 

aĢina gelen yol, bireyin çevresinden güven hissi almasına yardımcı olur. Bunun yanı 

sıra beklenmedik yön değiĢimleri (kaybolmak), yolun uzamsal algı koridorunu 

sınırlandırır ve birey çevredeki yapılara dair görsel algısını daha da derinleĢtirir, 

dikkat kesilir. Çünkü birey yönünü kaybettiğinde, doğru yolun hangisi olduğuna 

karar vermesi, dikkat gerektiren bir karardır ve çevresindeki unsurları artık çok daha 

net bir Ģekilde görmeye ve algılamaya baĢlamaktadır. Bu bağlam bölüm 4.2‟ de 
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bahsedilen çevresel algılama dizininin bir parçası olan çevresel değerlendirme süreci 

ile örtüĢmektedir. Tapan ve Sey (1976) tarafından, çevresel değerlendirme, bireyin 

çevreden edindiği alternatif bilgiler içerisinden birini, fiziksel ya da zihinsel bir 

sebebe dayandırarak tercih etmesi Ģeklinde tanımlanmıĢtır. 

 

 Bireyler yollar üzerinde ve arasında hareket halindeyken kenti gözlemleyebilirler 

ve bu yollar üzerindeki diğer çevresel öğeleri algılayarak kentin bütünüyle iliĢki 

kurabilirler (Lynch, K., çev., 2010). Yollar öğesini kendi problematiğimizde 

değerlendirdiğimizde ise Ġzmir vapur iskeleleri için deniz yolcuğunun baĢladığı ve 

bittiği noktalar olduğu söylenebilir. Yolculuğun baĢlangıç ve bitiĢ noktaları bilindiği 

için güvenli ve konforlu bir seyahat tercihidir. Ayrıca iskeleler, deniz ulaĢımın 

bittiği, kara yolunun baĢladığı geçiĢ mekânlarıdır. Böylece farklı yol deneyimlerinin 

hissedilebildiği mekânlardır. 

 

Bu bağlamda alan çalıĢması oluĢturulurken, kullanıcıların iki karĢı kıyı arasındaki 

yolculuklarına odaklanılmıĢtır. Yolculukları esnasında körfezin ortasında hareket 

halinde olan kullanıcının,  kıyıya dair çevresel algısındaki duyusal ve zihinsel 

süreçlere ulaĢabilmek için, açık uçlu sorulara yer verilmiĢtir.  

 

Sınırlar (Edges) : Gözlemciler tarafından yol aksları olarak kullanılmayan 

doğrusal elemanlardır. Bunlar herhangi iki bölüm arasında sürekliliği kıran veya 

farklı iki bölümün birbirlerine göre sınırını oluĢturan elemanlardır. Örneğin kıyı 

sınırı, bir tarafında suyu, bir tarafında karayı barındıran bir sınır hattıdır. Bu sınır 

öğeleri de birçok kiĢinin yollar kadar baskın olmasa da kent içinde yön bulmak 

(wayfinding) için kullandığı önemli kent öğeleridir (Lynch, K., çev., 2010). Özellikle 

deniz kentleri için kıyı alanı aslında güçlü bir sınır öğesidir.  

 

Ġzmir kıyı hattında konumlanan mevcut iskele yapıları, kentin kıyı kimliğini 

oluĢturan en önemli kamusal kıyı yapılarıdır. Çünkü iskeleler konumları itibariyle 

kıyı sınırında, hem karadan yaklaĢan-uzaklaĢan kullanıcılar için hem de denizden 

yaklaĢan-uzaklaĢan için çok boyutlu olarak kentlinin algısına ve kullanımına açıktır. 

Gestalt teorisinin bir bileĢeni olan Ģekil-zemin iliĢkisi bağlamında, yolculuk 
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esnasında, körfezin ortasında hareket halindeki kullanıcı için hangi imajların Ģekil 

hangi imajların zemin oluĢturduğunu çözümlemeye yönelik açık uçlu sorular 

oluĢturulmuĢtur. 

 

Sınır kelimesi iki tarafı birbirinden ayırmak anlamına gelse de kıyı sınırı, kıyı 

kenar kullanımları ve iskele yapıları aracılığıyla kenti ve suyu birbirine bağlar. Ġskele 

yapıları tam da bu noktada kıyı sınırının eĢiği konumundadırlar ve bu sebeple 

Ġzmir‟in kıyı sınırında, kentteki en önemli yapılı fiziksel çevreyi oluĢturan mimari 

elemanlar iskele ulaĢım yapılarının olduğu söylenebilir. 

 

Bir sınır hattı, belli bir mesafe boyunca sürekliliğini sağlayabiliyorsa bulunduğu 

noktanın karakterini çok güçlü bir Ģekilde gözler önüne serer ve esasen yan yana iki 

farklı bölgeyi birbirinden ayırmaz aksine net bir Ģekilde birleĢtirir.  Böylece kentin 

kıyı hattındaki su alanlarının mekâna dönüĢmesi bile güçlü bir görsel etki 

bırakmaktadır denilebilir.  Bu sebeple iskele yapıları sadece kıyıdaki konumları 

itibariyle bile kent içerisinde kolayca dikkat çekebilme potansiyellerine sahiptir.  

Üstelik önemli bir sınır hattı, kente bağlanan çok sayıda görsel bağlantı ve 

sirkülasyon ile desteklenirse bu potansiyelini daha da güçlendirmektedir. Bu sebeple 

özellikle Konak Ġskelesinin, Konak Meydanı ile kurduğu kolektif kimlik ile Bostanlı 

ve Üçkuyular iskelelerinin kent içerisinde kurdukları „ulaĢım düğüm noktası olma‟ 

potansiyelleriyle hafızalarda kodlanmıĢ olmaları beklenmektedir. 

  

 Bölgeler (Districts) : Bölgeler, kent içerisinde ortak bir karakter taĢıyan alanların 

bir arada olduğu ve diğerlerinden kolayca ayrılabilen, tanınabilir özelliklere sahip 

parçalar, bölümlerdir. KiĢinin kent imgesinde en az yollar kadar baskın bir etkiye 

sahip olduklarından, kent yapıları genellikle yollar ve bölgeler temel alınarak 

oluĢturulmaktadır. Yön bulmak için kullanılmalarının yanı sıra bölgeler, kent 

yaĢamının deneyimlenmesinde de önemli roller üstlenmektedirler. Bir kentin 

tanınabilirliği arttıkça bölgeler de daha iyi tanımlanabilmektedir. Bölgeleri belirleyen 

fiziksel özellikler; doku, alan, form, ayrıntı, sembol, yapı tipleri, kullanım 

fonksiyonları, kentlileri gibi sınırsız çeĢitliliklere sahip süreklilikler olarak 

belirtilmektedir. Bir kent bölgesi, en basit tanımıyla homojen karakterlerin bir araya 
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gelmesiyle oluĢan alanlardır. Bölge içinde süreklilik sağlayan, bölge dıĢına 

çıkıldığında ise bu sürekliliğini kaybeden ipuçları da bölgenin tanımını 

sağlamaktadır. Buradan yapılan çıkarımla bölge her zaman bir alanı ifade etmez; bir 

yol üzerindeki yan yana sıralanan binalarda gözlemlenen homojen bir dil, rengin, 

malzemenin, dokunun, ölçeğin, cephe ayrıntılarının, aydınlatmanın ve siluetin 

sürekliliği de bu etkiyi yaratabilmektedir (Lynch, K., çev., 2010). 

 

 Bu bağlamda denizden iskele yapılarına yaklaĢıldığında kente, kıyıya ve hatta 

iskele yapısına dair imgeler zihinlerde değiĢkenlik göstermeye baĢlayacaktır. Çünkü 

her bir iskele yapısı, iç körfezin farklı bir kıyı noktasındadır ve yine her birinin, 

bireyin zihninde oluĢturacağı Ģekil – zemin iliĢkisi özgünleĢmeye baĢlayacaktır. 

Bunun yanı sıra Ġzmir iskele yapılarının arka planları genellikle çok katlı 

apartmanlardan oluĢan bir kent siluetidir. Ancak örneğin Üçkuyular Ġskelesi sıralı 

apartman yapılaĢmasının bittiği ve bulunduğu kıyı hattının devamında Ġnciraltı Kent 

Ormanı kıyı siluetinin değiĢkenlik gösterdiği konumdadır. Bu kırılmanın Üçkuyular 

Ġskelesi‟nin algılanması ve hatırlanmasına katkı sunacağı düĢünülmektedir.  

 

Düğüm noktaları (Nodes) : Kent içerisindeki öncelikle birleĢme noktalarıdır, 

seyahat anındaki duraklama ve ayrılma yerleridir; ulaĢımın kırıldığı, yolların 

kesiĢtiği yönelim noktalarıdır, bir yapıdan diğerine doğru yol alırken kullandığımız 

odak noktalarıdır.  Farklı bir bakıĢ açısıyla düğüm noktaları, kentlerimizin kavramsal 

dayanak noktalarıdır. Bu kavramsal desteğin ise ilk koĢulu, düğüm noktasının 

kimliğinin oluĢturulmasıdır (Lynch, K., çev., 2010). Bu noktada düğüm noktasını 

mekân ölçeğinde değil kent ölçeğinde değerlendirmek konumuz için daha doğru 

olacaktır. Kent ölçeğinde bir düğüm noktası; meydanlar, parklar ve ulaĢım ağları 

olarak değerlendirilebilir. Konumuzla özdeĢleĢtirildiğinde ise kıyı sınırındaki iskele 

yapılarının, kentin düğüm noktalarıyla nasıl bir iliĢki kurduğunu ve bu iliĢkinin 

bireyin imgesine nasıl bir katkı sağladığına açıklık getirmek gerekmektedir.  

 

Ġzmir kıyı hattındaki iskele yapılarından hangileri kent içinde bir düğüm noktası 

oluĢturmakta ya da hangi düğüm noktası ile iliĢki kurmaktadır? Bu bağlamda 

araĢtırma sorularında kent içerisinde hangi ulaĢım türünü tercih ettikleri ve deniz 
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ulaĢımını da hangi yoğunluklarla kullandıkları sorularına yer verilmiĢtir. Böylelikle 

ulaĢım ağı oluĢturan iskele yapılarının algısına yönelik çıkarım yapılması 

amaçlanmıĢtır. Bu konu katılımcıların da cevaplarıyla beraber alan çalıĢması 

bölümünde daha da derinleĢerek aktarılacak olsa da, Bostanlı Ġskelesi, Konak 

Ġskelesi ve Üçkuyular Ġskelesinin, kentin birbirine uzak bölgeleri için oluĢturulan 

ulaĢım ağının birere parçası oldukları söylenebilir. Üstelik Konak Ġskelesi, ulaĢım 

ağının dıĢında Konak Meydanı ile de kurduğu iliĢkiyle kolektif bir düğüm noktası da 

oluĢturmaktadır. Bu üç iskele konumları itibariyle kullanıcıların yolculukları 

sırasında yöntem değiĢtirdikleri noktalardır. Deniz ve kara ulaĢımının düğümlendiği 

bu noktalara bir de güncel kıyı çalıĢmalarıyla birlikte tramvay hatları da 

eklemlenmiĢtir. Düğüm noktaları, kullanıcıların imgelerinde çoğunlukla yer alırlar ve 

bu sebeple bu üç iskelenin, kullanıcıların zihninde diğerlerine oranla daha tanımlı 

birer imge oluĢturabileceği düĢünülmektedir. 

 

ĠĢaret Öğeleri (Landmark) : ĠĢaret öğeleri/simgeler, yer - yön bulmada ve 

mekânın hatırlanmasında esas olan görünür referans noktalarıdır. Kentsel 

organizasyon içinde çevresinden farklılaĢan, görsel olarak kolayca fark edilebilen, 

kolayca tanımlanabilen, algılanabilir durumda olandır. Sürdürülebilir bir iĢaret öğesi 

için tek önemli özellik, biricik olması; bağlamı ve arka planıyla tezat içerisinde 

olmasıdır. Alçak çatılar arasındaki tek bir yüksek bina gibi ya da sütun ve küre gibi 

formu daha net olan biçimler daha çok dikkat çekmektedir. Büyük ölçekli bir yapının 

iĢaret öğesi olarak algılanması için uzamsal konumu görünürlüğünü sağlamalıdır. 

Daha küçük bir yapı ise özellikle zemin cephesi göz hizasında veya göz hizasına 

yakın olmalıdır (Lynch, K., çev., 2010). 

 

… Bir iĢaret öğesi, geniĢ bir zaman veya mesafe aralığında görülebilirse daha 

güçlüdür, bakılan yön ise ayırt edilebilirse daha kullanıĢlıdır. Yakından ve 

uzaktan, hızlı veya yavaĢ hareket halinde, gece veya gündüz tanımlanabiliyorsa, 

karmaĢık ve değiĢken kent yaĢamının algılanmasında değiĢmez bir güven 

kaynağına dönüĢür (Lynch, K., çev., 2010, s.112). 
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AraĢtırma sorularında kullanıcılara öncelikle hangi ulaĢım hatlarını daha 

yoğunlukla kullandıkları sorusuna sonrasında ise iskele yapıları ile iskele görsellerini 

eĢleĢtirmelerine yer verilmiĢtir. Böylelikle yoğunluklu olarak deneyimledikleri iskele 

yapıları ile görsel eĢleĢtirmelerin doğru ya da yanlıĢ yapılmaları irdelenebilecektir. 

Bu noktada amaçlanan; hafızada yer eden iskele yapıları tespit etmek ve nedenlerini 

sorgulamaktır. 

 

AraĢtırmada “Varsayalım ki körfezin ortasında, vapurda seyir halindesiniz ve 

kıyıya doğru yaklaĢıyorsunuz. Denizden kıyıyı izlediğinizde, zihninizde nasıl bir 

resim canlandı? Bu resmi bize anlatır mısınız?” sorusuna yer verilmiĢtir. Bu soru ile 

kullanıcının kıyı – kent silüetinde hangi imajları ya da iskele yapısını iĢaret öğesi 

olarak değerlendirdiği çözümlenmeye çalıĢılacaktır. 

   

Ancak bölüm 4.2‟ de aktarılan Lynch‟in mekan algı bileĢenlerine göre kent 

ölçeğinde bir mekanın görsel niteliğindeki en önemli etken kent manzarasındaki 

“okunaklılığıdır”. Kent olarak Ġzmir‟e odaklanıldığında ise bu etken “kıyı 

manzarasındaki okunaklılığı” olarak da değerlendirilmelidir.  Çevresine açık bir yapı,  

imgelenebilirlik açısından geliĢmeye açık bir kaynaktır. Zaten bireyin aradığı sürekli 

geliĢime açık bir çevredir. Çünkü insanoğlunun ilk zamanlardan bugüne süregelen en 

büyük özelliği;  çevresine uyum sağlayabilmek ve kendisi için uygun olanı algısal 

olarak seçmek ve diğerlerinden ayırt etmektir. Bu bireyin çevresine yönelik duygusal 

adaptasyon sürecidir.  

 

Formun diğer bir niteliği ise sadeliğidir. Gözlemciler karmaĢık olan tüm 

görüntüleri basite indirgeyerek görme eğilimindedir. Geometrik formun sadeliği (bir 

dikdörtgen, bir kubbe) bireyin zihninde kolaylıkla bir imge oluĢturabilmektedir 

(Lynch, 1960). Yine bu niteliğe göre, özellikle yapısal olarak karma formlar sunan 

Konak, KarĢıyaka ve Bostanlı iskelelerinin biçimsel olarak net bir imge 

sunamayacağı düĢünülmektedir.  

 

Bireyin ilk olarak nesnenin biçimsel özelliklerini algılaması, fiziksel formun 

algılarımızdaki serüveninin baĢlangıcını oluĢturmaktadır. Lynch (1960) bir formun 
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belirli niteliklere sahip olması gerektiğine değinmiĢtir. Bunlar; tekil olma, sade olma, 

sürekliliği sağlama, hâkimiyet kurma ve isimleriyle anlam oluĢturma olarak 

açıklanabilir. Bu niteliklerden tekilcilik, yapının bulunduğu siluet içerisinde biricik 

olma ya da arka planıyla tamamen zıtlık oluĢturması olarak yorumlanabilir. Örneğin 

Alsancak ve Göztepe iskelelerinin, arkadaki 8-10 kat gabarili sıralı apartman silueti 

içerisinde tek katlı ve net bir geometrik biçim oluĢturması hem kıyıdaki konumuyla 

tekilcilik hem de arka plan ile zıtlık ilkesini karĢılamaktadır. Net bir forma sahip olan 

ve Lynch‟in de dediği gibi küçük ölçekli bir yapıda zemin katın göz hizasında olması 

algısını artırır düĢüncesiyle örtüĢen bu iki iskele yapıları ölçek olarak da diğer 

iskelelerden ayrıĢmaktadır. Bu sebeplerle bu iskelelerin bu yönleriyle kullanıcı 

zihinlerinde kendi imgelerini oluĢturmaları beklenmektedir. 

  

Bunların dıĢında Bayraklı Ġskelesi biçimsel olarak farklı bir forma sahiptir ancak 

bu form net bir form değildir. Üstelik bu iskele Kordon‟dan Bayraklı sahiline 

taĢınmıĢ bir restoran yapısıdır ve sonradan iskele yapısı olarak kullanılmaya 

baĢlanmıĢtır. Bu sebeple kendi içinde bir kimlik kaybı hali hazırda yaĢamaktadır.  

 

Formun sürekliliği ise çalıĢmamızda iskele yapıları değil, arka fondaki kıyı 

siluetinin sürekliliği olarak değerlendirilmelidir. Bu noktada Üçkuyular Ġskelesinin 

hafızalarda diğerlerinden farklılık göstermesi beklenir çünkü diğerleri gibi arka fonda 

bir kent silueti yoktur. Bu sebeple de bireyin kıyı sürekliliğini kesintiye uğrattığı için 

dikkatleri üzerinde toplayabileceği düĢünülmektedir.  

 

Formun hâkimiyeti ise boyut ve yoğunluk olarak formun dikkat çekmesini ifade 

etmektedir. Kıyı hattında kütlesel olarak ağır formlara sahip iskele yapıları Konak, 

KarĢıyaka, Bostanlı ve Üçkuyular Ġskelesi‟ dir. Bu yapılar bir kıyı yapısı olarak hem 

yüksek, hem ağır hem de karma bir mimari üsluba sahiptirler. Bu sebeple bu 

iskelelerin kullanıcılarda hâkimiyet özelliği ile yani kıyıdaki boyut ve yapısal 

yoğunlukları ile anımsanmaları beklenmektedir.  

 

Pasaport Ġskelesinin ise tamamen kentin tarihi dokusuyla özdeĢlemesi sebebiyle 

zihinlerde resmedilmiĢ olması beklenmektedir. Pasaport Ġskelesini bir kez bile 
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deneyimlemeyen bir katılımcının dahi, kentin tarihsel, kültürel ve kolektif belleğinde 

Pasaport Ġskelesini görsel anlamda içsel olarak hatırlayacağı düĢünülmektedir. 

 

Yukarıdaki Lynch‟in bir kent okumasına dair belirlediği mekânsal algı bileĢenleri 

ile bu tezin çalıĢma alanı olarak neden Ġzmir iç körfez kıyı hattındaki iskelelerin 

seçildiğine açıklık getirilmeye çalıĢılmıĢtır. Ġskeleler; kıyı sınırındaki ve kent 

içindeki konumları ile deniz yolculuğunun mekânsal varlıklarını oluĢturmaları, yine 

çok boyutlu olarak hem denizden hem de kent içerisinden algıya açık olmaları, 

kıyının farklı noktalarında arkalarındaki kıyı siluetinin de farklılaĢmasıyla 

oluĢturdukları birbirinden farklı Ģekil -  zemin iliĢkileri ile, ulaĢım ağının birer 

parçası olmalarıyla kent içerisinde ve deniz kıyısında oluĢturdukları düğüm noktası 

ve son olarak da biçimleri ile kentin kimliğine çokça referanslar sunmaktadırlar. 

Kullanıcıların bu referansları nasıl yorumladığına, iskelelerin kentin okunaklılığına 

nasıl bir katkı sağladıklarını ve eksikliklerinin neler olduğunu çözümlemeye yönelik 

bir sonraki bölümde araĢtırmanın örneklemi ve yöntemi aktarılacaktır.  

 

4.3.2 Araştırmanın Örneklemi Ve Yöntemi  

 

Bu tez çalıĢması Ġzmir kıyısındaki vapur iskelelerinin yapısal niteliklerini, 

kentlilerin „‟biliĢsel süreçlerine‟‟ dayandırarak çözümlemeye çalıĢmıĢtır. Bu sebeple 

tezin uygulamalı bölümünü oluĢturan alan çalıĢmasında, Lynch‟in çevresel algı 

bileĢenleri, Gestalt algı teorisi ve Rapoport‟ un algısal süreç Ģeması (algı, biliĢ, 

değerlendirme) da esas alınarak, kıyı hattında konumlanmıĢ olan iskele yapılarının 

fiziksel varlıklarının, kullanıcıların zihninde nasıl yorumlandıkları bilgisine 

ulaĢabilmek için bir anket tasarımı kurgulanmıĢtır. 

 

Anket tasarımının (Ek 1‟de) ilk bölümünde; katılımcı profilini anlamaya yönelik; 

cinsiyet, yaĢ, eğitim durumu, meslek ve kent içerisinde katılımcının yaĢadığı konum 

ile ilgili sorulara yer verilmiĢtir. Anketin ikinci bölümünde; katılımcıların deniz 

ulaĢımını kullanma biçim ve yoğunluklarını öğrenmeye yönelik sorular sorulmuĢtur. 

Yine katılımcılardan iskele yapılarının biçimsel ve tasarım, malzeme özelliklerinin 

kullanıcılar tarafından ne kadar hatırlandığını ve çevresel algıda yer aldığını anlamak 

için iskele görselleri ile iskele isimleri arasında eĢleĢtirmeler yapması istenmiĢtir. 
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Bu sorular ile öncelikle gündelik hayatta kullanıcının hangi yoğunluklarla deniz 

ulaĢımını tercih ettiği ve bunun yanı sıra iskele binalarını öncelikle fiziksel olarak ne 

ölçüde anımsayabildiği bilgisine ulaĢmak amaçlanmıĢtır. Anketin son bölümünde ise, 

kullanıcıların algısındaki zihinsel süreçleri ve değerlendirme (deneyim) aĢamalarını 

keĢfetmeye yönelik açık uçlu sorulara yer verilmiĢtir.  

 

Böylelikle kullanıcıların iskele yapılarına dair belleklerinde nasıl bir imge 

oluĢturdukları ve duygusal olarak nasıl bir bağ kurdukları ya da kuramadıklarına 

yönelik çıkarımlar yapmak amaçlanmıĢtır. 

  

Son olarak katılımcının duygu, düĢünce ve önerilerine yer verilmiĢtir. Bu soru ise, 

kullanıcıların memnuniyet, memnuniyetsizlik düzeylerini ve taleplerini öğrenmeye 

yöneliktir. 

 

Tasarlanan anket çalıĢması, kent içinde ve çeperinde olmak üzere kota 

örneklemeyle farklı bölgelerden seçilen ve kent için önemli kamusal toplayıcı alanlar 

olduğu düĢünülen üç farklı alıĢveriĢ merkezinde (Forum Bornova alıĢveriĢ merkezi, 

Mavibahçe alıĢveriĢ merkezi ve Optimum alıĢveriĢ merkezi) ve her bir alıĢveriĢ 

merkezinden rastgele belirlenen 33 katılımcıya, hafta içi ve hafta sonu olmak üzere 

yüz yüze görüĢülerek uygulanmıĢtır. Bu anket çalıĢmasıyla, iskele yapılarına dair 

kullanıcıların zihnindeki resme ulaĢmak amaçlandığı için örneklem olarak iskele 

yapılarından kısmen uzak bölgeler tercih edilmiĢtir. 

 

Katılımcılara yüz yüze görüĢme yöntemiyle uygulanan anket çalıĢması öncelikle 

Forum Bornova‟da, sonrasında Mavibahçe AlıĢveriĢ Merkezi‟nde ve son olarak 

Optimum AlıĢveriĢ Merkezi‟nde gerçekleĢtirilmiĢtir. Mayıs-eylül ayları içerisinde, 

hafta içi ve hafta sonu olmak üzere çeĢitli saatlerde gerçekleĢtirilen bu alan çalıĢması 

toplamda 234 kiĢiye sunulmuĢ ve 99 kiĢinin katılımı sağlanmıĢ ancak135 kiĢi bu 

çalıĢmayı reddetmiĢtir. 

 

  Anket sonucunda ortaya çıkan veriler excel programı ile kodlanmıĢ ve elde 

edilen bilgiler tablolar oluĢturularak frekans analizi yapılmıĢ ve yorumlanmıĢtır. 
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4.3.3 Araştırmanın Bulguları 

 

4.3.3.1 Kullanıcı profili 

 

Tablo 4.2 Alan çalıĢması kullanıcı profili 

 

Alan ÇalıĢması 

Kullanıcı Profili 
 

N 
 

% 
    Cinsiyet   

          Kadın 51 51,5 

          Erkek 48 48,4 

 

Toplam 

 

99 

 

100 

    Yaş aralığı   

18 yaĢ altı 11 11,1 

          18 – 35 yaĢ aralığı 57 57,5 

          36 – 50 yaĢ aralığı 21 21,2 

          50 – 64 yaĢ aralığı 5 5,0 

          65 ve üzeri 5 5,0 

 

Toplam  

 

99 

 

100 

    Eğitim durumu   

          Ġlk ve orta öğretim 25 25,2 

          Üniversite 60 60,6 

          Lisansüstü  10 10,1 

          Diğerleri 4 4,0 

 

Toplam  

 

99 

 

100 

    Meslek   

          Öğrenci 22 22,2 

          ÇalıĢan 68 68,6 

          Emekli 9 9,0 

          ĠĢsiz 0 0 

 

Toplam  

 

99 

 

100 

    İzmir’de oturduğu semt    

           Kent merkezi yerleĢimler 81 81,8 

           Kent çeperi yerleĢimler 18 18,1 

 

Toplam  

 

99 

 

100 
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Katılımcılardan 51‟ i kadın geriye kalan 48‟ i ise erkektir. Toplam 99 sayıdaki 

katılımcının %51,5‟ i kadın, %48,4‟ ü ise erkektir. Bu dağılıma göre ankete katılanlar 

arasında cinsiyet kategorisine göre önemli bir fark görülmemektedir. 

 

Tabloya göre, kullanıcı profilinin %11,1‟ ini 18 yaĢ altı, %57,5‟ ini olarak 18-35 

yaĢ aralığındaki, %21,2‟ sini 35-50 yaĢ aralığındaki, %5‟ ini 50-64 yaĢ aralığındaki 

ve %5‟ ini 65 yaĢ ve üzerindeki katılımcılardan oluĢtuğu görülmektedir. 

 

Tabloya göre, kullanıcı profilinin %25,2‟sini ilk ve ortaöğretim mezunları, 

%60,6‟sını üniversite mezunları, %10‟ unu lisansüstü mezunları ve son olarak %4‟ 

ünü diğeri (hiç eğitim almamıĢ kullanıcılar) oluĢturmaktadır. 

 

Tabloya göre, kullanıcı profilinin %22,2‟si öğrenci, %68,6‟sı çalıĢan ve %9‟u 

emeklilerden meydana gelmektedir. 

 

Tabloya göre, kullanıcıların %81,8‟i Ġzmir kent merkezinde (Bornova, KarĢıyaka, 

Konak vb.) yaĢamakta iken, %18,1‟i ise kent çeperi bölgelerde (Tire, Kiraz, ÖdemiĢ 

vb.) ikamet etmektedir. 

 

4.3.3.2 Ulaşım ağı kullanımı 

 

Anketin ikinci bölümünde;  katılımcılara, “Ġzmir‟ de en çok kullandığınız ulaĢım 

türü hangisi ya da hangileridir?” ve “Deniz ulaĢımını ne sıklıkta kullanıyorsunuz?” 

soruları yöneltilmiĢtir. 
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Tablo 4.3 UlaĢım ağı kullanım biçimleri 

 

  

N 
 

% 
         

        Karayolu ulaĢımı 

 

44 

 

44,4 

         

        Raylı sistemler 

       (izban, metro, tramvay) 

 

30 

 

30,3 

         

        Denizyolu ulaĢımı 

        (vapur, feribot) 

 

25 

 

25,2 

 

        Sürdürülebilir ulaĢım 

        (yürüyüĢ, bisiklet, vb.) 

 

0 

 

0 

 

         Diğerleri 

 

0 

 

0 

 

Toplam 
 

99 

 

100 

 

Katılımcılara gündelik hayatlarındaki ulaĢım tercihleri sorulduğunda, kent içi 

ulaĢımda 99 katılımcının 44‟ünün (%44,4) karayolu ulaĢımını tercih ettikleri 

görülmektedir. Karayolunu tercih eden 44 katılımcının %50‟si kendi özel araçlarını 

kullanırken %50‟si de toplu taĢıma araçlarını kullandığını belirtmiĢtir.  99 

katılımcıdan 30‟u (%30,3) raylı sistemleri (Ġzban, metro, tramvay) kullandığını 

belirtirken, geriye kalan 25 kiĢi (%25,2) gün içinde yoğunluklu olarak deniz 

ulaĢımını tercih ettiklerini belirtmiĢlerdir.  

 

Anketin bir diğer sorusunda, katılımcıların deniz ulaĢımını kullanım sıklıklarını; 

yılda 1-2 defa, ayda 1-2 defa, haftada 1-2 defa ve her gün seçeneklerinden biriyle 

ifade etmeleri istenmiĢtir. Bu sebeplerle katılımcıların sadece 8‟ i (%8,08) her gün 

deniz ulaĢımını kullandığını belirtirken, 48‟ i (%48,4) haftada 1-2 defa cevabı ile 

sıklıkla kullandıklarını belirtmiĢlerdir. 

 

4.3.3.3 İskelelerin çevresel algısına ilişkin bulgular  

 

Anketin bu bölümünde, isimleri silinmiĢ iskele görselleri ile iskele isimlerinin 

eĢleĢtirilmesi istenmiĢtir.  EĢleĢtirmelerin sonucu aĢağıdaki Tablo 4.3‟ de verilmiĢtir. 
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Tablo 4.4 Ġskeleler ve görsellerini eĢleĢtirme tablosu 

 

 

Ġskele Ġsimleri 

 

Görseller 

DOĞRU YANLIġ 

N % N % 

 

Alsancak Ġskelesi 

  

87 

 

87,8 

 

12 

 

12,1 

 

 

Bayraklı Ġskelesi 

  

52 

 

52,5 

 

47 

 

47,4 

 

 

Bostanlı Ġskelesi 

  

71 

 

71,7 

 

28 

 

28,2 

 

Göztepe Ġskelesi 

  

83 

 

83,8 

 

16 

 

16,1 

 

KarĢıyaka Ġskelesi 

  

65 

 

65,6 

 

34 

 

34,3 

 

Konak Ġskelesi 

  

80 

 

80,8 

 

19 

 

19,1 

 

Pasaport Ġskelesi 

  

79 

 

79,7 

 

20 

 

20,2 

 

Üçkuyular 

Ġskelesi 

  

69 

 

69,6 

 

30 

 

30,3 
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 ġekil 4.14 Ġskele ve görsellerini eĢleĢtirme grafiği  

 

ġekil 4.14‟ e göre; görsel eĢleĢtirmesi istenen Alsancak Ġskelesi için toplam 

katılımcıların %87,8‟ i (N=87) doğru eĢleĢtirme, %12,1‟ i (N=12) ise yanlıĢ 

eĢleĢtirme yapmıĢtır. Görsel eĢleĢtirmesi istenen Bayraklı Ġskelesi için toplam 

katılımcıların %52,5‟ i (N=52) doğru eĢleĢtirme, %47,4‟ ü (N=47) ise yanlıĢ 

eĢleĢtirme yapmıĢtır. Görsel eĢleĢtirmesi sorusunda, Bostanlı Ġskelesi için toplam 

katılımcıların %71,7‟ si (N=71) doğru eĢleĢtirme %28,2‟ si (N=28) ise yanlıĢ 

eĢleĢtirme yapmıĢtır. Görsel eĢleĢtirmesi istenen Göztepe Ġskelesi için toplam 

katılımcıların %83,8‟ i (N=83) doğru eĢleĢtirme %16,1‟ i (N=16) ise yanlıĢ 

eĢleĢtirme yapmıĢtır. Görsel eĢleĢtirmesi istenen KarĢıyaka Ġskelesi için toplam 

katılımcıların %65,6‟sı (N= 65) doğru eĢleĢtirme % 34,3‟ü (N=34) ise yanlıĢ 

eĢleĢtirme yapmıĢtır. Görsel eĢleĢtirmesi istenen Konak Ġskelesi için toplam 

katılımcıların %80,8‟ i (N=80) doğru eĢleĢtirme, %19,1‟ i (N=19) ise yanlıĢ 

eĢleĢtirme yapmıĢtır. Görsel eĢleĢtirmesi istenen Pasaport Ġskelesi için toplam 

katılımcıların %79,7‟ si (N=79) doğru eĢleĢtirme, %20,2‟ si (N=20) ise yanlıĢ 

eĢleĢtirme yapmıĢtır. Görsel eĢleĢtirmesi istenen Üçkuyular Ġskelesi için toplam 

katılımcıların %69,6‟ sı (N=69) doğru eĢleĢtirme %30,3‟ ü (N=30) ise yanlıĢ 

eĢleĢtirme yapmıĢtır. 

 

Görsel eĢleĢtirme sorusuna verilen yanıtlara göre, biçimsel olarak kullanıcı 

zihninde en çok kodlanmıĢ iskeleler; Alsancak, Göztepe ile Konak ve Pasaport 

Ġskeleleridir. Alsancak ve Göztepe Ġskelelerinin en çok doğru eĢleĢmesi yapılan 
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iskele yapısı olmaları; biçimlerindeki tekilcilik ve Lynch‟ in basit form savına 

uygunluğuyla, hafızalarda diğerlerine göre daha çok ön plana çıkması hipotezini 

desteklemektedir. Konak ve Pasaport Ġskelelerinin eĢleĢme yüzdeleri ise sahip 

olduğu tarihsel dokusu sebebiyle kentlilerin kolektif belleklerinde güçlü bir yer 

edindikleri gerekçesiyle, kentlilerin çevresel imajlarında kimlik bulduğu hipotezini 

desteklemektedir. Pasaport Ġskelesi Ġzmir‟ in varlığını oluĢturduğu günden bugüne, 

kentin aktif olarak kullanılan bir kıyı yapısıdır. Hatta Ġzmir iç körfez kıyısı, eski 

limandan itibaren Pasaport Ġskelesi ile kullanıcıların zihninde kimlikleĢmiĢtir. Konak 

Ġskelesi‟ nin %80,8‟ lik doğru eĢleĢme yüzdesine sahip olması, tarihi değerinin yanı 

sıra, hem kıyı hattındaki yapısal yoğunluğu (kıyı hâkimiyeti) sebebiyle hem de 

oluĢturduğu düğüm noktası ile hatırlanabileceği hipotezini desteklemektedir. Üstelik 

kent içi ulaĢımda bir düğüm noktası oluĢtururken, Konak Meydanı ile sahip olduğu 

kolektif izler sayesinde bireylerin zihinsel imajlarında daha da güçlü bir biçimde yer 

aldığı söylenebilir.  

 

Bostanlı ve Üçkuyular Ġskeleleri ise eĢleĢmelerde çoğunluklu olarak birbirleriyle 

karıĢtırılmıĢ iki iskele yapısıdır. Bunun sebebinin; bu iki iskelenin yapım yıllarının 

yakın olması, benzer yapısal özellikler göstermesi ve iki iskele arasında yoğunluklu 

olarak gerçekleĢtirilen arabalı vapur seferlerinin olduğu düĢünülmektedir. Bireylerin 

özellikle arabalı vapur için tercih ettiği bu iskele yapılarının iĢlevsel özellikleri de 

benzerlik göstermektedir. Yapıların plan düzleminde gözlemlenen simetriklik ve 

cephelerdeki diyagonal kırılmalar ve dairesel kıvrımlar dikkat çekmektedir. Ġki iskele 

yapısı da kıyı hattında yapısal olarak bir yoğunluk sunmakta yani kıyı hâkimiyeti 

sağlamaktadır. Ancak Üçkuyular Ġskelesi‟ nin arka planında, kıyı hattında boyunca 

devam eden bina siluetinin kırılıp, yerine yeĢil bir siluet bulunması (yanındaki 

Ġnciraltı Kent Ormanı gibi) yani arka plandaki bölge değiĢikliğinin (iskeleyi ön plana 

çıkarması hipotezi, çıkan yüzdelerle desteklenememiĢtir. Üstelik kent içi ulaĢımda 

bir düğüm noktası oluĢturmasının da imgeyi güçlendirmesi beklenirken, bu hipotez 

de hem Üçkuyular hem de Bostanlı için desteklenemiĢtir.  

 

KarĢıyaka Ġskelesi‟ nin karma fonksiyonları ile kara ve deniz cephelerinin 

birbirinden çokça farklılık göstermesi ve biçimsel olarak da ağır bir kütleye sahip 
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olması sebebiyle bireyin zihinsel imajında net bir biçim sağlayamayacağı 

düĢünülmekteydi. Doğru görsel eĢleĢtirme yüzdelerine göre KarĢıyaka; Alsancak, 

Göztepe, Konak, Pasaport Bostanlı ve Üçkuyular Ġskelesi‟ nden sonra gelmektedir ve 

sadece Bayraklı Ġskelesinden daha yüksek bir doğru eĢleĢme oranına sahip olmuĢtur. 

Çoğu katılımcı KarĢıyaka Ġskelesi‟ ni deniz cephesinden tanımlamakta oldukça 

zorlandı. Katılımcılar bu iskeleyi daha çok KarĢıyaka ÇarĢı ile özdeĢleĢmesinden 

ötürü tanımlayabildiler. Çünkü ÇarĢı, KarĢıyaka için bir meydan, bir park niteliğinde 

olmamasına rağmen kentliler tarafında yoğun bir Ģekilde kullanılan kamusal bir 

düğüm noktasıdır. 

  

Bayraklı Ġskelesi ise en çok yanlıĢ görsel eĢlemesi yapılan iskele olmuĢtur.  Bunun 

sebebinin Bayraklı Sahili‟ ne yaya ulaĢımının çok rahat sağlanamaması ve sahilin 

diğer kıyı sahillerine oranla daha az deneyimlenebilir olmasıdır. Bunun yanı sıra, 

diğer tüm iskeleler, deniz kıyısında ve denize doğru uzanan platformlar halindeyken 

Bayraklı Ġskelesi‟nin konumu yine Bayraklı sahilindedir ancak yapı denize doğru 

uzanan, içinden geçilip direkt vapura ulaĢılabilen bir yapı modeli değildir. Ġskeleden 

giĢe iĢlemlerini halleden kullanıcılar, uzunca bir üst örtünün altından yürüyerek 

denize ve vapurlara ulaĢabilmektedir. Bu sebeple denizden yaklaĢan kullanıcılar için, 

Ġzmir kıyı hattında görsel varlığıyla direkt olarak etkileĢime girebilen bir kıyı yapısı 

değildir. Üstelik Bayraklı Ġskelesi‟nin karadan deneyimlemek isteyenler için de kolay 

eriĢilebilir bir konumu yoktur. Zaten tüm bu sebeplerle gün içerisinde çok az sayıda 

sefer sayısı bulunmakta ve az sayıda deneyimlenmektedir. Güncel kıyı çalıĢmalarıyla 

da var olan sefer sayıları kaldırılmıĢ ve bugün Ġskele Kafe olarak hizmet vermektedir.  

 

Anketin bir diğer sorusu iskele yapılarının, kullanıcıların algısal ve biliĢsel 

süreçlerine dokunmaya, anlamaya yönelik „‟ Belleğinizde Ġzmir‟deki iskele yapıları 

ile ilgili anılarınız var mı? PaylaĢır mısınız?‟‟ sorusu yöneltilmiĢtir. Bu soru ile 

beraber bireyin iskele yapılarına dair algısal deneyimleri ve biliĢsel yorumlamaları 

çözümlenmeye çalıĢılmıĢtır. 
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Tablo 4.5 Açık uçlu sorular cevap analizi - 1 

 

 N % 

 

Görsel algı (duyuya dayalı algı,görme, duyma 

Gestalt teorisi) 

 

51 

 

51,5 

 

BiliĢsel algı (biliĢ, değerlendirme aĢamaları; anı, 

deneyim, hafıza) 

 

45 

 

45,4 

 

Bu soruya toplam katılımcıların %51,5‟ i iskelelerin fiziksel özellikleri ile ilgili 

cevaplar vermiĢlerdir. Örneğin; Alsancak Ġskelesi‟ nin cam giydirme cephesi, Konak 

Ġskelesi‟ nin çatı tipolojisi, Bayraklı Ġskelesi‟ nin çokgen diyagonal kırma çatısı, 

KarĢıyaka Ġskelesi‟ nin büyüklüğü, Üçkuyular Ġskelesi‟ nin kemerli Ģeffaf açıklıkları 

ve Göztepe Ġskelesi‟ nin kubbe formundan bahsedilmiĢtir.  

 

Aynı soruya katılımcıların %45,4‟ ü ise iskelelere dair belleğindeki duygusal 

deneyimleri yorumlayarak cevap verdiler. Bu cevaplarda, iskelelerin somut 

varlıklarından ve fiziksel özelliklerinden ziyade, kullanıcıların geçmiĢ 

deneyimlerinden elde ettikleri bilgiler, anılar ve soyutlaĢtırdıkları kavramlar, 

duygular, yorumlar vardı. 

 

„‟Konak vapur iskelesinde, çocukken simit kokuları ve vapur sesleri eĢliğinde 

oradan oraya koĢuĢturmak en büyük mutluluğumdu‟‟. (görme, koklama, duyma) 

 

„‟Ġskele kelimesi bende denizin içine uzanan bir bina olarak çağrıĢım yapıyor ama 

bunu ruhen bir tek Pasaport Ġskelesinde yaĢıyorum. Diğerleri deniz kenarına yapılmıĢ 

bir binadan vapura geçiyormuĢsun gibi bir his sadece‟‟. (biliĢsel yorumlama) 
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„‟Kıyıdaki banklarda oturup, güneĢin batıĢı eĢliğinde vapurun Alsancak Ġskelesine 

yaklaĢmasını izlemek bana her zaman huzur vermiĢtir‟‟. (biliĢsel yorumlama) 

„‟Bostanlı Ġskelesini ilk deneyimlediğimde iskelenin neresinden içeri gireceğim, 

vapura nasıl ulaĢacağım hiç çözememiĢtim, anlamsızdı‟‟. (kaybolma; algı ve biliĢ 

süreçlerinden değerlendirme yani tercih anına geçiĢ) 

 

„‟Bir kapıdan geçiyorsun ve deniz, baĢka bir kapıdan geçiyorsun Ģehrin tam 

ortasındasın‟‟. (çevresel imaj) 

 

„‟Konak Ġskelesinin üst katındaki kafeterya denizi en çok izlemeyi sevdiğim yer‟‟. 

(görme) 

 

„‟Ġskele dendiğinde aklıma binadan ziyade vapur sesi, martılar ve günbatımı 

manzarası geliyor‟‟. (görme, duyma) 

 

„‟Pasaport Ġskelesini yoğunluklu olarak kullanıyorum. Pasaport‟a vapurla gelmeyi 

seviyorum. Ġzmir, denizden daha güzel görünüyor‟‟. (görme) 

 

„‟Lisedeyken Göztepe sahilinde zaman geçirirdik ve her zaman köprü ayağındaki 

iskeleydi benim için‟‟. (biliĢsel yorumlama, imaj) 

  

„‟Konak Ġskelesini küçükken hep kuĢa benzetirdim‟‟. (görme)  

 

„‟Genelde Pasaport‟u kullanıyorum ama Ģuan iskeleden ziyade tarihi karakol 

binasını hatırlıyorum‟‟. (çağrıĢım, biliĢsel yorumlama) 

 

„‟Sadece Üçkuyular Ġskelesini kullandım ama sadece büyük bir bina olduğunu ve 

üst katında restoran olduğunu hatırlıyorum‟‟. (fiziksel boyut, iĢlevsellik) 

 

„‟KarĢıyaka – Alsancak hattını çok sık kullanıyorum. Alsancak Ġskelesini görünce 

Kordon, KarĢıyaka Ġskelesini görünce „ÇarĢı‟ geliyor aklıma‟‟. (çağrıĢım, biliĢsel 

yorumlama) 
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„‟Ġlk vapur deneyimimi üniversiteye geldiğim gün Alsancak- KarĢıyaka arasında 

yaĢamıĢtım.  O gün bugündür vapur yolculuğu benim için özgür hissetme anıdır‟‟. 

(his, biliĢsel yorumlama) 

 

„‟KuĢların simidi sevdiğini ben Konak Ġskelesinde öğrendim‟‟. (BiliĢsel 

yorumlama) 

 

„‟Alsancak Ġskelesi tam bir sosyal hayat kapısı‟‟.  (biliĢsel yorumlama) 

 

„‟Konak Ġskelesi vapur beklemeyi bile sevdiğim bir iskele, ihtiĢamlı„‟. (görme, 

ölçek) 

 

Anketin bir sonraki sorusunda ise iskelelerin kıyı siluetindeki yapısal kimlikleri 

çözümlenmeye çalıĢılmıĢtır. Bu amaçla kıyıya yaklaĢan bir katılımcının zihninde 

nasıl bir resim canlandığı tasvir edilmesi istenmiĢtir (Varsayalım ki körfezin 

ortasında, vapurda seyir halindesiniz ve kıyıya doğru yaklaĢıyorsunuz.  Denizden 

kıyıyı izlediğinizde zihninizde nasıl bir resim canlandı? Bu resmi bize anlatır 

mısınız?). Bu noktada hangi iskeleden yolculuğa baĢladığı, hangi kıyıya doğru 

yaklaĢıp hangi kıyıdan uzaklaĢtığı katılımcıya bırakılmıĢtır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



124 

 

Tablo 4.6 Açık uçlu sorular cevap analizi- 2 

 

 N % 

 

 

 

Yapılı Fiziksel Çevre  

 

Kent YaĢamı –Arka plan 

 (Kent tasviri, kent silueti) 

 

 

 

49 

 

 

 

49,4 

 

Kıyı YaĢamı – Ön plan 

(Kıyı tasviri, kıyı silueti) 

 

 

 

42 

 

 

 

42,4 

Toplam 91 91,9 

 

 

Röper Noktaları 

Konak Ġskelesi 

Atatürk Kültür Merkezi 

KarĢıyaka Ġġ Bankası 

Tarihi Asansör 

Ġnciraltı Kent Ormanı 

3 

2 

1 

 

1 

 

1 

3,03 

2,02 

 

1,01 

 

1,01 

 

1,01 

Toplam 8 8,0 

  

Tabloya göre, toplam katılımcılardan %91,9‟u (N=91) yapılı fiziksel çevreye 

yönelik ve bunların da %49,4 ‟ü (N=49) kent yaĢamını, %42,4‟ ü (N=42) ise kıyı 

yaĢamını betimlemiĢtir. %8‟i ise kıyı–kent siluetindeki röper noktaları ile cevap 

vermiĢlerdir. 

 

„‟Tam bir metropol Ģehri; sık konumlanmıĢ binalar, akĢam vakti mesela evlerde 

yanan ıĢıklar, çok güzel tablo gibi‟‟. (Kıyı silueti) 

 

„‟Yolculuğun bitmesidir Kordon‟u görmek benim için, karĢıdan izlemek de 

keyiflidir Kordon‟da koĢuĢan insan hallerini‟‟. (Kıyı yaĢamı) 
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„‟Kordon, Kordon‟daki evler ve turuncu panjurları „‟. (Kıyı silueti) 

 

„‟Kırık dökük evler, yamaçlarda üst üste binen sayısız binalar ve arada da birkaç 

tane yüksek bina‟‟. (Kent silueti) 

 

„‟Kıyıya yaklaĢırken aslında deniz etkisi kayboluyor, binalar yükselmeye baĢlıyor, 

dar ve kalabalık sokaklar bizi bekliyor‟‟. (Kent silueti) 

 

„‟Konak Ġskelesi .(Röper Noktası) 

 

„‟KarĢıyaka‟ya yaklaĢırken ĠĢ bankası binasını, Konak‟a yaklaĢırken Atatürk 

Kültür Merkezi‟ni görüyorum‟‟. (Röper Noktası) 

 

„‟Çimlerde gitar çalanları, bira içenleri, cips yiyenleri görüyorum‟‟. (Kıyı yaĢamı) 

 

„‟Konak Ġskelesi‟nin yeĢil çatısını, her zaman bana asil ve büyüleyici 

gelmiĢtir‟‟.(Röper Noktası) 

 

„‟Kıyıdaki lüks apartmanlar, lüks yaĢamlar‟‟. (Kıyı silueti, kent yaĢamı) 

 

„‟Bostanlı kıyısında balık tutan insanları görürüm‟‟. (Kıyı yaĢamı) 

 

„‟Birbirleriyle aynı yükseklikteki sıkıĢık binalar ve bu binaların arkasında 

onlardan da yüksek birkaç tane bina daha‟‟. (Kent silueti) 

 

„‟Kent ormanının uçsuz bucaksız yeĢilliğini görürüm‟‟. (Röper Noktası) 

 

„‟Kordon‟un turuncu kepenkli evlerini ve camlarından yansıyan ıĢık huzmeleri‟‟. 

(Kıyı silueti)  

 

„‟Gecekondulu bir dağ resmi canlandı‟‟. (Kent silueti) 
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„‟KarĢıyaka kıyısındaki çok sıkıĢık evler dizisi‟‟. (Kıyı silueti) 

 

„‟Atatürk Kültür Merkezi‟nin küf yeĢili çatısını „‟. (Röper Noktası) 

 

Anketin sonunda ise katılımcılara  „‟ Ġzmir vapur iskeleleriyle ilgili anketin 

içermediği ancak bizimle paylaĢmak istediğiniz duygu ve düĢünceleriniz varsa, 

lütfen belirtiniz.‟‟   cümlesi yöneltilmiĢtir. 

 

Tablo 4.7 Açık uçlu sorular cevap analizi- 3 

 

Memnun olanlar Memnun olmayanlar Öneride bulunanlar 

35 %35,3 52 %52,5 12 %12,1 

 

„‟Bütün körfezi seyri sefer turlayan vapur seferleri düzenlenebilir„‟. (Öneride 

bulunanlar) 

 

„‟Daha güncel malzemelerle yenilenebilirler‟‟.  (Öneride bulunanlar) 

 

„‟Çok düzensizler‟‟.  (Memnun olmayanlar) 

 

„‟Daha denizle uyumlu olabilirler‟‟. (Öneride bulunanlar) 

 

„‟Denize yatay ve geniĢ olsalar, içerisinde baĢka güzel fonksiyonlar da olsa, vapur 

beklerken zevkle zaman geçirsek çok güzel olurdu‟‟. (Öneride bulunanlar) 

 

„‟Ben çok memnunum, Konak‟ a gidiyorum, üst katta kahvemi içerken vapurumu 

bekliyorum‟‟. (Memnun olanlar) 

 

„‟Yeterli seviyedeler benim için‟‟. (Memnun olanlar) 

 

„‟Ġki tarafları da güzel olmalı, sadece deniz tarafı değil‟‟. (Memnun olmayanlar) 

 

“Ġskele sayıları arttırılsa daha iyi olabilir”. (Öneride bulunanlar) 
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“Ġskelelerde sokak sanatçılarının ya da öğrencilerin canlı müzik yapabileceği 

alanlar, bölümler olabilir” . (Öneride bulunanlar) 

 

“Bütün körfezi gezebileceğimiz ek bir sefer olmalı her iskelede. Böylelikle uzun 

soluklu yolculuklarla Ġzmir‟ i denizden de uzun uzun izleyebiliriz”. (Öneride 

bulunanlar) 

 

“Engelliler için çok konforlu değiller açıkçası. Engellilere daha çok fırsat 

tanınmalı, deniz yolculuğu onların da hakkı. Denizle daha iç içe binalar yapılmalı ve 

engelli ulaĢımı problemi de çözülmeli”. (Öneride bulunanlar) 
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BÖLÜM BEġ 

DEĞERLENDĠRME VE SONUÇ 

 

Ġzmir önemli bir deniz kentidir ve bu sebeple kıyı çizgisi, kentin temel varlığını 

oluĢturduğu gibi geliĢimini ve değiĢimini de sürekli kılan önemli bir sınır hattıdır. Bu 

sebeple kent en büyük değiĢimleri kıyı hattından baĢlayarak yaĢamıĢtır ve 

günümüzde de kıyı düzenleme çalıĢmaları ile değiĢmeye ve geliĢmeye devam 

etmektedir.   

 

Günümüzde kent ölçeğindeki bir tasarım, üretilecek bir mekânın sadece fiziksel 

kurgusunu değil kullanıcılar üzerinde yaratacağı psikolojik etkiyi de önemseyerek, 

insanlar için daha kaliteli mekânlar yaratma eğilimindedir. Bu mekânların somut 

olarak biçimsel ve soyut olarak kavramsal anlamda kullanıcı ihtiyaçlarına cevap 

vermesi ve böylelikle anlam kazanmaları; çevresel algıda olumlu yer edinen tasarım 

arayıĢları ile mekânın ve kent kimliğinin iyileĢtirilmesine katkıda bulunmaktadır. 

  

Ġzmir kıyı hattında konumlanan mevcut iskele yapıları, kentin kıyı kimliğini 

oluĢturan en önemli kıyı yapıları olmalıdır. Çünkü iskeleler konumları itibariyle kıyı 

sınırında, hem karadan yaklaĢan kullanıcılar için hem de denizden yaklaĢan ve 

uzaklaĢan için çok boyutlu olarak kentlinin algısına ve kullanımına açıktırlar. 

Yapıların morfolojik özellikleri kadar, kullanıcıların yaĢantısı, deneyimi ve kiĢisel 

özellikleri de çevresel algıyı etkilemektedir. Ġzmir kent belleğinde çok önemli bir 

yeri olan ve günümüzde dönüĢüm süreci içerisindeki kıyı hattında konumlanan vapur 

iskelelerinin çevresel algısını çözümlemeye yönelik bir araĢtırma daha önce 

gerçekleĢtirilmemiĢtir. Bu anlamda tezin literatüre yapacağı katkı ve bu katkının kıyı 

düzenlemesi çerçevesinde pratik anlamda yeni yapılacak olan vapur iskelelerinde 

dikkate alınma potansiyeli bu tezi önemli ve değerli kılmaktadır. 

 

Tüm bu yaklaĢımlarla Ġzmir‟ de, kentin kıyısında konumlanmıĢ kamusal iskele 

yapılarının çevresel algı bağlamında biliĢsel çözümlemelerini yapabilmek adına bir 

alan çalıĢması kurgulanmıĢtır. Böylelikle, iskele yapılarının, kullanıcıların 

belleğindeki yerine (kimlik), kavramsal boyutuna ve zihinsel yorumlamalarına 

ulaĢılmıĢtır. 
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Alan araĢtırma soruları oluĢturulurken Gestalt algı kuramının bileĢenleri olan 

Ģekil-zemin iliĢkisi ve gruplandırma ilkesi (yakınlık ilkesi, benzerlik ilkesi, 

tamamlama ilkesi, süreklilik ilkesi ve basitlik ilkesi) ile Kevin Lynch‟in kentsel 

analiz yöntemi olarak çalıĢmalarında yer verdiği parametreleri; yollar, sınırlar, 

bölgeler,  düğüm/odak noktaları ve iĢaret öğeleri ve Rapoport‟ un algıda biliĢ ve 

değerlendirme aĢamaları, iskele yapılarının çevresel algı bileĢenleri olarak yeniden 

yorumlanmıĢlardır.  

 

Bu bağlamda yol; yolculuğun baĢlangıç ve bitiĢ noktalarını iki karĢı kıyı 

iskelesinin oluĢturduğu bir seyahat modeli olarak ele alınmıĢtır. Kullanıcıların kent 

içi ulaĢımda hangi ulaĢım metodlarını, ne yoğunluklarla tercih ettiği ve bu tercihlerin 

içerisinde deniz ulaĢımının kullanım sıklığının ne olduğuna yönelik araĢtırma 

soruları „yol‟ parametrisine göre kurgulanmıĢtır.  

 

Anket sonuçlarına göre; kent içi ulaĢımda kara yolu ulaĢımı yoğunluklu olarak 

kullanılırken, raylı sistemler ve denizyolu ulaĢımı daha az yoğunluklarla tercih 

edilmiĢtir. Katılımcıların deniz ulaĢımını kullanma yoğunluklarının ifade ettikleri 

cevap ise genel olarak ayda 1-2 (sıklıkla) cevabıdır. KarĢıyaka Ġskelesi en yoğun 

seferlere sahip olan iskele yapısıdır. Ancak alan çalıĢmasında iskele ve görsellerin 

eĢleĢtirilmesinde en düĢük ikinci doğru yüzdesine sahip iskele çıkmıĢtır. Ġskelenin 

yoğun seferlere sahip olması, o iskele yapısının kullanıcıların görsel algısını çok 

etkilememektedir denilebilir. Ancak çevresel algı bağlamında, tekrar/sıklık/aĢinalık 

durumları o iskele yapısının, hafızada daha çok yer almasını ve biliĢsel anlamda 

zihinde çağrıĢım yapmasını sağlamaktadır. 

 

UlaĢım ağı bulgusunun yol parametresiyle kurduğu bir diğer iliĢki ise 

kullanıcıların kent içi ulaĢımda metodlarını değiĢtirdikleri anı oluĢturmalarıdır. Yani 

kullanıcılar kent içi ulaĢım sirkülasyonu içerisinde karayolundan, demiryoluna, 

demiryolunda da deniz ulaĢımına geçiĢ yapmakta ve aslında bu değiĢiklik anları, 

kullanıcıların bir yol deneyiminden baĢka bir yol deneyimine geçiĢini temsil 

etmektedir. Kullanıcı bu tercih anında çevresini daha dikkatli gözlemlediği için de o 

an, iskeleler yapısal olarak varlıklarıyla algıya açıktırlar. Dahası kullanıcı deniz 
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ulaĢımı dıĢında bir yol deneyimi içerisindeyken dahi, iskele yapıları hala kullanıcının 

çevresel algısını oluĢturmaya devam etmektedir.  

 

AraĢtırma soruları oluĢturulurken bir kıyı kentinin, sınır hattındaki su alanlarının 

mekâna dönüĢmesinin bile güçlü bir görsel etki bırakacağı düĢüncesiyle iskele 

yapılarının kıyı-kent siluetindeki konumu, sınır parametrisine bağlı olarak ele 

alınmıĢtır. Bu bağlamda Gestalt algı kuramının Ģekil-zemin iliĢkisi de iskeleye 

denizden ve karadan yaklaĢma-uzaklaĢma süreçlerinde, bu yapıların kullanıcıların 

algısındaki biçimsel boyutun da ötesinde zihinsel yorumlamaları için araç olarak 

kullanılmıĢtır. Anket sonuçlarına göre kullanıcıların Ģekil olarak kıyı yaĢamı ve kent 

yaĢamını seçerken, zemin olarak iskele yapıları seçilerek, iskele yapıları genel olarak 

kullanıcı odağının dıĢınsa kalmıĢtır. Sadece Konak Ġskelesi üç kullanıcı tarafından 

röper noktası olarak söylenmiĢtir. O kullanıcılar için Konak Ġskelesi Ģekil, kıyı-kent 

yaĢamı zemin olarak seçilmiĢtir. 

 

Bu bağlamda öncelikle iskelelerin, kıyı sınırındaki konum ve biçimlerinin 

kullanıcının algısındaki yerini anlamaya yönelik iskele isimleri ile iskele 

görsellerinin eĢleĢtirilmesi istenmiĢtir.  Bu noktada en çok hatırlanan iskele Alsancak 

Ġskelesi olmuĢtur. Ġkincisi ise Göztepe Ġskelesi, üçüncü ise Konak Ġskelesi olmuĢtur. 

 

Lynch (1960) bir formun belirli niteliklere sahip olması gerektiğine değinmiĢ ve 

bu konuda formun tekil olma, sade olma, sürekliliği sağlama, hâkimiyet kurma ve 

isimleriyle anlam oluĢturma durumlarına dikkat çekmiĢtir. Bu yaklaĢımla formun 

tekil ve sade olması(Alsancak, Göztepe), formun baskın, hakim(Konak) olmasından 

daha önemli bir bileĢen olarak saptanmıĢtır. Bunun yanı sıra, Konak Ġskelesi‟nin 

kullanım sıklığı, Alsancak Ġskelesi‟ nden daha fazladır. Bu noktada da kullanım 

sıklığı görsel algılamayı etkilememekte ancak biliĢsel algı için önemli bir bileĢendir 

denilebilir.  

 

Formun hâkimiyeti ise boyut ve yoğunluk olarak formun dikkat çekmesini ifade 

etmektedir. Bu bağlamda Konak, KarĢıyaka, Bostanlı ve Üçkuyular iskeleleri form 

olarak diğer iskelelere göre kıyıda boyutsal olarak diğerlerinden ayrıĢırlar.  
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Kent ölçeğinde bir yapının görsel niteliğindeki en önemli etken okunaklılığı ve 

imgelenebilir olmasıdır. Gestalt algı kuramının basitlik ilkesi de bu düĢünceyi 

desteklemektedir. Geometrik bir formun sadeliği(bir dikdörtgen, bir kubbe) bireyin 

zihninde kolaylıkla bir imge oluĢturmaktadır. Çünkü gözlemciler karmaĢık 

görüntüleri basite indirgeme eğilimindedirler ve bu sebeplerle kullanıcılar tarafından 

en çok doğru eĢleĢtirmesi yapılan iskeleler; Alsancak ve Göztepe iskeleleri olurken, 

daha büyük ölçekli olan iskele yapıları eĢleĢtirmede geri planda kalmıĢtır. Bu 

noktada ankette isimleri silinerek kullanıcıya gösterilen iskele fotoğraflarında ortak 

bir dil olmaması, bazıları denizden, bazıları karadan cephe fotoğraflarıyla 

sunulurken, perspektiften çekilen iskele fotolarının da olması, alan çalıĢması 

sonrasınd kullanıcı için karıĢtırıcı etmen olarak saptanmıĢtır. Üstelik Göztepe 

Ġskelesi‟ nin, Göztepe Köprüsü ayağındaki bir fotoğrafının kullanılmasının 

kullanıcıya referans oluĢturmasına sebep olabileceği yine alan çalıĢması sonrasında 

saptanmıĢtır. Bunun yanı sıra, yine Göztepe Ġskelesi‟ nin gece çekilen bir 

fotoğrafının kullanılması ve diğerlerinin gündüz fotoğrafı olması da karıĢtırıcı etmen 

olarak saptanmıĢtır. 

 

Bunun yanı sıra düğüm noktası parametresi ise kıyı sınırındaki iskele yapılarının, 

kentin düğüm noktalarıyla nasıl bir iliĢki kurduğunu ve bu iliĢkinin bireyin imgesine 

nasıl bir katkı sağladığına açıklık getirmek için ele alınmıĢtır. Bu bağlamda Konak 

Ġskelesi, Bostanlı Ġskelesi ve Üçkuyular Ġskelesi, kentin birbirine uzak bölgeleri için 

oluĢturulan ulaĢım ağının birer parçalarıdır. Üstelik Konak Ġskelesi, ulaĢım ağının 

dıĢında Konak Meydanı ile kurduğu iliĢkiyle de kollektif bir düğüm noktası da 

oluĢturmaktadır. Bu sebeplerle anket sonuçlarına göre; üçüncü olarak doğru 

eĢleĢtirmesi yapılan diğer iskele, Konak Ġskelesi olmuĢtur. Ancak düğüm noktası 

parametresi Üçkuyular ve Bostanlı için Konak kadar önemlib ir detay olamamıĢtır. 

Bunun sebebinin Konak„ ın düğüm noktası potansiyelinin diğer bileĢenlerle de 

desteklenerek etkisinin güçlendirilmesinin (Konak Meydanı gibi) olduğu 

düĢünülmektedir. 

 

Pasaport Ġskelesi ise Cumhuriyet ve Konak Meydanı‟nı yani iki düğüm noktasını 

birbirine ulaĢtıran aks üzerinde konumlanmıĢtır. Üstelik kentin tarihsel, kültürel ve 
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kolektif belleğindeki kimliğiyle de kullanıcıların görsel anlamda ve içsel, dürtüsel 

olarak belleklerinde yer edinen bir iskeledir. Anket sonuçlarına göre, dördüncü 

olarak eĢleĢtirmesi yapılan iskele Pasaport Ġskelesidir. 

 

Bostanlı Ġskelesi konumuyla bir ulaĢım oluĢtururken, bu ulaĢım sirkülasyonu 

sebebiyle kıyıdaki fiziksel yapılaĢmadan daha ayrılmıĢ durumdadır. Örneğin 

KarĢıyaka Ġskelesine denizden yaklaĢırken arkasındaki yapı siluetiyle yakın 

durumdadır ancak Bostanlı Ġskelesi devam eden kıyıdaki yapı siluetinden ayrıĢmakta 

ve daha denize doğru uzanmaktadır. Aslında bu sebeple kıyının devam eden silueti 

Bostanlı Ġskelesinin olduğu konumda farklılaĢmaktadır. Bu da Ģekil-zemin 

iliĢkisindeki zeminin(arka plan) değiĢtiği andır. Bu değiĢim anı algıda dikkat 

gerektiren bir andır. Yine Üçkuyular Ġskelesi sıralı apartman yapılaĢmasının bittiği ve 

bulunduğu kıyı hattının devamında Ġnciraltı Kent Ormanı, kıyı siluetinin de 

değiĢkenlik gösterdiği konumdadır. Bu kırılmanın Üçkuyular Ġskelesi‟nin 

algılanması ve hatırlanmasına katkı sağlanması beklenirken, anket sonuçlarında bu 

beklenti karĢılanamamıĢtır. Bostanlı Ġskelesi eĢletirmelerde beĢinci, Üçkuyular 

Ġskelesi ise altıncı sıradadır. 

 

KarĢıyaka Ġskelesi en yoğun kullanılan hatlardan biri olması sebebiyle aslında 

kullanıcı ile en çok bir araya gelen iskele yapısıdır. Gün içerisinde birçok kullanıcı 

bu yapıyı deneyimleyerek ulaĢım etkinliğini gerçekleĢtirmektedir. Bu iskelenin 

eĢleĢtirmelerde geri planda kalmasının en önemli sebeplerinden birinin, ankette 

sunulan görselinin arkasındaki yapılı fiziksel çevreyle sunulmamıĢ olması ve bu 

sebeple kullanıcıların çevresel referans noktası yakalayamamıĢ olduğu 

düĢünülmektedir.  

 

Bayraklı Ġskelesi ise form olarak tekil ancak sade bir yapı değildir. Çokgen bir 

form ve içbükey kırılmalarla oluĢturulmuĢ bir çatı sistemi mevcuttur. Ġskele olarak 

kullanıldığı süreçte eĢleĢtirmelerde en az doğru eĢleĢtirmesi yapılan iskele olmasının 

ilk sebebi sık kullanılmaması ve bu sebeple kullanıcı deneyimin kısıtlı 

sağlanabilmesidir. Diğer bir sebebi ise konumudur. Çünkü bu iskele tam olarak kıyı 

sınırında konumlanmamıĢtır. Sahil olarak nitelendirilen kıyı çizgisinin kara tarafında 
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konumlanmaktadır. Normalde kullanıcılar iskeleye girdiklerinde oradan vapurlara 

ulaĢmaktadır. Ancak Bayraklı Ġskelesinde yapıya girip, giĢe iĢlemlerini hallettikten 

sonra ince uzun bir üst örtünün altından vapura yürüme mesafesi vardır. Bu da 

konumunun bir getirisidir. Konumu sebebiyle kullanıcının özellikle denizden 

algısında geri planda kalmaktadır. 

 

Biçimsel eĢleĢtirmelerden sonra kullanıcıya yöneltilen ve zihinsel yorumlarını 

keĢfetmeye yönelik açık uçlu „‟Belleğinizde Ġzmir‟deki iskele yapıları ile ilgili 

anılarınız var mı? PaylaĢır mısınız?‟‟ sorusu yöneltilmiĢtir. Bu soruya verilen 

cevaplar; görsel algı (biçim, form, materyal vb.) ve biliĢsel algı (duygu, anı, hatıra, 

deneyim). BaĢlıkları altında değerlendirilmiĢtir. Ankete göre; bu soruda kullanıcılar 

yalnızca Bayraklı Ġskelesinden hiç bahsetmemiĢlerdir. Diğer iskele yapılarıyla her bir 

kullanıcının fiziksel varlığıyla ilgili ve fiziksel boyutunda ötesinde duygusal olarak 

anlatacak hatırası vardır.  

 

Diğer bir açık uçlu soru ise „‟Varsayalım ki körfezin ortasında, vapurda seyir 

halindesiniz ve kıyıya doğru yaklaĢıyorsunuz.  Denizden kıyıyı izlediğinizde 

zihninizde nasıl bir resim canlandı? Bu resmi bize anlatır mısınız? Sorusudur. Bu 

noktada hangi iskeleden yolculuğa baĢladığı, hangi kıyıya doğru yaklaĢıp hangi 

kıyıdan uzaklaĢtığı katılımcıya bırakılmıĢtır.  

 

Bu soru ile kullanıcının tüm cevapları iki baĢlık olarak kodlanmıĢtır. Bunlar; 

yapılı fiziksel çevre ve röper noktalarıdır. Yapılı fiziksel çevre de; kent yaĢamı (kent 

tasviri, kent silueti) ve kıyı yaĢamı (kıyı tasviri, kıyı silueti) olmak üzere iki alt 

baĢlıkla kodlanmıĢtır. Bu soru kullanıcıların kendi çizdikleri resimde direkt olarak 

bahsedecekleri iskele isimleri çevresel algı için ön plana çıkacaktır. Kullanıcıların 

çoğunluğu kent ve kıyı siluetine değinirken bu siluet içerisinde sadece Alsancak, 

Göztepe, Konak ve Pasaport iskelelerinin ismi geçmiĢtir. Bu sonuca göre form ve 

formun niteliği; sadelik, okunaklılık ve imgelenebilirlik ilkeleri iskelelerin çevresel 

algısında çok önemli bir yer tutmuĢtur. 
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Pasaport Ġskelesi ise tarihi ve kamusal kimliğiyle hiç deneyimlemeyen 

kullanıcıların bile yorumlamalarına girmiĢtir. Bu durum gösteriyor ki anılarımızda ya 

da belleğimizdeki var olan mevcut bilgiler, biliĢsel algı sürecinde devreye giriyor ve 

zihinsel imgenin bilinçte daha da güçlenmesini sağlıyor. 

 

Konak Ġskelesi yine tarihi ve kamusal kimliği olan bir iskeledir ve bunun yanı sıra 

yapının boyut olarak ihtiĢamlı duruĢu ve yapı malzemesi olarak da çevresindeki yapı 

düzeninden ayrıĢması oldukça dikkat çekici bulunmuĢtur. Kullanıcılar sıkça Konak 

Ġskelesinden ve çatısından bahsetmiĢlerdir. Bu anlamda Konak Ġskelesi röper noktası 

olarak da tariflenen tek iskele olmuĢtur.  

 

Son olarak kullanıcılara iskelelere yönelik memnuniyet durumları ve önerileri 

sorulmuĢtur. Çoğunluk memnuniyetsizliğinden bahsederken çok az sayıda kullanıcı 

önerilerde bulunmuĢtur.  

 

Sonuç olarak biçimsel olarak öne çıkan formlar Alsancak ve Göztepe Ġskelesi‟ dir. 

Kollektif bellekte yeri önemli olan Pasaport ve Konak Ġskelesi‟dir. Kullanım 

yoğunluğu biçimsel olarak KarĢıyaka Ġskelesi için dillendirilmese de açık uçlu 

sorularda, bu iskelenin kullanım yoğunluğu deneyim, anı, hatıra bağlamında sıkça 

dile getirilmiĢtir.  Ġskeleler içindeki hatırlanma oranları düĢük olan Üçkuyular ve 

Bostanlı için, alternatif kullanımlarının (kafe, restoran gibi) bir algı bileĢeni 

oluĢturduğu ve az da olsa bu sebeple doğru eĢleĢmelerin yapıldığı düĢünülebilir. Son 

olarak; kamusal yaĢam deneyiminin ise KarĢıyaka Ġskelesi‟ nin (KarĢıyaka Sahil), 

Alsancak Ġskelesi‟ nin (Kordon), Konak Ġskelesi‟nin (Konak Meydanı, Kemeraltı) ve 

Pasaport Ġskelesi‟ nin (Cumhuriyet Meydanı) ve Göztepe Ġskelesi‟ nin (Göztepe 

Sahil) kullanıcı deneyimlerini arttırdığı söylenebilmektedir. 
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EKLER 

 

EK 1: Alan AraĢtırma Soruları 

 

Sayın Katılımcı, 

  

Yüksek lisans tezi kapsamındaki bu çalıĢmanın amacı, Ġzmir‟ de yaĢayan sizlerin, 

vapur iskeleleri ile ilgili görüĢ ve düĢüncelerinize ulaĢmaktır. Sizlerin görüĢ ve 

düĢünceleri bu çalıĢmanın doğru ve verimli sonuçlara ulaĢması açısından son derece 

önemlidir. Ankette yer alan soruların doğru veya yanlıĢ cevapları yoktur. Soruları 

samimiyetle cevaplamanız, yeterli olacaktır.   

Katkılarınız için Ģimdiden teĢekkür ederim. 

Saygılarımla  

 

Kadriye Abacı, Mimar  

Dokuz Eylül Üniversitesi  

Fen Bilimleri Enstitüsü 

Bina Bilgisi Yüksek Lisans Programı  
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Katılımcının  

 

Cinsiyeti : 

      Kadın                         Erkek 

 

YaĢı : 

 18 yaĢ altı    

 18 - 35     

 35 - 50     

 50 - 64  

 65 ve üzeri 

   

 

Eğitim Durumu :  

Ġlk ve Orta Öğretim      Üniversite           Lisansüstü eğitim         Diğerleri 

  

 

Mesleği : 

     Öğrenci         ÇalıĢan         Emekli        ĠĢsiz 

 

 

Ġzmir‟ de oturduğu  yer/semt:  
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1.  Ġzmir‟ de en çok kullandığınız ulaĢım türü hangisi ya da hangileridir? 

 

                                       Toplu  TaĢıma 

       Kara yolu   

    

                                    Özel Araç 

    Raylı Sistemler ( Ġzban, Metro, Tramvay )  

    Deniz Yolu ( Vapur, Feribot )  

    Sürdürülebilir UlaĢım ( yürüyüĢ, bisiklet vb. )  

    Diğerleri  

 

2. Deniz ulaĢımını ne sıklıkta kullanıyorsunuz?  

        Yılda 1-2 defa 

        Ayda  1 - 2 defa     

        Haftada 1-2 defa 

     Hergün  

 

3. Körfezdeki vapur hatlarından  en çok hangilerini kullanıyorsunuz ? Belirtir 

misiniz?  

 

 

 

 

 

4. AĢağıdaki Ġzmir vapur iskelelerini görselleriyle eĢleĢtiriniz . 

 

A.  Alsancak Ġskelesi 

B.  Bayraklı Ġskelesi  

C.  Bostanlı Ġskelesi  

D.  Göztepe Ġskelesi 

E.     KarĢıyaka Ġskelesi  

F.     Konak Ġskelesi  

G.  Pasaport Ġskelesi 

H.  Üçkuyular Ġskelesi 
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1. ………………………….                             5…………………………….. 

 

 

 

 

 

 

2. …………………………...                          6…………………………….    

 

 

 

 

 

3. ..……………………….                              7. ……………………………   

 

 

 

 

 

4. ………………………….                            8……………………………….   
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5. Belleğinizde Ġzmir‟deki iskele yapıları ile ilgili anılarınız var mı? PaylaĢır 

mısınız? 

 

 

 

 

 

6. Varsayalım ki körfezin ortasında, vapurda seyir halindesiniz ve kıyıya 

doğru yaklaĢıyorsunuz.  Denizden kıyıyı izlediğinizde zihninizde nasıl bir 

resim canlandı? Bu resmi bize anlatır mısınız?  

 

 

 

7. Ġzmir vapur iskeleleriyle ilgili anketin içermediği ancak bizimle paylaĢmak 

istediğiniz duygu ve düĢünceleriniz varsa, lütfen belirtiniz.    

 

 

 

 

 

 

 

 

 




