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Prof. Dr. Güngör Evren, İTÜ İnşaat Fakültesi Ulaştırma Anabilim Dalı
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		Metropoliten İstanbul’da Boğaz Geçişleri ve Planlama
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		İstanbul Metropoliten Alan Formu ve Boğaz Geçişleri
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		Boğaz Geçişlerinde Kapasite Artırımı İçin Yöntemler
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		Sorular ve Tartışma
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		Üçüncü Oturum: 15:45 - 18:00

		Oturum Başkanı: Cemal Gökçe, İnşaat Mühendisleri Odası İstanbul Şubesi Başkanı
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		Ceylan DEMİRELSunucu

		İstanbul Ulaşımı ve Boğaz Geçişleri paneline hoş geldiniz.

		Panelimizin açılış konuşmasını yapmak üzere, İnşaat Mühendisleri Odası İstanbul Şubesi Başkanı Sayın Cemal Gökçe’yi kürsüye davet ediyorum.

		
			Cemal GÖKÇE

			Sayın konuklar, sayın katılımcılar, değerli meslektaşlarım, hoş geldiniz.

			Ulaşım sorunu ülkemizin ve İstanbul’un gündeminden bir türlü düşmüyor. Düşmemesinin yanında, ulaşım sorunu çözülemiyor da. Hele havaların biraz yağmurlu olduğu günlerde, İstanbullu ulaşımın ne denli çileli olduğunu bir kez daha görüyor ve yaşıyor, bugünkü gibi.

			Değerli meslektaşlarım, bir alışkanlığımız oluştu 1950’li yıllardan bu yana. Yol tıkandığında yeni yol yapmak, kavşaklar tıkandığında katlı kavşaklar yapmak, köprü tıkandığında da yeni köprüler yapmak! Ama ne yazık ki bu “yapmak” kentimizin ulaşım sorununu çözemedi.

			Yapılması gerekenlerin en başında planlama faktörü gelir. Fizibilite, tasarım, yapım! Bu çalışmalar yapılırken, açıktır ki, sonuca etkisi çerçevesinde düşünülür ve değerlendirilir.

			Plan yapmak önemli. Zaman zaman ülke düzeyinde ve İstanbul için de planlar yapılmıştır. Ulaştırma ana planları yapılmıştır. Değerli bilim adamları, meslek odaları, bu kentte yaşayan insanlar bu planları önemsemişlerdir. Ama yapılmış olan bu planlara rağmen, biraz önce aktarmış olduğum günlük ve saatlik çözümler bu planların önüne geçmiştir çoğu kez. Yani, plan anlayışının dışına çıkılmıştır. Bu çerçevede, plan yapsanız ne olur, yapmasanız ne olur. İşte bu nedenledir ki, sözlerimin başında ifade ettiğim gibi, yol tıkandığında yeni yol, kavşak tıkandığında katlı kavşak, köprüler tıkandığında da yeni köprüler yapmak günlük çözüm bile getirmemektedir. Bunların hiçbirisi İstanbul’un ulaşımında önemli bir çözüm olmamıştır, önemli bir çözüm getirmemiştir.

			Değerli meslektaşlarım, İnşaat Mühendisleri Odası’nın çalışma raporlarına baktığımızda, özellikle 1967-68 yılında yöneticilik yapmış meslektaşlarımızın bazı tespitlerde bulunmuş oldukları görülür. Bugünlerde tüp geçit yine gündemde. Biliyorsunuz, ihalesi yapıldı yapılacak. Bugünkü çalışmamızın bir yanı da tüp geçişin gerek güzergahı gerekse teknolojisiyle ilgili olacak. Dolayısıyla, 1860’lı yıllardan bu yana, İstanbul’un Boğaz geçişleri gündemde. Denizin içinden tüple geçme konusu da gündemde.

			Biliyorsunuz, 1967-68’li yıllarda 1. Boğaz Köprüsü gündemdeydi. O zamanki hükümet, önüne, İstanbul’un ulaşımını çözme çerçevesinde, ulaşıma yönelik olarak üç konu alıyor. Bunlardan birincisi, Boğaziçi köprüsünün en elverişli noktadan geçirilmesi, yani İstanbul’un ve Boğaz’ın özelliğini bozmayacak şekilde, en elverişli noktadan geçirilmesi. İkincisi; Harem iskelesiyle Ahırkapı arasında, demiryolu da dahil, yüzer tünel ve iki kenarda tünel rampaları. Üçüncü olarak da, her zamanki gibi, iki yakadaki geçişi-ulaşımı sağlayan feribot sisteminin ihtiyaca yetecek kadar planlanması.

			Bunlardan birinci çözümün hükümetçe kararlaştırıldığını biliyoruz. Çünkü, 1967-68-70’li yıllarda, Meslek Odaları ve değerli bilim adamlarımız, köprülerin yeni köprüler yapılmasına yol açacağını ifade etmişlerdi; köprülerin İstanbul’un ulaşımını çözmeyeceğini ifade etmişlerdi. İkinci çözüm noktasında, İsviçre ve Kanadalı iki firma tarafından ortak bir teklif olarak, hükümete tüp tünelin tanıtıldığını biraz önce söyledim; Harem iskelesiyle Ahırkapı arasında. Üçüncü çözüm de, bu gün bile gündemde olan, sürekli olarak işlevsizleşen feribotla iki yaka arasındaki çözüm. Ama üzülerek söylemek gerekir ki, İstanbul’un 1860’lı yıllardan beri, yaklaşık yüz elli yıllık hasreti olan, iki yakayı birbirine birleştirmesi gereken ve metro noktasına oturacak olan tüp tünel konusu ancak yeni gündeme geldi. Yani, toplumumuzun ciddi bir hafıza kaybı var, unutkanlığı var. Sanki bir takım şeyler yeniden tartışılıyor. Bugünkü toplantıda söylenecekleri de yıllardan beri tartışıyoruz. Ama görülüyor ki tartışmaya da devam edeceğiz. Sorunlar var olduğu müddetçe tartışmalar da devam edecektir. İşte bugün, Mimarlar Odası İstanbul Büyükkent Şubesi ile birlikte yapmış olduğumuz çalışma, tahmin ediyorum ki, günü ve gündemi yakalayan bir çalışmadır. Ben, her zaman olduğu gibi, çalışmalarımıza katkı koyan değerli bilim adamlarımızı ve siz değerli katılımcıları saygıyla selamlıyorum.

		
		Ceylan DEMİREL

		Değerli konuklar, Panelimizin açılış konuşmasını yapmak ve birinci oturumunu yönetmek üzere, Mimarlar Odası İstanbul Büyükkent Şubesi Başkanı Sayın Eyüp Muhcu’ yu kürsüye davet ediyorum. 

		
			Eyüp MUHCU

			Merhabalar. İnşaat Mühendisleri Odası İstanbul Şubesi ve Mimarlar Odası İstanbul Büyükkent Şubemiz olarak ortaklaşa düzenlediğimiz İstanbul Ulaşımı ve Boğaz Geçişleri Panelimize hoş geldiniz.

			5 Haziran Dünya Çevre Günü’ne hazırlanırken, dünyada ve ülkemizde “çevre” her yönüyle kamuoyunun gündemine bir kez daha taşınacaktır. Çevreye karşı duyarlı kesimler, yapacakları etkinliklerle “çevreyle toplumun buluşmasına” katkı sağlamaya çalışacaklar. Her yönüyle, çevreyi bir kez daha değerlendirme olanağı yakalanacak. Şüphesiz, her yıl olduğu gibi, bazı kesimler ve bazı kamu kurumları, şekilsel ve içerikten yoksun kutlamaları da gerçekleştirecekler.

			Çevre değerlerinin hızla tüketildiği dünyamızda ve ülkemizde, ranta dayalı politikalar, kâr dürtüsüyle çalışan şirketlerin yatırımları, şehircilik ilkelerine, planlamaya, hukuka aykırı uygulamalar, elde kalan son değerleri de tahrip ediyor. Dünya Çevre Günü kapsamındaki etkinliklerimiz, toplum yararı doğrultusunda, çevreye, kente, İstanbul’a sahip çıkma davamızın bir devamı olacak. Bu çerçevede, güncel bir konu olan İstanbul’un ulaşımı ve Boğaz geçişlerini, bir panelle, değerli hocalarımızın, uzmanların ve siz değerli konuklarımızın katılımıyla gerçekleştirmek istedik.

			İstanbul’un, ulaşım başta olmak üzere, pek çok sorunu olduğu herkesçe dile getirilen bir gerçek olmasına rağmen, bu sorunlara çözüm önerilerinin ve bulunan çözümlerin oldukça sınırlı kaldığı gözlemlenmektedir. Bu durumun temel sebeplerinden biri de, çözüm önerilerini üretmesi ve hayata geçirmesi gereken tarafların iletişimsizliği, bir araya gelmeyi başaramamalarıdır.

			Panelle, yerel yönetimlerin, sivil inisiyatiflerin, halkın katılımıyla, kentlerimizi, kentleşme süreçlerimizi, kentlerdeki toplumsal yaşantımızı sorgulayabileceğimiz platformları da oluşturmayı hedeflemekteyiz.

			60 yıldır uygulanan kentleşme ve ulaşım politikalarının iflas ettiğini, artık tüm kesimler olarak bilmekteyiz. 1950’li yıllarda başlayan plansız kalkınma ve buna bağlı olarak ortaya çıkan bölgeler arası gelişim farkı nedeniyle başlayan göçlerin İstanbul’un kentsel yapısı üzerindeki baskısı, yanlış yatırım kararları ve karayolu taşımacılığına indirgenmiş ulaşım politikaları, kentin makro formunu olumsuz etkilemiş ve kontrolsüz bir büyümenin oluşmasını sağlamıştır. Özellikle 1980 sonrası yaşanan yoğun göç, plansızlık ya da yanlış plan tercihleri, imar afları, denetimsizlik, ranttan yana politikalar sonucu, İstanbul’un %70’i kural dışı yapılaştı. Eşsiz tarihsel, doğal ve panoramik özellikleri olan Boğaziçi yoğun bir yapılaşmayla işgal edildi. Bu tahribat, bugün, köprülerle ve geçişlerle, tekrar sorgulanmak durumunda. Kentleşme ve ulaşım politikaları-kararları bir bütün olarak planlanmadığı sürece, köprüler üzerine düşünüleceği, yıllardır meslek odaları ve akademik çevreler tarafından dile getirilen bir gerçektir.

			Ulaşım Master Planı’nın en önemli öngörüsü olan Marmaray Projesi inşaatı nihayet başladı. Yatırım kararını doğru bir karar ve doğru bir fikir projesi olarak, desteklenmesi gereken bir uygulama olarak görmekteyiz. Aynı zamanda, projenin özellikle Tarihi Yarımada’da yaratacağı sorunların giderilmesi için, revizyon çalışmalarının bir an önce yapılması da değerlendirme konusu olacaktır.

			Marmaray Projesi gerçekleşmeden ve sonuçları beklenmeden, 3.köprünün tekrar gündeme gelmesi ise, bir talihsizlik oluşturmaktadır. Dün yerel yönetimlerdeyken “3.rant köprüsü” söylemiyle köprülerin yaratacağı tahribatlara karşı çıkan bugünkü hükümet temsilcileri, hangi gerekçeyle 3. köprüyü savunduklarını açıklamak durumundadırlar. Hükümetin gündeminde olan, birinci derecede doğal SİT’lerin imara açılması, Orman Yasası’nın 2/b maddesinin yeniden düzenlenmesi, imar affı, kıyıların imara açılması, mera ve milli parklarla ilgili düzenleme, koruma kurullarıyla ilgili önerilen değişiklikler gibi, yasa değişiklikleri veya düzenlemeler gerçekleştikten sonra, İstanbul ve kentlerimiz daha da yaşanmaz hale gelecekler. Aynı zamanda, köprülerin yarattığı kaçak yapılaşma ve tahribatlar da yasallaştırılmış olacak.

			Bu nedenlerle, tarihsel ve doğal değerlerin tahrip edilmesine, ulusal kaynaklarımızın yağmalanmasına neden olacak yasal düzenlemelerin geri çekilmesini ve 3.köprüden vazgeçilmesini, “Dünya Çevre Günü” nedeniyle de, bir kez daha talep ediyoruz. Süreci tersine çevirecek politikaların ve uygulamaların devreye girmesi, yaşanılır bir İstanbul özleminin gerçekleşmesi yönünde, panelimizin önemli bir katkı koyacağını biliyoruz.

			Panelimize katılan değerli hocalarımıza, uzmanlara ve siz katılımcılara bir kez daha teşekkür eder, panelimizin başarılı olmasını diler, saygılar sunarım.
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			Eyüp MUHCUOturum Başkanı

			Açılış konuşmalarından sonra panelimizin birinci oturumuna başlayacağız.

			Birinci oturumu gerçekleştirmek üzere, sırasıyla, panelistlerimizi davet ediyorum:

			Sayın Profesör Dr. Güngör Evren, Sayın Profesör Dr. Haluk Gerçek, Sayın Profesör Dr. Zerrin Bayrakdar, Sayın İsmail Üstün. Buyurun efendim.

			Toplantıya zamanında ve yoğun denebilecek bir katılımla başlamanın memnuniyetini duyumsayarak, oturumumuza başlamış bulunuyoruz. Pek de alışık olunmayan bir şekilde, ama doğru bir şekilde başlıyoruz. Birinci oturumumuzun süresi 12.30’da bitiyor; sunuşlarda ve konuşmalarda programa sadık kalacağız. Ben, programı sizlere bir kez daha aktarmak istiyorum:

			“Ulaşım Şûra Kararları ve Bugünkü Durum” konusunda Profesör Dr. Güngör Evren, “İstanbul Ulaşımı ve Boğaz Geçişleri” konusunda Profesör Dr. Haluk Gerçek, “İstanbul’da İki Yaka Arasındaki Ulaşım” konusunda Profesör Dr. Zerrin Bayrakdar ve “Üçüncü Boğaz Geçişi ve İstanbul’un Ulaşım Sorunu Tartışmalarında Halk İnisiyatiflerinin Rolü” konusunda da İsmail Üstün sunuşlar gerçekleştirecekler.

			Süremiz 2 saat kadar ve 4 konuşmacımız var. İlk etapta 20 dakikalık konuşma süreleri olacak. Daha sonra 5’er dakikalık ilaveler şeklinde, konuşmaları sürdüreceğiz. Ve son 20 dakikayı, siz değerli katılımcıların sorularınız ve açılımlarınızla tamamlamış olacağız.

			Panelimizin bu bölümünde, Boğaz geçişlerini de etkileyen, belirleyen, ulaşım politikaları enine boyuna ele alınacak. Bu politikalar, Türkiye geneline ve İstanbul’a etkileri açısından değerlendirilecek; sorunlar ve çözüm önerileri birlikte ele alınacak.

			Bu konularda, 12 Eylül 1997 tarihinde, yine İnşaat Mühendisleri Odası ve Mimarlar Odası İstanbul şubeleri olarak, birlikte bir etkinlik gerçekleştirmiştik. 12 Eylül 1980 darbesinin yıldönümü olması nedeniyle talihsiz olan bir günde, çok olumlu bir etkinlik gerçekleştirilmişti. Ve bu etkinlik yayına dönüştü. Daha sonraki izlemelerimizde çok rahat görebileceğimiz gibi, birçok çalışmaya kaynak oluşturmuştur; hem verileriyle, hem yaklaşımlarıyla, ortaya konan ulaşım politikalarıyla, sivil toplum kesimlerine, meslek odalarına ve diğer pek çok kuruluşa esin kaynağı teşkil etmiş, veriler oluşturmuştur.
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			Bu panelde, 1997’deki brifingin etkilerinin süreç içerisinde izlenmesini, o döneme ait hafızamızın tekrar canlanmasını, bazı hususları yeniden hatırlamayı ve bugün gelinen aşamadaki durumu tekrar ortaya koymayı hedefliyoruz. Bu nedenle, sözü fazla uzatmadan, daha çok konuşmacılara ve sizlere sözü vermek istiyorum.

			İlk olarak,“Ulaşım Şûra Kararları ve Bugünkü Durum” konusundaki sunuşunu yapmak üzere, Sayın Profesör Dr. Güngör Evren’e mikrofonu veriyoruz.

		
		
			Prof. Dr. Güngör EVREN

			Teşekkür ederim sayın Başkan. Sayın izleyiciler, değerli konuklar, saygıdeğer meslektaşlarım, günaydın.

			Sabahın bu saatinde ilgi duyarak buraya geldiğiniz için özellikle teşekkür etmek istiyorum. Zaman zaman bu tür toplantılarda gerekli ilgiyi görmemekten yakınıyoruz. Bu gün, bu topluluğu görmekten mutluyum. Ve öncelikle, bir teşekkür borcumu daha yerine getirmek istiyorum; Mimarlar Odası İstanbul Büyükkent Şubesi’ne ve İnşaat Mühendisleri Odası İstanbul Şubesi’ne, huzurlarınızda teşekkür etmek istiyorum. Kendileri, sürekli olarak, ülkemiz sorunlarının gelişimini izliyorlar ve bunun yanında, sürekli, etkin aydınlatma, eğitme çalışmaları yapıyorlar. Gerçekten üretkenler. Ve ben, buradan kendilerini kutluyorum ve teşekkür ediyorum.

			Bugünkü toplantıya gelince: Benim için, aslında tanımlamakta biraz güçlük çektiğim duygularla dolu olduğum bir toplantı. Çünkü, bu tür toplantılar yaşamımda çok oldu. Giderek bir şeyleri sürekli tekrarlar gibiyiz. Ve sanki, sürekli bizim düşün yaşamımızı karıştırmak isteyen, konuşmalarımızı, enerjimizi boşuna harcamamızı isteyen kişiler varmış gibi geliyor bana. Çünkü, bugünkü konuları biz önceleri çok çok konuştuk. Ve sanıyorum ki, olabildiğince net olarak ortaya koyduk. Ama demin, İnşaat Mühendisleri Odası İstanbul Şube Başkanı’nın da belirttiği gibi, ne yazık ki, tekrar tekrar bu konuları konuşmak durumunda kalıyoruz ve bundan da kaçamıyoruz.

			Ben, neler söyleyeceğim konusunda bir karara varamadan geldim buraya. Bir anlamda, dersine iyi çalışmadan sınava gelmiş bir öğrenci gibiyim. Ama sanıyorum, özellikle de sorularınız karşılığı olarak, belli konuları irdelemek imkanı bulacağız. Önce, bir başlık var burada. Başlık ilginç. Daha önce konuşmuştuk. Ancak burada karşılaşınca, bu başlık niye seçilmiş diye kendime sordum. “Ulaşım Şûra Kararları ve Bugünkü Durum”!

			Şûradan başlayalım. Şûra, Danışma Kurulu oluyor. Ulaştırma Şûrası var, Sağlık Şûrası var, Şûrayıdevlet var: Danıştay. Niçin Danışma Kurulu değil de Şûra oluyor? Önce, bu şûra takıntımı, her şeye rağmen, ifade etmek istiyorum. Ama buradaki şûra, daha çok, geçtiğimiz dönemde İstanbul Büyükşehir Belediyesi’nin düzenlemiş olduğu İstanbul Kent İçi Birinci Ulaşım Şûrası ile ilgili. Oradan esinlenen bir başlık oluyor.

			Şimdi, izin verirseniz, notlarıma bakarak devam etmek istiyorum. Dediğim gibi, sürekli toplantılar yapıyoruz, konuşuyoruz; fakat sürekli de, bizim konuştuğumuz, sonuçlandırdığımız ve doğru olduğuna hem inandığımız, hem de bilimsel olarak kanıtladığımız gerçeklerin gerçekleşemediğini, yanlışların sürdüğünü görüyoruz. Hal böyle olunca, doğrusu bir umutsuzluk da zaman zaman çökmüyor değil içimize. Sonuçta, bir söz vardır; “sen söyle sen işit.. “ Sanki bizim durumumuz da böyle oluyor gibi. Onun için, ben, 1979’lardan beri, bilimsel toplantıların yararına inanan bir kişi olarak, niçin bu tür bilimsel toplantıların ülkemizdeki sorunların çözümüne gerekli katkıyı sağlayamadığını çok düşündüm ve sürekli de düşünüyorum. Çünkü bizim, İstanbul’da, Boğaz geçişi deyimiyle ilgili, karanlıkta kalmış konumuz yok. Yani, şu anda oturup çözmek istediğimiz, beraber akıl yürütmemiz, kafa yormamız gereken bir şey yok. İstanbul’la ilgili ne var, bu konuda neler söylemişiz? Demişiz ki, İstanbul Boğaz geçişi, her şeyden önce, İstanbul’un ulaşım sorununun tümü değildir. Bu sorunun içinde, küçük sayılabilecek bir parçadır. Ama sorundur ve elbette ki çözülmesi de gerekir. Nasıl çözülür deyince, kafamızı Boğaz’a taktığımız zaman, işin üstesinden gelemeyiz. Olayı bütün olarak görmek zorundayız; İstanbul ulaştırması olarak görmek zorundayız. İstanbul ulaştırması diye görünce de, artık hiç kimse aksini söylemiyor, İstanbul ulaştırması ve büyük kentlerin ulaştırması kesinlikle toplu taşıma ağırlıklı bir sistemle çözülür; bireysel taşımacılıkla bu sorunun çözülmesi mümkün değil. Peki toplu taşımacılık nasıl olacak? Kesinlikle raylı sistem ağırlıklı olacak. Bu konularda hiç kimse aksini söylemiyor. Ne iyi ki, çeşitli aşamalardan sonra, raylı sistemin gelişmekte olduğunu görüyoruz. Ben, kişisel olarak, bundan mutluluk duyuyorum; en azından, böyle bir uygulamanın başladığını gördüğüm için.

			Değerli arkadaşım Atilla Alpöge’nin kulağını çınlatmak istiyorum. Cumhuriyet gazetesine bir yazı yazmıştı. “İstanbul’un hiçbir zaman metrosu olmayacak” diye. Başlık böyleydi. Bu, bir umutsuzluğu, bir tepkiyi, bir isyanı dile getiriyordu. Ama, İstanbul’un metrosu başlamıştır bugün. Metro başlamıştır ve gelişecektir, gelişmesi gerekir. Başka da çözüm yolu yoktur. “Pahalıdır… bizim gücümüz yetmez…” Bunların hiçbirisi gerekçe olamaz. Bu kent yaşayacaksa, yarınlara kalacaksa, mutlaka bir raylı sisteme, güçlü bir raylı sisteme gereksinimi vardır. Ama İstanbul, doğanın bahşettiği bir güzellik içinde, iki yakada oluşmuş. Bu iki yakada oluşma bağlamında, toplu taşımayı bütünleştirme olarak, sorunu mutlaka çözmek gerekiyor. Olay bu kadar sade, bu kadar yalın! İki taraftaki raylı sistem ağını birleştireceksiniz. Onun dışında, tabii ki lastik tekerlekli sistemleri de, varolan iki köprü aracılığıyla, birleştireceksiniz.

			Peki, bu aşamada 3. köprü nedir? Altını çizerek belirtmek istiyorum: İstanbul’un ulaştırmasında Boğaz geçişi sorunu içinde yeni bir karayolu köprü geçişi seçenek değildir. Bir kere, bunu söylememiz lazım. Zaman zaman tuzağa düşerek, bu değerlendirmelerde, karayolu köprüsüyle demiryolu geçişlerini karşılaştırma durumunda olduğumuzu görüyoruz. Oysa, seçenek dediğimiz şey, tanımlanmış bir sorunu çözmek üzere geliştirmiş olduğumuz çözüm seçenekleridir, alternatifleridir. Oysa, deminden beri tanımladığımız sorun içerisinde, iki tarafın karayolu köprüsüyle birleştirilmesi söz konusu değildir; böyle bir sorun yoktur. Toplu taşımanın tamamlanması anlamında yapılması gerekenler vardır. Çünkü, Boğaz’ın iki yakasında, aslında karayolu ulaştırması anlamında ve trafik diye nitelediğimiz açmazımız ve sıkıntılarımız vardır. Yani, iki yakadan her ikisi de kendi içinde ciddi sorunlarla karşı karşıya bulunmaktadır. Geçiş sorun değildir; aslında, her iki yakanın kendi içleri sorunludur.

			Bunu ben yaşayarak biliyorum. Ben, her sabah, çok yanlış bir seçimle, Anadolu yakasında oturup bu yakada çalışmaya gelen ve kentin sorununu artıran ve kendine de sorun açanlardan biriyim. Biz, köprülerle, bu tür insanları çoğaltmışız, çoğalttık; %3’lerden %11’lere getirdik. Dikkat etmezsek daha da artacaktır. Evimden çıkıyorum, servis kullanıyorum çoğu zaman da. Sabah 07.00 falan gibi evden çıktıktan sonra, 07.30’da benim servisim geliyor. Çevre yolunun girişinde bir sıkıntı oluyor. Fakat orayı geçtikten sonra, şöyle ya da böyle, trafik akıyor, çevre yolu akıyor. Köprüyü de geçiyorum rahatlıkla; Dördüncü Levent kavşağına döndüğümüz andan itibaren her şey duruyor. Dakikalarca bekliyoruz; 15 dakika, yarım saat, 1 saat… Ayazağa Kampüsü’ne gidene kadar çok zaman kayboluyor. Akşam çevre yolunu bulmak ciddi bir sorun; çevre yolunu bulduktan sonra, bir şekilde trafik akıyor. Köprüyü de geçiyoruz; öyle uçarak koşarak değil, ama akan bir trafik içerisinde geçiyoruz. Anadolu yakasında, Atatürk Caddesi’nin başına geliyoruz, gene her şey duruyor. Bu, ulaşım serüveni değil, çilesi diyeyim; bu çile içinde törpülenen sinirlerimiz iyice törpüleniyor ve bitiyor. Dolayısıyla, siz iki tarafı köprüyle birleştirerek bir şey yapamazsınız. Bir vesileyle, Karayolları Genel Müdürlüğü’ne vekalet eden değerli bir meslektaşım bana şunu söyledi:- Arnavutköy’de, Arnavutköylülerle beraberdik, o dönemin Bakanı da gelmişti.- “Hocam, biz üçüncü köprüyü yapacağız” dedi. Bana takılıyor galiba. “Dördüncüyü, beşinciyi de yapacağız” dedi.” Hayırlı olsun.” dedim. “Yapacaksınız da ne olacak? Olmaz ya, varsayalım, taşıtları bir uçtan öbür uca aktardınız. Sonra ne olacak?” Bana verdiği yanıt ilginçtir. “Ondan sonrası beni ilgilendirmez.” dedi.

			Şimdi, nasıl olup da bu işleri tekrar tekrar konuşabildiğimize ben hayret ediyorum. 1974 yılında Cumhuriyet gazetesine bir yazı yazmışım. “Ulaşım Sorununu Ancak Metro Çözer” başlığını ben mi koydum, gazeteciler mi koydular, onu anımsayamıyorum. Altına da bir alt başlık koymuşlar; bunu onların koyduğunu biliyorum: “Trafik sorunu, kent yollarını dolduran taşıtların oluşturduğu trafik sıkışıklığını akıtmak değil, kent halkının ulaşım ihtiyacını uygar ölçüler içinde karşılamaktır.” 1974- 2004, 30 yıl. Bugün de bu laf geçerli. Bugün de, bu lafı söylediğimiz zaman, herkes başını sallıyor, “Ne kadar doğru!” diye. Söylediğimiz başka şeyler de var: “Geçen yolcu 3 kat artarken, taşıt 15 kat artıyor.”

			Bu saptamalardan sonra, nasıl oluyor da bu işler gündeme geliyor, şaşıyorum. Yine bir yazım:”Üçüncü Köprü Sevdası”; tarih 15 Haziran 2002. Konu durmadan gündeme geliyor. Yazıya şöyle başlamışım: “ Durup durup 3.köprü diye tutturanlar - çevreler mi odaklar mı desem- için köprü dayanılmaz bir tutku.” Köprü! İlla köprü olsun. Bakıyorsunuz, iki köprünün arası uygun oluyor. Bir süre sonra kentin yüreğine de girilmez falan… Arkasından,” O zaman kuzeye çekelim” deniyor. Kuzeye nasıl çekilecek? “İstanbul oralar sayesinde yaşıyor, yaşamını sürdürüyor; o kuzeydeki, akciğer niteliğindeki ormanlarla, yeşilliklerle yaşıyor, yapmayın bunu” falan dediğiniz zaman, bu defa da, Arnavutköy dolaylarına gelmiş oluyoruz. Orada epey bir kalıyoruz. Ondan sonra, zaten bilemiyorum mevsimsel midir, yılda bir defa mıdır, konu sürekli gündeme geliyor. İçtenlikle söylüyorum, olanları anlamakta güçlük çekiyorum. Böyle bir şey olamaz, bana komik geliyor. İstanbul’un ulaşımında, İstanbul’un kent gelişiminde 3. köprüyü telaffuz etmek çok çok gereksiz, yersiz. İstanbul’un ana planını güncelleştiren Büyükşehir Belediye Başkanı bugünün Başbakanı oluyor. Ne güzel! İstanbul’un ulaştırma ana planını, geçmişteki planını güncelleştirmiş. Plan, tabii ki onaylanmış; Meclis’ten geçmiş, onaylanmış. Bu plan diyor ki, iki yakanın raylı sistemlerinin birleştirilmesi gerekir; 3. köprü kesinlikle bir şeye yaramaz. Doğrusu elimde bir belge yok; ama, Sayın Tayyip Erdoğan’ın, “İstanbul’a 3.köprü yapılmayacak” dediğini anımsıyorum. Eksiğim, yanlışım varsa, özür dilerim. Ulaştırma ana planının onaylandığı bir kentin belediyesinin başkanı olarak, tam böyle söylememiş olsa da, aynı şeyi ifade etmiş demektir. Ama bugün, sayın Başbakan’ın, 3. köprüden söz ettiğini görüyoruz. Şaşmamak mümkün değil. Yani, bununla ilgili başka ne söyleyebilirim ki… Şaşıyorum!

			Şimdi, Şûra noktasına gelip bağlamak istiyorum. Galiba zamanımı da fena kullanmadım.

			Şûra lafı nereden geldi? Birinci Kent içi Ulaştırma Şûrası, benim mutlulukla anımsayacağım, meslek yaşamımda da bir yeri olacak yararlı bir çaba, etkinlik oldu. İstanbul Büyükşehir Belediyesi Ulaşım Daire Başkanı, Sayın Doç. Dr. Rafet Bozdoğan’ın ciddi çabalarıyla, bir şûra düzenlendi. Bugüne kadar da örneği olmamış cinsten. Uzun süre, gruplar biçiminde çalışıldı; çok coşkulu bir ortam oluştu. Herkes, nesi var nesi yok, ortaya koymaya çalıştı. Uzun dönem sonra kamuya açıldı. Ve sonunda raporlar çıktı.

			Şimdi, Şura’nın ardından, kararlarını izlerken, akıl almaz bir şekilde, bizim söylediklerimizle çelişen bir biçimde, katlı kavşak inşaatları falan görüyoruz. Hatta, “ Bizim Şura’dan böyle kararlar çıkardığımız, bu katlı kavşakların yapımını bizim istediğimiz söyleniyor” falan diyenler de oldu. Umarım öyle değildir. Yalnız, bir önsözü var Sayın Gürtuna’nın. Bilmiyorum arkadaşlarımdan okuyan var mı? Ben bu önsözden rahatsızlık duydum. Ulaşım Şûrası sonunda, katlı kavşağa ilişkin söylenen, sorunların böyle çözülemeyeceğidir. Bu tür yaklaşımların 30-40 yıl öncesinde kaldığı gerçeğinin ifadesidir. Dolayısıyla, ifade edilen, İstanbul’da böyle bir yola kesinlikle girilmemesi önerisinden ve tavsiyesinden başka bir şey değildir. Ama, bakın ne diyor Sayın Gürtuna burada: “ 2,5 milyon aracın trafikte bulunduğu bugünün İstanbul’una 3. bir köprü yapılması girişimleri…”. Devam ediyor; “Üçüncü köprü girişimleri, alınması gereken diğer adımlarla desteklenmediği sürece, insanların değil araçların ulaşımına görece bir rahatlık getirecek olması bakımından, bir irrasyonel tabloyu destekleyecek bir ayrıntı olarak kalacak.” Sonuçta, bir üçüncü köprü gündeme geliyor. Sanki, “Üçüncü köprü bu günün İstanbul’unda bu haliyle olmaz. Ama koşullarıyla beraber olacaktır, olması gerekir.” deniyor. Sonra,

			“Üniversitelerimizin bilimsel desteğiyle hazırladığımız ulaşım master planı çerçevesinde, toplu taşımanın cazip hale getirilmesi, bunun için öncelikle, özellikle raylı sistem çalışmalarının tamamlanması, ulaşım altyapısının tamamlanarak karayolu kapasitesinin artırılması...” Çok ilginç, çok iyi hazırlanmış çerçeveler içine bir şeyler konuyor. Ben, böylesine bir olayın içinde bu cümleleri, bu cümlelerin içinde de bu ifadeleri görünce, rahatsız oluyorum. Şûra’dan çıkacak sonuca böyle bir önsöz olmaması gerekir. Başka bir şey daha önsözden: “Bu hal çaresine uygun olarak tamamladığımız ve sürdürdüğümüz raylı sistem yatırımları, deniz ulaşımını yaygınlaştırma çabaları, yeni yol ve kavşak çalışmaları...” Araya, yeni yol ve kavşak çalışmaları girdi birden bire. “Trafik akışının düzenli kontrolü…” diye devam ediyor. Doğrusu, bu Şûra, dediğim gibi, meslek yaşamımın mutlulukla anımsayacağım bir anısı; ama, böyle bir şeyden sonra, gönül isterdi ki, bize, “Bakın, sizin önerdiğiniz bunlardı, bu önerileri gerçekleştiriyoruz “, zaman zaman da, “ İşte, geldiğimiz aşama şudur, böyle demiştiniz, o yolda yürüyoruz.” türünden sözler söylensin. Böyle beklentiler içindeyken, ortalıkta böyle kavşak yapımlarının gözükmesi beni rencide etmiştir.

			Ben, sonuç olarak şunu söylemek istiyorum: 79’dan beri taktım diyorum ya; bu kadar uğraşıyoruz didiniyoruz, fakat nerdeyse söylediklerimizin tersi oluyor. Benim hocalarım, coşkulu halimi görerek, bazen bana derlerdi ki “Çok uğraştık, çok didindik, çok yazdık, çok çizdik, ama boşuna! Artık bıktık. Umutsuzluğa düştük.” Şimdi o hocalarımdan daha yaşlıyım zannediyorum; bana bu sözleri söyledikleri yaşlarından daha yaşlıyım. Ama, benim yılmamak, umutsuzluğa düşmemek gibi bir andım var. Buna rağmen, zaman zaman, belirttiğim anlamda kırgınlığa düştüğüm de olmuyor değil. Ben bu konuyu çok düşündüm, yazdım, çizdim. 79’dan itibaren yazıyorum, “Ne yapmalıyız?” diyerek. Yapılacak şeyle ilgili, gene bizim Odamızın İstanbul Bülteni’ne bir yazı yazmıştım. “Çözümleri belliyken yıllardır çözülemeyen ulaştırma sorunları kaderimiz mi?” Başlık böyleydi. Sonuçta şunlar dile getiriliyordu:

			“Sorunlar biliniyor. Siyasetçi de biliyor kuşkusuz. O halde neden çözülmüyor? Bu çokça sorulan bir sorudur. Kaynak yetersizliğinin inandırıcı bir gerekçe olmadığı gerçeği de ortada. Yanlış politikalar ve kararlarla heder edilen kaynaklarla ilgili örnekler istemediğiniz kadar çok. Otoyollar başlı başına yetip artacak bir örnektir. 3. Boğaz Köprüsü, Çanakkale Köprüsü, Körfez Geçişi gibi yapay projeler ise, uygun ortamları beklemektedir. Evet, sorun, kaynak sorunu değil. O halde, sorunlar nasıl çözülecek? Bu sorunun yalın ve açık yanıtı şudur: Toplumun bilinçlenerek sorunlarına sahip çıkmasıyla! Çünkü ulaştırma, özellikle kentsel ulaştırma, insanların ekonomik, toplumsal ve kültürel olanaklara erişmesini ve kullanmasını sağlayan bir etkinliktir. Dolayısıyla ulaştırma, toplum sistemi içindeki iletişimlerden soyutlanarak, yalnız mühendislik yaklaşımıyla da planlanamaz. Çünkü, bu planlama, her şeyden önce, siyasal bir görevdir. Bu nedenle, toplumdaki çeşitli çevrelerin, çoğu kez birbiriyle çelişen çıkarlarının belirlenmesi, bu amaçla kentlilerin ulaştırma planlarına katılımı, büyük önem taşımaktadır. Demokratik geleneğin ve saydamlığın gereği de budur.” Devam ediyorum; “Katılımcı planlama ve toplumun bilinçlenmesi sağlanırsa, 3. Köprü, anlamsız bir biçimde, ikide bir de gündeme getirilemez.”Ben sözümü bu cümleyle bitirmek istiyorum. Dinlediğiniz için de teşekkür ediyorum.
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			Oturum Başkanı

			Hocam, çok teşekkürler. Şimdi de, “İstanbul Ulaşımı ve Boğaz Geçişleri” konusundaki sunuşunu yapmak üzere, sözü Prof. Dr. Haluk Gerçek’e veriyoruz.

		
		
			Prof. Dr. Haluk GERÇEK

			Teşekkür ederim. Değerli Konuklar, tekrar hoş geldiniz. Hepinize günaydın. Ben, bu günkü konuşmamda, üç ayrı bölüm içerisinde bir şeyler söylemeye çalışacağım. Birincisi genel olacak. Çağımızda, sürdürülebilir bir ulaştırma sistemi, yaşanabilir bir kent için ulaşımı nasıl planlamak gerekir, konusu var. Bunları anlamadan, bu konuda bir fikir birliğine varmadan, parçacı bir şekilde projelere ve sorunlara bakmanın bir anlamı yok diye düşünüyorum. İkincisi, Ulaştırma Ana Planı’yla ilgili küçük bir iki hatırlatma yapacağım. Son olarak da, bugünkü panelin konusu olan Boğaz geçişleriyle ilgili, özelde bazı şeyler söylemeye çalışacağım.

			Şimdi, her şeyden önce, şunda anlaşmamız gerekir. Gerçi, bu toplantılara katılanlar bu konuda bir tereddüde sahip değiller; ama, sürdürülebilir bir ulaştırma sistemi için, özellikle yöneticiler düzeyinde, yeni bir anlayış gerekiyor. Yaşanabilir bir kentte, sürdürülebilir bir ulaştırma sistemi kurabilmek için, ulaştırma sorunlarını tanımlama ve bu sorunlara çözüm geliştirme konularında bir düşünce değişimine, kısacası bir paradigma değişikliğine ihtiyaç var. Bugüne kadar hep yapıldığı şekilde, ulaştırma sorunlarını tekil bir mühendislik problemi gibi, ya da bir takım projeleri hayata geçirmek gibi anlamanın ötesinde, bir anlayış değişikliğine ihtiyaç var.

			Kentsel ulaştırma bazında baktığımızda, bu anlayış değişikliğinin temel ilkeleri şunlar olmalı: Bir kere, kentlerin insanlar için olduğunda anlaşmamız lazım. Kentler motorlu araçlar için değil, insanlar içindir ve bu bağlamda, kentsel ulaşımda ana hedef, insanların hızlı, kontrollü, güvenli ve ekonomik biçimde kentsel etkinliklere erişimini sağlamaktır. Buradaki erişim sözcüğünü özellikle kullanıyorum.Çünkü, çağımızın ulaştırmasında, hareket etme sayısının bir ölçü olarak alınmasının yanlışlığı da ortaya çıkmıştır. Faaliyetlere erişmek önemlidir. Çoğu zaman faaliyetlere erişmek için gereksiz birçok hareketler yaptığımızı, özellikle İstanbul’da, çok görüyoruz. Bunun sonucu olarak, kentlerde ulaştırma çözümlerinin, taşıtların değil insanların hareketliliğini esas alması gerekmektedir. Hareketlilik dediğimiz şey, teknik olarak, kişi başına bir günde yapılan yolculuk sayısı olarak tanımlanıyor ve bir anlamda da, insanların ya da kentin faaliyetlerinin bir ölçüsü olarak da düşünülebiliyor. Burada, dünyanın değişik kentlerinde, 2000 yılı için bazı rakamlar var. En altta da İstanbul’u görüyorsunuz. 2000 yılı verilerine göre, İstanbul’da, kişi başına günde 1.54 yolculuk yapılıyor. Kentlerin refah düzeyi arttıkça hareketliliğin arttığını görüyoruz. Daha faal oluyor insanlar, daha çok yolculuk yapıyorlar gün içerisinde. Diğer önemli bir konu da şudur: Sürdürülebilir bir ulaştırma sisteminde, yürüyerek yapılan hareketliliğin çok önemsenmesi lazım. Yani, motorlu olmayan araçlarla yapılan yer değiştirmeler, özellikle çağımızın çevresel sorunları karşısında, çok önem kazanıyor. Bu açıdan baktığımızda da, İstanbul’un gerçekten, çağdaş kentlerle kıyaslanabilir bir hareketlilik düzeyinde olmadığını görüyoruz.

			Sürdürülebilir bir ulaştırma sistemi için, her ulaştırma türünün, en uygun yerlerde ve en verimli biçimde kullanılması gerekir. Yürüme ve bisiklet gibi motorsuz ulaşım türlerinin artırılması gerekir. Bu genel çerçevede, toplu taşımanın, özellikle de İstanbul özelinde, raylı taşımanın ve deniz ulaşımının kullanımının artırılması lazım. Bütün bunlar yapılırken de, özel otomobil kullanımının azaltılması gerekiyor. Çünkü, sürekli artan motorlu araçlara göre yolculuk talebini karşılamak için yeni yollar ve otoparklar yapmak olanaksız. Yani, “motorlu araç sayısı artıyor, yeni kapasiteler yaratmamız gerekir” diye bir planlama yaklaşımı olamaz. Çünkü bunun sonu yok. Artan araç sayısına yeni kapasiteler yaratmak hiçbir şekilde mümkün değildir. Motorlu araçlar, bunun yanında, önemli ekonomik, çevresel ve sosyal maliyetler yüklemektedir. Bir de, biliyoruz ki, motorlu araç sahibi olmayan, onu kullanamayan önemli bir kesim vardır. Bizim gibi gelişmekte olan ülkelerde, gelir düzeyini de göz önünde tutarsanız, İstanbul örneğine bakarsak, 1000 kişide 150-160 kişinin özel otomobili vardır. Türkiye düzeyinde baktığımızda, 1000 kişide 70 kişinin özel otomobili vardır.

			Şimdi burada, İstanbul’la ilgili gelir dağılımını görüyorsunuz. Nüfusun, %5’lik dilimler halinde, gelirin ne kadarını aldığı görülüyor. İlk %5’lik dilim gelirin %40’ından fazlasını alıyor. Böyle çarpık bir gelir dağılımının olduğu bir kentte- ki İstanbul sadece bir örnek, ama en çarpık gelir dağılımına sahip kentlerden bir tanesi- düşük gelir gruplarına hizmet eden toplu taşıma sisteminin, yaya ulaşımının mutlaka geliştirilmesi, kent mekanlarının buna ayrılması gerekiyor.

			Sürdürülebilir bir ulaştırma için bir paradigma değişikliğine ihtiyaç olduğunu söylemiştim en başta. Ulaştırma mühendisleri ve plancıları için, yeni yollar, kavşaklar, otoparklar gerçekleştirmek ve bunları hayata geçirmekten çok daha önce, bu projelere gereksinme göstermeyen çözümleri geliştirmenin önemli olması lazım. Belki burada, bizim eğitim sistemimizi de sorgulamamız gerekiyor. Yani, bir ulaştırma mühendisi ya da plancısı dediğimiz zaman, mutlaka bir yapı ortaya çıkarması, ulaştırma altyapısı ortaya çıkarması gerekir gibi bir anlayış var. Bu anlayış yönetimlerde de var, plancılarda da var, mühendislerde de var. Halbuki, bunlara gereksinme göstermeyen çözüm yollarını üretecek plancılar ve mühendisler yetiştirmemiz lazım. Ulaştırmacılar, yalnızca taşıt akımlarıyla ilgilenen mühendisler olmak yerine, ulaştırma altyapısının dengeli, verimli ve farklı kullanımlarıyla ilgilenen, bir anlamda, kamusal mekan mimarları olmak durumunda. Yani, kamusal alanları insana dönük olarak nasıl kullanabiliriz, taşıta dönük olarak, kavşak, altgeçit, üstgeçit, köprülü kavşak, yeni yol kapasiteleri yapmak yerine, insana ayrılacak mekanları artırarak erişilebilirliği çağdaş biçimde nasıl artırabiliriz şeklinde kafa yormak gerekiyor ve eğitimi de bu şekilde yönlendirmek lazım diye düşünüyorum.

			Bugünkü durumumuza baktığımızda, izlenmekte olan ulaşım politikalarıyla, İstanbul, adeta yaşanılan bir kent olmaktan çok, içinden motorlu araçlar geçen bir kente dönüşmekte. Gittikçe artan motorlu araç trafiğinin daha kesintisiz akışını sağlamak için, kentin içinde ve çevresinde çok şeritli yollar, köprüler, köprülü kavşaklar, altgeçitler, yoncalar planlıyoruz ve böyle bir yaklaşımla, büyük kentlerimizdeki ulaştırma sistemlerini biçimlendiriyoruz. Bunun sonucunda İstanbul ne hale geldi,biliyoruz. Eskiden meydan niteliği olan birçok kent mekanı, bugün birer kavşak haline dönüştü. Eminönü çok tipik bir örnektir. Beyazıt çok tipik bir örnektir. Yani bu meydanların, insanların birbirleriyle iletişim kurdukları, sosyal faaliyetlerde bulundukları, yürüdükleri mekanlar olması gerekirken, bunları, taşıt akımlarını buralardan nasıl daha hızlı geçirebiliriz anlayışında planladığımız için, insanlara yer kalmamıştır bu meydanlarda artık.

			1980 ve 2000 yılları arasında, nüfusun ve motorlu araç sayısının İstanbul’da nasıl arttığına bakarsak; nüfus 4,7 milyondan 10 milyona, otomobil sayısı ise 200 binlerden 1 milyon 600 binlere çıkmış. Toplam motorlu araç sayısının da 280 binden 2 milyon 300 bine çıktığını görüyoruz. Nüfusta, geçtiğimiz 20 yılda, %112’lik bir artış olurken, araç sayısı 8 katına çıkmış.

			Şimdi, bir anlamda şunu söyleyenler çıkıyor. Diyorlar ki, “tamam, araç sayısı artacak; ama İstanbul ve Türkiye, biraz önce de söylediğimiz gibi, otomobil sahipliği açısından, batı kentleriyle karşılaştırdığımızda, hala düşük değerde kalan bir kenttir.” Gerçekten de, 1000 kişiye 160 otomobil düşüyor; halbuki batı kentlerinde bu değerlerin 450’lere, 500’lere, hatta Amerikan kentlerinde 500’ün üzerine çıktığını biliyoruz.

			Aslında, otomobil sahibi olmak ayrı bir şey, sahip olduğunuz otomobili her gün günlük yolculuklarınızda kullanmak ayrı bir şeydir. Otomobil sahibi olmakla otomobil kullanmayı birbirinden ayırmamız gerekir. Elbetteki insanlar refah düzeyleri yükseldiği zaman otomobile sahip olmak istiyorlar. Ama, kentin ulaşım sistemi sizin otomobil kullanmanızı teşvik edici bir yapıdaysa, siz aldığınız otomobilinizi her gün trafiğe sokuyorsunuz. Bu değişik nedenlerle olabilir. Toplu taşıma sistemi çok yetersizdir, otomobille daha hızlı gittiğinizi düşünürsünüz; o yüzden kullanırsınız. Ya da, kentin ulaşımını planlayanlar, yönlendirenler, yapanlar, otomobilin kullanımını kolaylaştıran ve onu özendiren bir takım politikalar izlemektedir. Her yere otoparklar yapılmaktadır, tıkanan yerlere kavşaklar yapılmaktadır. Altgeçitler, köprüler, yoncalar yapılmaktadır. Eğer bu anlayışla devam ederseniz, otomobil sahipliğinin artmasına paralel olarak, otomobil kullanımı da artacaktır ve bir noktadan sonra, kent mekanları, biraz önce de söylediğim gibi, içinden sadece otomobillerin geçtiği mekanlar haline gelecektir.

			Bu, çözüm değil, sorun yaratan bir kısırdöngüdür. Yani, artan araç sayısını geçirmek için yeni yollar yapmanın ulaşım sorununu çözmediğini biliyoruz artık. Hele İstanbul gibi, nüfus yoğunluğu yüksek, tarihsel ve doğal yapısı özel olan bir kentte, bu tür yapılarla, artan araç trafiğini rahatlatmanın da mümkün olmadığını, yaşadığımız deneylerle biliyoruz. Bu önlemlerle yaratılan ek kapasiteler, trafikteki yeni artışlarla kısa bir sürede doldurulmakta ve bu kısır döngü sürmektedir.

			Bu kısır döngüyü akış diyagramında gösterirsek; yollar tıkanıyor, tıkanınca hemen yeni yollar, yeni kavşaklar yapılıyor, bunlar yapılınca başlangıçta bir miktar hız artıyor, hızın artmasıyla insanlar yolculuk biçimlerini değiştiriyorlar, daha uzun mesafelere daha fazla yolculuk yapmaya başlıyorlar. Öte yandan, ulaştırma yatırımları nedeniyle arazi kullanım yapısı da değişiyor. Eskisinden daha fazla bir trafik ortaya çıkıyor ve her yaptığınız yapı, bir süre sonra kendi trafiğini yaratıyor. Köprülerde bunu çok tipik olarak yaşadık. Yani, 1. köprüden sonra 2. köprü, ondan sonra, şimdi 3. köprü tartışmaları... Hatta, Karayolları kendileri söylüyorlar ki, 3. köprü de, eğer yapılırsa, kısa süre sonra kapasitesine erişecektir. Bu çok doğal bir şey. 1973’de İstanbul’da nüfusun %25’i Asya yakasında yaşarken, bugün bu oran %35’e çıkmıştır. Yani köprülerin yapılması, arazi kullanımını, insanların yerleşme düzenini de değiştirmiş ve yeni trafikler yaratmıştır.

			Bütün bunların topluma bir maliyeti vardır. Yani, motorlu araç trafiğinden kaynaklanan kirlenmeye, emisyon miktarlarının İstanbul’da 1990’la 2000 yıllarında nasıl değiştiğine bakarsak, karbondioksit, karbonmonoksit, azotoksitler, kükürtdioksit, partiküller gibi emisyonlara baktığımızda, 1990’daki rakamların 10 yıl içerisinde %50’nin üstünde arttığı görülüyor. Hatta, bazı değerler bunun da üstüne çıkıyor; %60’lara, %80’lere çıkan bir kirlenme söz konusu.

			Ayrıca, dışsal maliyet dediğimiz, çevresel maliyetlerin dışındaki maliyetleri, insan sağlığına ilişkin maliyetleri, trafik tıkanıklığından kaynaklanan zaman kayıplarını, kazalardan ötürü ortaya çıkan maddi hasarları, ölüm ve yaralanmalardan ortaya çıkan kayıpları da kattığımızda, AB standartlarına göre, otomobille yapılan 1 kilometre yolculuğun dışsal maliyetlerinin toplamı 0.2 Euro olarak hesaplanmış. AB’de yapılan çalışmanın bir sonucudur bu. Bu birimi, eğer İstanbul için esas alırsak, otomobille yapılacak günlük yolculukların dışsal maliyeti 6 milyon Euro oluyor. Topluma yüklenen bir maliyettir bu. Bütün İstanbul’da bugün yapılan yolculukların maliyeti...

			Bu genel şeylerden, özet olarak, şu noktaya gelmemiz gerekiyor. Bugüne kadarki planlama ve mühendislik anlayışımızı tamamen değiştirmek lazım. Yaşanabilir bir kent ve sürdürülebilir bir ulaştırma sistemi için, insana öncelik veren, yayalara öncelik veren, kent mekanının insanlar tarafından kullanılmasına öncelik veren ve bunun için de toplu taşıma sistemini, raylı sistemi ve deniz ulaştırmasını geliştiren çözümlere gitmek lazım.

			İstanbul Ulaştırma Ana Planı, sayın Evren’in de belirttiği gibi, 1995-1997 yılları arasında, İstanbul Büyükşehir Belediyesi’nin de katkısıyla, İstanbul Teknik Üniversitesi tarafından yapılan bir çalışmadır. Bu çalışma, daha sonra Belediye Meclisi’nde onaylanarak, resmi bir belge niteliğini kazandı. Bu planda, kentin büyümesi ve geleceğin ulaştırma sisteminin planlanmasıyla ilgili olarak, şu ilkeler ve politikalar belirlendi: Kentin kontrollü ve dengeli büyümesi ve gelişmesi öngörüldü. Doğrusal ve çok merkezli bir kent için kanat çekim merkezleri kentin imar planında zaten öngörülmüştü. Nüfus ve istihdamın kentin iki yakasında dengeli dağılımı öngörüldü. Yani, bugün Asya yakasından Avrupa yakasına, sabah ve akşam saatlerinde ters yönde bir talep söz konusuysa, bu talep tamamen, bizim arazi kullanım verisi dediğimiz, nüfus, istihdam ve öğrenci sayılarının kentin iki yakasında dengeli dağılmamasından kaynaklanıyor. Bugün nüfusun %65’i, istihdamın %73’ü Avrupa yakasında. Aradaki bu %8’lik fark, insanların sabahleyin işe gitmek için Asya’dan Avrupa’ya, akşam da ters yönde yolculuk yapmasına yol açıyor. Eğer bunu dengeler duruma getirirsek, kentin her iki yakasında kendi içinde dengeli bir takım alt merkezler oluşturulabilirse, Boğaz geçişi yolculuklarının birçok kısmının yapılmasına gerek kalmayacaktır zaten.

			Diğer bir önemli ilke olarak da, TEM’in kuzeyinde gelişmenin önlenmesi karar altına alınmıştı. Yine, şu anda Başbakan olan, o zamanki Büyükşehir Belediye Başkanı Sayın Tayyip Erdoğan da, TEM’in kuzeyinde yeni bir ulaşım yapısının yapılmaması konusundaki kararların altında imzası olan kişidir. Gelecekteki ulaştırma sistemine ilişkin olarak biraz önce söylediğim ilkeler, Ulaştırma Ana Planı’nda da esas alınıyordu. Bunları hızlı geçeceğim. Bu plan, toplu taşıma sistemine öncelik verilmesi, raylı toplu taşımanın, deniz ulaşımının geliştirilmesi, kentin doğal ve tarihi yapısını bozan, yeni ulaşım sorunları yaratacak yeni yollardan kaçınılması, otobüs ve minibüs hatlarının raylı sistemi ve deniz ulaşımını besleyecek şekilde bütünleştirilmesi ve İstanbul için büyük bir olanak olan, deniz ulaşımının payının artırılmasına göre hazırlandı. Bu bağlamda, toplu taşımanın kullanılmasını teşvik etmek amacıyla, park&ride alanları oluşturuldu. Yani, insanların otomobillerinden inip, trenlere, metrolara, toplu taşıma sistemine aktarma yapabilecekleri aktarma alanları teşvik edilerek, otopark kapasitelerinin, kentin merkez bölgelerinde değil çevre bölgelerinde yaratılması, merkez bölgelere otomobil girişinin kısıtlanması, gerekirse de, İngiltere’de, Londra’da olduğu gibi, merkez bölgelerine otomobil girişinin ücretlendirilmesi politikaları benimsendi.

			Ana Plan’da, 2010 yılında, motorlu araçlarla günde 17 milyon yolculuk öngörülmüştü. Bunların ulaşım türlerine dağılımını görüyorsunuz. 1000 kişi başına otomobil sahipliğinin, yine 10 yıl içerisinde, 168 ve 184’e çıkması bekleniyordu. Bugünkü trend, bunun yüksek değerine yaklaşma durumunda. Dolayısıyla, 10 yıl içerisinde, İstanbul’daki araç sayısının da bugünkünün yaklaşık 2,5-3 katına çıkması bekleniyordu. Burada, Ana Plan’da öngörülen raylı sistemin genel akslarını görüyorsunuz. Marmaray Projesi bunların içinde birincil önceliği olan projelerden biridir.

			Kısaca Boğaz geçişleri özeline gelip, kapatmak istiyorum. Günde 1,1 milyon yolculuk yapılıyor Boğaz’ın iki yakası arasında. İstanbul’da günde 10 milyon yolculuk yapıldığını düşünürseniz, toplam yolculukların ancak %11’i. Yani, üzerinde bu kadar gürültü koparılan şey, İstanbul’daki günlük motorlu araçlarla yapılan yolculukların %11’i dolayında.

			Burada, bu yolculukların kentin hangi bölgeleri arasında yapıldığını görüyorsunuz. Bazı iddialar var: Marmaray’ın yeri yanlıştır, bugünkü yolculukların büyük bir kısmı kuzeye kaymıştır diye. 1997 yılında, 37 bin kişiyle karşılıklı görüşerek topladığımız başlangıç-son matrislerine göre, yolculukların iki yaka arasında hangi noktalar arasında yapıldığını burada görüyorsunuz. Yani, Avrupa yakasını Haliç’ten geçen bir çizgiyle ayırdığımız zaman -mavi ve sarı alanlara ayırıyoruz-, Asya’dan yapılan yolculukların %50’si mavi alana, %50’si de sarı alana yapılmaktadır. Yani, “yolculukların %80’i, hatta %90’ı Haliç’in kuzeyine yapılıyor, Marmaray Projesi çok düşük bir trafiğe hizmet edecektir” iddiasının, ben bilimsel olarak bir bazını göremiyorum. Bu iddiayı ortaya atanlara cevap olarak, birkaç yerde yazı da yazdım; karşılığında bir cevap da gelmedi. Çünkü, bildiğim kadarıyla, 1997’de yapılan bu geniş kapsamlı yolculuk etüdünden sonra, daha yeni bir yolculuk etüdü yapılmadı. Bu verilerin bir miktar değişmesi mümkün, çünkü 1999 depreminden sonra, kentin gelişmesinde bir miktar kuzeye kaymalar oldu. Ama, %50-%50 olan oranın %80-%20’ye dönmesi, bu kadar süre içerisinde, mümkün değil.

			Köprülerdeki araç durumunu biliyoruz. 2000 yılında 350 bin araç geçti. Boğaziçi Köprüsü’nde bunun %84’ü, her iki köprüde toplam olarak da %67’si otomobil. Boğaz geçişlerinde, yolcu taşımacılığının sadece %46’sı otomobillerle yapılıyor, ama köprülerden geçen araçların %67’si otomobil. Yani, araçları taşıyan köprüler söz konusu.

			Şimdi biraz hızlı geçerek, dördüncü ve beşinci köprü tartışmalarının da yapıldığını söyleyip, kuzeydeki geçiş meselesine gelmek istiyorum.

			Gerek Ulaştırma Bakanı, gerekse Belediye Başkanları ya da Hükümet yetkilileri şunu söylüyorlar: 3. köprü ve Marmaray projeleri birbirlerinin alternatifi değildir. Yanlış! Bunlar tamamen birbirlerinin alternatifidirler. Neden alternatifidirler? Biraz önce anlatmaya çalıştığım nedenlerle. Yani, kentin üzerinde meydana getirecekleri etkiler açısından, bırakacakları sonuçlar açısından, biri kentli insanların ulaşımına ve kent mekanlarının insanlar tarafından kullanılmasına öncelik verirken, diğeri araçların karşıdan karşıya geçmesine hizmet eden ve kent üzerindeki etkileri olumsuz olan, tamamen birbirinin zıddı olan iki projedir. Bu, bir anlamda, politikasızlık demektir. Yani, bir kente hem Marmaray lazım, hem 3. köprü lazım diyorsanız, sizin tutarlı bir ulaşım politikanız yok demektir. Zaten izlenen de odur. Tamamen parçacı bir yaklaşım. Herkesi memnun edecek. Bir yandan Ana Plan’da öngörülen raylı sistemleri yapmaya çalışıyoruz, bir yandan da, bunlarla politika olarak tamamen çelişen ve bunların etkilerini bir anlamda ortadan kaldıracak olan başka projelerin peşine düşüyoruz.

			Şimdi, zamanımızı iyi kullanabilmek için, 3.köprü seçeneklerini gösterelim. Karayolları Genel Müdürlüğü, geçen yıl 5 seçenek üretti. Bunlardan biri 1. Köprü’nün 600 metre güneyinde, Nakkaştepe-Ortaköy arasında. Biri, Arnavutköy-Vaniköy arasında, iki köprünün arasında olan köprü. Kalan üçü de Fatih Sultan Mehmet Köprüsü’nün kuzeyinde...

			Bugün, son zamanlarda gündeme gelen köprü, bir Malezya firmasının önerisi olarak, bizim basında gördüğümüz köprü. Karayolları’nın 5. seçeneği olan en kuzeydeki köprüyle hemen hemen örtüşüyor. Açıkçası, Marmaray projesinin başladığı zamanda, kesinlikle bir köprüye ihtiyaç yok İstanbul’da. Eğer böyle bir ihtiyaç olmuş olsaydı bile, en yapılmayacak seçenek varsa, bu da kuzeydeki seçenektir. Bir kere, trafik açısından ihtiyaca cevap verecek bir seçenek değildir. Transit trafiğe hizmet edeceği söyleniyor. Kentin iç trafiğiyle doğrudan ilgisi olmayan transit trafiğin toplam trafik içindeki payı %2 kadardır. Böyle bir trafiğe hizmet etmek için böyle bir güzergaha köprü yapmanın hiç gereği yok. İkinci ve en önemli sakıncasına gelince… Bu kırmızı alanlar İstanbul’un orman alanları. Bunları yeşil alanlar olarak görün. İstanbul’un orman alanlarının ve su toplama havzalarının tam ortasından geçmektedir çevre yolları. Yani, Elmalı Barajı, Sazlıdere Barajı, Alibey Barajı’nın su toplama havzaları ve Belgrat Ormanları içerisindeki bendlerin bulunduğu, İstanbul’un suyunu sağlayan ana kaynaklar ve tek yeşil olarak kalmış akciğerlerimizin tam ortasından geçen bir güzergah. Hükümetimiz, bir yandan ormanları korumayla ilgili uluslararası yasalara, yönetmeliklere imza atıyor, bir yandan da böyle bir seçenekle bizi karşı karşıya bırakıyor.

			
				[image: 03]
			
			Burada, aslında bu projenin neden ortaya atıldığı sorusuna mantıklı bir cevap vermek mümkün değil. Yapılması gereken şey, bütün kaynakları Marmaray Projesi ve onunla bağlantılı diğer raylı sistem ve deniz ulaşımı projelerinin tamamlanmasına ayırıp, köprü projesini gündemden kesinlikle kaldırmaktır. Geçen hafta, bir basın mensubu arkadaş da, “Neden böyle bir proje gündeme geldi?” diye sordu. Düşününce, şöyle bir şey aklıma geliyor benim. Yönetimlerin bu tür projeleri ortaya atmasında birkaç tane motif var. Bunlardan biri planlar. Yöneticiler, bazen, dürüst yapılan planlara uygun projelerin de peşine düşüyorlar. Ama çoğu zaman, plan dışı başka motifler rol oynuyor. Biri, rant kavgası. Burada, giderek artan biçimde, ormanlık alan içinde yeni yerleşimlerin, villa tipi bir takım yerleşimlerin oluştuğunu görüyoruz. Gerek Beykoz ilçesinde, gerek Sarıyer ilçesinde, Country, Konak adlı villa siteleri var. Üniversite kampüslerinin oraya geldiğini biliyoruz. Şimdi, bunlara yol lazım. Yani, bunların kente kolayca erişmesi için, otomobillerini, ciplerini kullanabilecekleri yollar lazım. İlk akla gelen, birinci temel motif bu olabilir. Yoksa, İstanbul’un trafiğine bir seçenek değil yani. Bir başka şey, bizde çok oluyor, belediyeler ya da merkezi hükümetler, “Size şunu yapalım” diyerek gelen şirketlerle birden bire karar veriyorlar. Diyelim ki, bir Malezya şirketi, Başbakan’ın oradaki bir ziyareti sırasında, “Ya, sizin böyle düşünceleriniz var, köprü düşünüyorsunuz, bakın size şöyle bir proje yapabiliriz” diyebiliyor. Ya da, bir Japon firması, “Size yeni bir tünel yapalım, finansmanını da biz sağlayalım” diyebiliyor. Aslında, finansmanın onlarca sağlanmadığı da belli. Yani, ikinci motif, “Size şunu yapalım” motifi. Burada yabancı firmalar da rol oynuyor, yerli firmalar da rol oynuyor. Bir üçüncüsü ise, yöneticilerin kendi kişisel egoları diye düşünüyorum. En başta da söylediğimiz gibi, yönetimlerde, bazen ceketini çıkarıp, askıya asıp, kağıdı kalemi ele alarak, harita üzerinde, “Şuradan şuraya bir yol açalım, şuraya bir kavşak yapalım” diye kararlar alınabiliyor. Yani, biz “acaba bu seçenekler nasıl ortaya çıktı” diye uzun uzun düşünüyoruz; ama onların arkasında, gerçekte, bir takım çıkar ilişkilerinden kaynaklanan, ya da insanların kendilerini bilimsel verilere bakmadan çözüm üreten, dahiyane buluşlar yapan kişiler olarak görmelerinden kaynaklanan, bir takım argümanlar var. Teşekkür ediyorum.

		
		
			Oturum Başkanı

			Biz teşekkür ederiz. Şimdi, “İstanbul’da İki Yaka Arasındaki Ulaşım” başlıklı sunuşunu yapmak üzere, sözü, Sayın Prof. Dr. Zerrin Bayrakdar’a veriyoruz.

			Prof. Dr. Zerrin BAYRAKDAR

			Merhaba değerli izleyiciler; hepinizi sevgi ve saygıyla selamlıyorum.

			Benim sunumumda Haluk Beyle örtüşen kısımlar var. Ben, özellikle iki yaka arasındaki ulaşıma değinmeye çalışacağım.

			İstanbul’da, mevcut ulaşım altyapısı ve mevcut toplu taşıma sistemleri planlı, düzenli ve etkin bir şekilde kullanılmadığı için, trafikteki sorunlar, artan araç ve yolcu sayısına göre, katlanarak artıyor. Bu ise, kentte yaşayanların yaşam kalitesinin giderek düşmesine neden oluyor. Dolayısıyla, yolculuklarımızda kaybettiğimiz zaman bizim yaşam kalitemizi de azaltıyor. İşe gelirken stres içinde işe gelmek, akşam dönüşte iş yorgunluğunun üzerine bir de yolculuk yorgunluğu, her halde çekilmez bir şeydir. Ben Yıldız Teknik Üniversitesi’nde çalışıyorum ve Yıldız’da oturuyorum. Dolayısıyla, ulaşıma artı bir katkım yok. Yürüyerek gidip geliyorum. Eksik olmasın Büyükşehir Belediyesi, evimle okul arasındaki -geçilmez olan- Barbaros Bulvarı’na katlı bir kavşak yaptığı için, benim sorunum çözülmüş vaziyette. Ama ben, İstanbul’ların ulaşım sorunu için hakikaten çok üzülüyorum.

			Şimdi, bu iki yakasındaki ulaşım sorunu diye büyütülenlerin, aslında, Haluk Beyin ve Güngör Beyin de vurguladıkları gibi, İstanbul’un trafik sorunu içindeki payı büyütüldüğü gibi değil. İki yaka arasındaki sorun çözülürse İstanbul trafiği rahatlar diye düşünmek doğru değil. Zaten, 3. köprüyü savunanların, İstanbul’un trafik sorununu çözmek gibi bir kaygıları olmadığına, bunda başka amaçlarının olduğuna inanıyorum. Çünkü, iki yaka arasındaki günlük trafik İstanbul’un günlük trafiğinin %11’ini oluşturuyor. Bu %11’i oluşturan trafik içinde -bu veriler Haluk Bey’inkiyle biraz farklı olabilir, bunlar 2004’ün Nisan ayında yapılmış olan sayım sonuçlarıdır-, Fatih Sultan Mehmet Köprüsü üzerindeki araçların ve yolcuların yüzdesi şöyle: Özel araçlarla taşınan yolcu sayısı %43,5, özel araç sayısı ise %86,5. Yani geçen araçların %86,5 ‘u ile yolcunun %42,5’u taşınıyor. İETT ve özel halk otobüslerinin köprü üzerindeki toplam araç trafiği içindeki değeri %7,5; bu %7,5 araç sayısıyla yolcunun %38,5 taşınıyor. “Diğer” olarak belirtilenin içinde servis de var; demek ki servisler de yolcu sayısının %18’ini taşıyorlar.

			İkinci sayfaya geçelim lütfen. Bu da Boğaziçi Köprüsü’ndeki sayımlar; yani, bu veriler de 1. Boğaz Köprüsü’ne ait. Burada gördüğünüz gibi, araç sayısının %89,5’unu teşkil eden araçlar yolcunun sadece %31’ini, araç sayısı içindeki payı %5,5 olan İETT ve özel halk otobüsleri ise, yolcunun büyük bir kısmını, %58’ini taşıyor. Diğerlerini de servis araçları diye düşünebilirsiniz.

			Ben şuna da inanıyorum: Köprüler üzerindeki bu yoğunluk mevcut sistemlerle çözülebilir. Sabahları radyo ve televizyonda verdikleri trafik haberlerinde “sorunlu yerler” diye verdikleri ilk yerler 1. Köprü ve 2. Köprü. Halbuki, İstanbul’un her yakası sıkışık vaziyette. Bu haberleri yapan arkadaşlarla görüştüğümüzde bu durumu belirttik, “İstanbul’un tümünü verin” diye. Hatta, bazen zaman kalmıyor, sadece köprüleri söylüyor ve geçiyorlar. Bu da, İstanbul’da trafik sorunun sadece iki yaka arasındaki geçişlerde yaşandığı şeklinde bir mesaja dönüşüyor. Geçen sene Yıldız Teknik Üniversitesi Ulaştırma Uygulama Merkezi olarak, İETT’ye, “İETT Hatlarının Etüdü ve Rehabilitasyon Projesi” başlıklı bir proje gerçekleştirdik. İETT’nin verimsiz çalıştığını gözlemliyorduk; İETT yetkililerine, araçlarının verimsiz kullanıldığını ve daha iyi bir işletmecilik ile bunun düzelebileceğini belirtmiştik. Aşağı yukarı 4-5 ay süren bir çalışma sonucunda, İETT otobüslerinin işletilmesinde yapılacak iyileştirmelerle daha fazla yolcuya çok daha konforlu bir hizmet sunabileceklerini saptadık. Örneğin, İETT’nin uzun mesafelerde çalıştırdığı otobüslerin çok verimsiz olduğunu gördük. Uzun hat olarak adlandırdığımız bu hatlarda, ortalama dolulukların, çoğunlukla %20’lerin altına düştüğünü tespit ettik. Yaptığımız çalışma sonucu geliştirdiğimiz önerilerimizi İETT yönetimine bir rapor halinde sunduk. Bu önerileri uygulayacaklarını söylediler, ama günümüzde yaptıkları uygulamaların bir kısmı bizim söylediklerimizin tam tersi. Ben, iki yaka arasındaki mevcut toplu taşıma sistemleri geliştirilebilirse, köprülerdeki problemin de, bugün için bile, çok daha sorunsuz hale gelebileceğine inanıyorum. Şöyle ki; İETT’ye yaptığımız önerilerde de vardı bu, 1. Boğaz Köprüsü için Altunizade civarında bir aktarma merkezi yapılması, o zaman yer de belirlemiştik; ama şimdi, biliyorsunuz, Altunizade civarında, ne olduğu, neye hizmet edeceği bilinmeyen, büyük bir inşaat yapılıyor. Neye yarayacağını hala çözebilmiş değilim. Proje ile ilgili arkadaşlara, bu niçin yapılıyor diye sorduğumda, cevapları,“ Hocam, Çamlıca tarafında oturan bazı üst düzey yetkililer var, onlar arabaları ile Ankara’ya giderken çok dolaşıyorlarmış, onlar için kestirme yol yapılıyorlar.” diyorlar. Altunizade civarında bir aktarma merkezi ve 1. Boğaz Köprüsü üzerinde, hiç değilse pik saatlerde, bir şeridin toplu taşımaya ayrılmasını önermiştik. Anadolu yakasının çeşitli yerlerinden gelen otobüsler yolcularını bu aktarma merkezine getireceklerdi; sonra bu yolcular, bu aktarma merkezinde beklemeden, normal doluluktaki otobüslerle, Beşiktaş ve Mecidiyeköy’e, ring seferi yaparak ulaşacaklardı. O zaman yaptığımız araştırmaya göre, Mecidiyeköy aşağı yukarı 17 dakika sürüyordu; Beşiktaş için 20 dakika, Barbaros Bulvarı’nda biraz zaman kaybı ile, Yıldız’a ulaşım 12 dakika civarında olabilecekti. Altunizade’deki aktarma merkezinde özel araç sürücüleri için otopark imkanı olacaktı ve onlar da, araçlarını otoparka bırakıp, 15 ya da 20 dakikada Beşiktaş ya da Mecidiyeköy’e ulaşabileceklerdi. Yaptığımız ön sondaj çalışması sonucunda, 1. Boğaz Köprüsü’nden özel araçları ile geçenlerin yaklaşık %20’sinin bu aktarma merkezinden yararlanabileceklerini saptadık. Diğer bir önerimiz de, uzun hatlı seferlerden vazgeçilmesi idi. Ama onlar ne yaptılar, tuttular bu kez Bostancı’yı, Kadıköy’ü Taksim’e bağladılar. Bu uygulamayı, “Metroya yolcu taşıyoruz!” şeklinde savundular. Kadıköy, Taksim’e karayolu ile niçin bağlanır ki? Önümüzde kullanmadığımız doğal bir yol, deniz var. Kadıköy’den yarım saatte bir olan vapur seferleri 15 dakikaya düşürülür ve ondan sonra da, Beşiktaş’tan Taksim’e ring seferi yapan otobüslerle, yolcular Taksim’e taşınabilir. Şimdi, İETT’nin, 1. Boğaz Köprüsü’nü kullanarak Beşiktaş’a gelen tüm otobüsleri, Taksim’e çıkıyor. Bu, bizim önerimizin tam tersi olan bir şey ve sorulduğu zaman da, biz Yıldız Teknik Üniversitesi’ne proje yaptırdık, bunlar projenin sonuçları diyorlar. Üstelik zan altında da kalıyoruz.

			Şimdi, Marmaray Projesi gündeme getirilmiş, inşaatın temeli atılmış; bütün bunlar ortada iken, üçüncü köprüyü konuşmak, aklın, havsalanın alacağı şeyler değil. Ben, sayın Bakan okumuş mudur bilmiyorum ama, bir mektup yazdım, çok yanlış yoldasınız dedim; bundan önceki Bakan’a da bir mektup yazmıştım, o mektupta kullandığım ifadenin ağır olması nedeni ile, bir İstanbul milletvekilinden de eleştiri almıştım. Zira o mektupta,”Köprülerin yapılmasını isteyenler, akılsız değillerse, vatan hainidirler.” demiştim. Son yazdığım mektuba henüz bir cevap alamadım.

			İki yaka arasındaki ulaşımı rahatlatmak için, 1. Köprü’de, İETT ve özel halk otobüsleri için bir yol ayrılmasını öneriyorum; ama karayolcuların, yol ayrılır da trafik rahatlarsa diye ödleri kopuyor. Çünkü, trafik rahatlarsa, bu kez köprü yapmalarına gerek kalmayacak; bunun için, köprü üzerinde toplu taşıma araçlarına şerit ayrılması fikrine bile sinirleniyorlar nedense. Altunizade civarında bir aktarma merkezi yapılıp, önerilen otobüs seferleri başladıktan sonra, sabah ve akşam pik saatlerde, sabah 3 saat, akşam 3 saat olarak, bir şerit toplu taşıma sistemlerine ayrılsa, köprü geçişlerinin çok rahatlayacağına inanıyorum.

			Ulaştırma için yapılan iyileştirmelerde diğer bir sorun da, yapılanların halka duyurulamaması. Çünkü, bazı ulaşım olanakları İstanbulluya sunuluyor, ancak bilgi verilmiyor. Bilgi verilmediği için, insanlar bunu öğreninceye kadar bir zaman geçiyor. O zaman da diyorlar ki, bakın denedik, olumlu bir sonuç alamadık. Örneğin Akbil’de yapılan uygulama; 1 saat içinde ikinci araca ücretsiz binme olanağı. Ancak, 1 saat içinde 2. araçtan ücretsiz yaralanma İstanbul için uygun bir çözüm değil. Projedeki önerimiz, 2 saat içinde ve diledikleri kadar araç değiştirmeleriydi. Çok para kaybederiz diye, kabul etmediler. Halbuki, buradaki amaç, kişilerin zaman kaybetmemesi idi. Çünkü, insanların kazançları belli, zaman kaybetmeden araç değiştirmek isterlerse, her birisi için bilet ödemek zorunda kalıyorlar. Diğer yandan, bu uygulamanın özel halk otobüslerinde olmaması, amaca ulaşmayı zaten zorlaştırıyor. Esasen, bu uygulamanın, deniz ulaşımı dahil, tüm ulaşım sistemlerine yaygınlaştırılması gereklidir. İstanbul’da ulaşımın rahatlatılabilmesi için, mevcut toplu taşıma olanaklarından akıllıca yararlanmak gerekiyor. Bunun için, sadece Kadıköy’den değil, Bostancı’dan Beşiktaş’a ve Eminönü’ne, hatta Kabataş’a, denizden ulaşımın sağlanması gerekir. Çünkü, çağdaş tramvay Kabataş’a kadar gelecek, oradan da, yapılmakta olan tünelle, Taksim’e ulaşmak mümkün olacak. Dolayısıyla, demek ki, Kadıköy’den ve Bostancı’dan Beşiktaş, Kabataş ve Eminönü’ne, pik saatlerde, 15 dakikayı aşmayan aralıklarla, yolcu sayısına uygun vapur ya da motor ulaşımının sağlanması gerekiyor. Tabii bunun yanında, Beşiktaş’a gelen yolcuların Beşiktaş’tan aktarılabilmesi için, Beşiktaş’la Taksim arasında ve Beşiktaş’la 4.Levent arasında, ring seferi yapan otobüslerin çalıştırılması gerekir. Yapılan projede, İETT’ye bir önerimiz de bu idi. “Eminönü bir meydandır, artık buraya bütün otobüsleri getirmeyin, burada raylı sistem var. Raylı sistemin ulaşamadığı yerlere de otobüsle dağıtım yapmak istiyorsanız, bunu iki hatla yapınız. Bunlardan bir hat Taksim yönüne, diğeri Beşiktaş yönüne gitsin ve insanlar beklemeden, bu otobüslere binerek Taksim, Beşiktaş ya da 4.Levent’ten dağılsın.” dedik. Halbuki onlar ne yaptılar, bütün otobüs hatlarını yine Eminönü’ne getirdiler. Dolayısıyla, Eminönü yine bir karmaşa merkezi olmaktan kurtulamadı..

			Yani, bilmiyorum, Belediye üniversitenin önerilerini uygulamak mı istemiyor, yoksa projeler yaptırılmış olmak için yaptırılıp bir köşeye mi konuyor. Onlar yine kendi bildiklerini yapıyorlar gibi geliyor bana.

			İki yaka arasındaki çözüm için, bugünkü mevcut 2 köprü ve deniz ulaşımı önerdiğimiz gibi kullanılırsa, ulaştırmada sorunların azalacağına inanıyorum. Yani, bilhassa 1. Köprü üzerinde toplu taşıma ayrılacak şerit ve iki yakada yapılacak olan aktarma merkezleriyle, merkezi noktalara yapılacak otobüs seferleriyle. Önerilen seferlerin yapılacağı otobüslerin sayıları ve tipleri de projede belirtildi, ki bu araçlar İETT’nin elinde mevcut. Akbil ile aktarmalı ulaşıma geçildikten sonra, bu uygulama özel halk otobüslerini içine almadığı için, insanlar yine mağdur durumda. Diğer yandan, bazı hatlarda, İETT otobüsleri azaltılarak yerine özel halk otobüsleri konuldu. Böylece, insanlar aktarma olanağından yararlanamaz duruma geldiler. Onun için, önerim, sözü edilen İETT projesinin, özel halk otobüsleri ve minibüsler için de tekrar elden geçirilerek, uygulamaya konulması ve deniz ulaşımının da yaygınlaştırılmasıdır.

			İstanbul ulaşımının sağlıklı hale gelebilmesinin en önemli koşulu, ulaştırma yatırımlarının toplu taşımanın geliştirilmesine yönlendirilmesidir. Örneğin, Marmaray’ın etkin hale gelebilmesi için, iki yakadaki raylı sistemlerin de geliştirilmesi gerekiyor. Dolayısıyla, kaynaklar bu raylı sistemlerin yapılmasına ayrılırsa, o zaman Marmaray tam işlevini görecek ve İstanbul ulaşımı da hakikaten rahatlayacaktır.

			Yapılan hatalı yatırımlara ait iki örnek vereyim. Barbaros Bulvarı üzerinde yakın zamanda bir katlı kavşak yapıldı. Lütfen, sabah saatlerinde ve akşam saatlerinde gidin görün; hiçbir işe yaramayan bir yapı. Bir katlı kavşak ve üstünde bir yuvarlak ada; olacak iş değil. Yapılacağını duyunca karşı çıktık; ancak hiç cevap gelmedi. Hatta, Güngör Beyin söylediği gibi, Ulaşım Şûrası’ndan sonra olduğu için, -burada İbrahim Bey var, o herhalde aktarır-diyorlarmış ki;” Efendim, biz üniversitelerle birlikte Ulaşım Şurası’nı hazırladık, onların önerdiklerini yapıyoruz.” Ulaşım Şûrası raporlarında kesinlikle katlı kavşak önerisi yoktu. Diğer taraftan, yapılan bu katlı kavşağın üstündeki yolun kenarlarına, 75 cm. genişlikte bile olmayan kaldırımlar yapıldı; yayalar burada nasıl yürüyecek, düşünen yok. Yani, böyle bir yol yapılıyorsa, kaldırım önceden düşünülmez mi? Orada, ismini söylemek istemiyorum ama, Türkçe isim kıtlığından dolayı, Plaza denilen bir otel var; otelin önünde hiç kaldırım yok, otelin giriş kapısının önünü kullanmak zorundasınız. Bu kadar çarpık bir şey yapılamaz. Şu anda orası yine karmaşa içinde; yani, yapılanların bir yararı yok. İkincisi, Altunizade’de yapılan inşaat. Niçin yapılıyor bilinmez; onun da bir yararı olmadığını yaşayarak göreceğiz. Bütün bunlardan ötürü, diyorum ki; İstanbul’da yaşayanlar, kent içi ulaşımda bireysel taşımacılığı özendiren yol genişletmelerinin, yeni yolların, katlı kavşakların ve yeni Boğaz köprülerinin yapılmasıyla kent yaşamlarının kalitesinin azalacağını bilmeli ve bu tür yatırımların yapılmasına karşı çıkmak iradesini göstermelidirler. İstanbullular, İstanbul’la ilgili projeler hakkında bilgi sahibi ve karar verici durumuna gelmelidirler, mutlaka! Bunun için de Arnavutköylülerin verdiği mücadeleyi örnek olarak gösteriyorum. Teşekkür ediyorum.

		
		Oturum Başkanı

		Efendim, Arnavutköy Semt Girişimi’ni duymayan yok herhalde. Boğaz geçişleri konusunda, bir halk inisiyatifinin neler yapabileceğinin tarihsel örneğini verdiler. Ve şimdi de, Halk İnisiyatifi temsilcisinin, kendi söylemleriyle, Arnavutköy Semt Girişimi’nin sözcüsü İsmail Üstün arkadaşımızın, sunuşunu izleyeceğiz. Tabii ben bir hatırlatma da yapmak istiyorum; yakında, geleneksel hale gelmiş bulunan “Arnavutköy Panayırı” gerçekleştirilecek. Kendisi bize detaylı bilgi verecektir.

		
			İsmail ÜSTÜNArnavutköy Semt Girişimi Sözcüsü

			Teşekkür ederim. Konuşmamda, 3.köprünün İstanbul’un ulaşım sorununun çözümüne katkısı olamayacağını, tam tersine çözümsüzlük içerdiğini detaylı olarak anlatmayacağım. Bildiğiniz gibi, meslek odaları, ulaşım uzmanları, kente sahip çıkan kesimler, uzun bir süredir 3. köprü mücadelesini sürdürmekteler. Bunun yanı sıra, 3. köprü projesinin yasalara ve Koruma Kurulu kararlarına aykırı olduğu biliniyor. Ben, Arnavutköylülerin 3. köprü projesine karşı sürdürdüğü kararlı mücadeleye değinmek istiyorum. Ayrıca, değişik dönemlerde Bayındırlık ve İskan Bakanı olarak görev yapan politikacıların açıklamalarından örnekler vereceğim.
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			Arnavutköylülerin mücadelesinin başlangıç tarihi olarak 2 Aralık 1998’i alıyoruz. Bu tarihte, dönemin Bayındırlık ve İskan Bakanı Yaşar Topçu, “3.köprü olacak, o kadar!” dediğinde, başarılı bir halk inisiyatifinin oluşmasına katkıda bulunduğunun, doğal olarak, farkında değildi. Yaşar Topçu, o dönemde, meslek odalarıyla ve uzmanlarla yapılacak kısa bir tartışmanın ardından, 3.köprünün dayatılabileceğini hayal ediyordu. Kendinden emin tavrı, o tarihteki açıklamalarına da yansımıştı. Yaşar Topçu, sivil kuruluşların ve de Koruma Kurulu’nun eleştirilerinin göz önüne alınmayacağını söylüyordu; “3. Boğaz köprüsü projesi hazır, geriye dönüş yok!”

			Ancak, bu açıklamalardan sonra, köprü tartışmalarında bir kesimin daha söz hakkı olduğu görüldü. Bu kesim, İstanbullunun, Arnavutköylünün bizzat kendisiydi. Farklı siyasal görüşlerden, farklı meslek gruplarından oluşan Semt Girişimi, öncelikle, bilgilenme ve bilgilendirme aşamalarına önem verdi. Köprü ve ulaşım sorunu üzerine yıllardır çalışan meslek odalarının, akademisyenlerin desteğiyle, Arnavutköy’de toplantılar yapıldı. Konuyla ilgili yapılan tüm çalışmalar bir araya getirildi. Panayırlar, kahve toplantıları, basın açıklamaları gibi çeşitli etkinliklerle, başarılı bir sivil inisiyatif olduğunu kamuoyuna kabul ettirdi.

			Arnavutköylüler, 3. köprü sorununu semt ölçeğinden İstanbul bütününe taşıdılar. Köprünün Boğaz’ın hiçbir yerinde yapılmaması gerektiğini savundular. Köprüye karşı oluşan bu hareketin, İstanbul’daki kültürel mirası savunan ve çevre korumaya duyarlı diğer sivil toplum örgütleriyle ilişkileri güçlendi.

			Semt Girişimi, bilim insanlarının, meslek odalarının yıllardır dile getirdikleri gerçeklerin geniş kesimlere aktarılması için çalıştı. Bilim insanları kahve toplantılarına davet edildi, şenliklerde konuşma yapmaları sağlandı. Üniversite ile sivil inisiyatifin bağı güçlendi.

			Bu ara, dönemin hükümetinde Bayındırlık Bakanlığı görevinde bulunan Abdülkadir Akçan, 3. köprü ile ilgili unutulmayacak bir yorum yaptı; “4-5 kişinin Arnavutköy’de keyfi kaçacak diye bu tür prestij projelerden Türkiye vazgeçemez” dedi. Oysa, geçen süre içinde, köprüye karşı çıkanların sadece “Arnavutköy’deki 4-5 kişi” olmadığı görüldü ve çözümün toplu ulaşımda olduğunu benimseyen İstanbullular çoğaldı. Arnavutköylülerin bu direnişi sonucunda, Bayındırlık Bakanlığı geri adım attı, Kandilli-Arnavutköy güzergahından vazgeçildiği açıklamasını yaptı. Şimdi gündemde, İstanbul’un kuzeyinde yapımı düşünülen bir 3. köprü projesi var.

			Arnavutköylülerin örgütlenmesinden bu yana 6 yıl geçti. Bu zaman içerisinde 5 Bayındırlık Bakanı görev yaptı. Arnavutköylüler bu mücadelenin uzun soluklu bir mücadele olduğunun bilincinde. Mevcut ulaşım politikaları değişmediği sürece, köprü tartışmalarının gündemde kalkmayacağına inanıyorlar. Karayolları 17. Bölge Müdürlüğü’nün, 3. köprü için, Arnavutköy-Kandilli güzergahında ısrarlı olduğunu biliyoruz.

			Önümüzdeki dönem yapılacak çalışmaların iki boyutuna vurgu yapmak istiyorum. Birincisi, köprü mücadelesinin uluslararası dayanışma yönü güçlendirilmelidir. İkincisi, daha önceden gündeme gelen, ancak uygulamasına geçilemeyen, Toplu Ulaşım Derneği veya Ulaşım Vakfı gibi isimler alabilecek bir örgütlenme oluşturulmalıdır. Günümüz kentli insanının otomobile bağımlılığını azaltacak, toplu ulaşım seçeneklerinin benimsenmesi için eğitim çalışmaları yapacak, belediyelerle işbirliğini sürdürecek olan bir dernek veya vakfın gerekliliği kaçınılmazdır. Arnavutköy deneyimi böyle bir oluşumun başarılı olabileceğini gösteriyor.

			Önümüzdeki döneme yönelik çalışmalarda karşılaşabileceğimiz iki dezavantaj var. İlk olarak, İstanbul Büyükşehir Belediyesi’nin geçtiğimiz yıl sonuçlandırdığı araştırmayı anımsatmak istiyorum. Yayınlanan araştırma sonuçlarına göre, İstanbulluların %60’ı bugün kendilerini İstanbullu olarak tanımlamıyor, başka bir kentli olarak görüyor. Oysa köprü mücadelesi, kente ve Boğaziçi’ne sahip çıkma mücadelesidir. Bu nedenle, tarihsel- kültürel değerlerin korunması mücadelesi kolay olmayacaktır. Ulaşımla ilgili teknik bilgilerin halka aktarılmasının yeterli olmayacağı, toplumsal muhalefetin gelişmesi için uzun bir çalışmanın gerektiği açıktır.

			İkinci nokta ise, bellek süresi. Türk toplumunun bugün ortalama bellek süresi 3 aydır. Toplantılarda, konferanslarda yapılan açıklamaları tekrarlamak karamsarlığa, bıkkınlığa yol açmamalı. Ulaşımla ilgili gerçekleri tekrar tekrar ele almaktan kaçınmamalıyız. Arnavutköylüler bu konuda üzerlerine düşeni yapmaya hazırdır. Toplumun tüm duyarlı kesimlerinin göstereceği tepkilerin olumlu sonuçlar vereceğine inanıyoruz.

			Arnavutköylülerin direnişi, “kolayca oldu bittiye getirme” anlayışının artık kolay gerçekleşemeyeceğini göstermiştir. İlk iki köprü tartışmalarında, muhalefetin toplumsal desteği zayıftı. Bugün ise koşullar değişmiştir. Köprüye karşı çıkan meslek odaları, sivil toplum örgütleri çoğalmıştır. Kente karşı işlenen suçlar için yapılan ve olumlu sonuçların alındığı hukuk mücadelesi yeterli değildir. Çünkü, mahkeme kararları uygulanmamaktadır. Bu nedenle, toplumsal muhalefetin geliştirilmesi zorunludur. Hocalarımızın, meslek odalarının değerli görüşleri, Arnavutköy’de “kanlı canlı” hale gelmiştir. Panellerden, konferans metinlerinden çıkan bu görüşler, halkın içinde hayat bulmuştur. Şimdi, bu görüşleri, Sarıyer’e, Beykoz’a, İstanbul’un kuzeyine götürmek gerekiyor.

			İstanbul’a sahip çıkma mücadelesinin merkezi, bugün, yani 3 Haziran günü, İTÜ Taşkışla’dır. 6 Haziran 2004 günü ise, merkez Arnavutköy meydanı olacaktır. Herkesi, hafta sonu Arnavutköy’e bekliyoruz. Şarkılarımızla, danslarımızla, konuşmalarımızla, bu kenti ne kadar çok sevdiğimizi bir daha gösterelim. Teşekkür ederim.

		
		
			Oturum Başkanı

			Şimdi konuşmacılar, sunuşların ışığında, ilave söz haklarını kullanacaklar. Ancak, bir kez daha hatırlatmak için, bazı hususların altını çizmek istiyorum.

			Başlangıçta da söylediğimiz gibi, ilave konuşmalardan sonra katılımcılar söz alacaklar.

			İlk konuşmacımız, Sayın Prof. Dr. Güngör Evren, ulaşım sorununun çözümü için metronun olmazsa olmaz olduğunu, karayolunun seçenek olmadığını, taşıtları bir uçtan diğer uca aktarmanın sorunu çözmediğini, insanların taşınması, insanların ulaşımının sağlanması gerektiğini söyledi. Ve Sayın Başbakan Recep Tayip Erdoğan’ın bugün 3. köprüyü savunmasının, geçmişteki görüşleriyle çeliştiğini belirtti.

			Ben, isterseniz söz konusu çelişkinin belgesini size hemen aktarayım. Geçmişteki açıklamalar konusunda belge var mı, yok mu diye sorulmuştu. Geçmişte yayınlanan bir gazeteyi getirdim. 5 Eylül 1997 tarihinde yapılan bir konuşma Zaman gazetesinde yayınlandı. O tarihte Tayip Erdoğan İstanbul Büyükşehir Belediye Başkanı idi. Zaman gazetesindeki yayınlanmış şekliyle, kısaca hemen okuyorum size. “Erdoğan, 3. köprünün, yeni bağlantı yollarıyla birlikte, istimlâkları getireceğini, bunun da şehre ve İstanbul’un siluetine zarar vereceğini belirtti.” Bu yazıda, Tayip Erdoğan,” 3. Köprü bir çözüm değildir. Bu tamamen siyasi bir karardır. Belirli kesimlere rant sağlayacağı inancındayım. Biz, Boğaz’dan üçüncü geçişin tüp geçişle olmasını istiyoruz. Tüp geçiş Asya ve Avrupa yakasındaki raylı sistemin entegresini sağlayacaktır” diye çok net mesajlar vermiştir.

			Sayın Prof. Güngör Evren, konuşmasında, Ulaşım Şûrası kararlarının uygulanmadığı bilgisini verdikten sonra, esas çözüm önerisi olarak da, toplumun bilinçlendirilerek sorunlara sahip çıkılması gerektiğinin altını çizdi.

			İkinci konuşmacımız Sayın Prof. Dr. Haluk Gerçek bize oldukça kapsamlı veriler aktardı. O nedenle de biz, konuşma süresinin doğal olarak uzatılması gerektiğini düşündük ve öyle de oldu. Sunuştan bazı hatırlatmalar yapmak istiyorum.

			Sürdürülebilirlik açısından konuyu ele aldı ve paradigma değişikliğine gidilmesine de ihtiyaç olduğundan söz etti. Taşıtların hareketliliğinin değil, insanların hareketliliğinin esas alınarak çözüm gerektiğinden bahsetti. Ve bir kısır döngü olunduğunun altını çizdi. Artan araç sayısını geçirmek arayışlarının yeni sorunları beraberinde getirdiğini vurguladı ve otomobille yapılan günlük yolculuk maliyetinin 6 milyon Euro olduğuyla ilgili bir bilgi aktardı. Boğaz köprülerinin, insan geçişleri için değil, araç geçişleri için olduğunu belirttikten sonra, bugün Marmaray Projesi’yle birlikte 3. köprünün de önerilmesinin, bir ulaşım politikasının olmadığı anlamına geldiğini belirterek, çözüm önerilerini de sıraladı.

			Sayın Prof. Dr. Zerrin Bayrakdar, İstanbul’da, iki yaka arasındaki ulaşıma ilişkin verileri aktardıktan sonra, köprüler üzerindeki mevcut yoğunluğun, yine mevcut olanaklar kullanılarak, önemli ölçüde azaltılabileceğini, örneklemelerle ortaya koydu. Örneklemeler içerisinde, vapurla ulaşımın yaygınlaştırılması, aktarım merkezlerinden kaldırılacak otobüslerle toplu taşıma yönüne gidilmesi gibi önerilerini de sıraladıktan sonra, İstanbul’un bireysel taşımacılığı azaltan yatırımlara yönelmesi, bireysel taşımacılığı artıran yatırımları da reddetmesi gerektiğini belirterek konuşmasını tamamladı.

			Unutmadan, hemen aktarmak istiyorum; Sayın Haluk Gerçek, konuşmasında mimar ve mühendisler için de önemli bir öneride bulundu. Daha çok kavşak, daha çok otopark, daha çok benzer altyapı gereksinimi doğurmayan proje önerilerinin geliştirilmesi gerektiğinin de altını çizdi. Özellikle mimar ve mühendis katılımcılarının fazla olması açısından, bu önemli saptamayı geçmek istemedim.

			Arnavutköy Semt Girişimi adına Sayın İsmail Üstün arkadaşımız, biraz önce o sıcak konuşmasını yaptı. 3. köprü girişimleri hakkında çok değerli bilgiler aktardı ve olumsuz tavırları nedeniyle, dönemlerin Bayındırlık bakanları Yaşar Topçu ve Abdülkadir Akçan’ı da hatırlattı bizlere. Ve iki temel noktaya değindi. Bir tanesi, belediyenin araştırmasına göre, İstanbul’da yaşayanların çoğunun kendilerini kentli, İstanbullu hissetmemeleri, başka bir kente ait olduklarını düşünmeleri. Oysa, toplumsal muhalefetin işlenmesi, sürdürülmesi açısından, kentli-İstanbullu olmanın önemi büyük. Bir diğer konu da, toplumumuzun bellek süreci açısından biraz sorunlu olduğu, o nedenle de, geçmişteki bazı olayların doğal olarak unutulabildiği, bunun dikkate alınması gereken bir argüman olduğu idi. Ve son olarak da, bizleri 6 Haziran’da yapılacak olan Arnavutköy Panayırı’na davet etti. Doğal olarak, bu daveti, her yıl olduğu gibi, memnuniyetle kabul ediyoruz.

			Konuşmacılarımızın eklemek istedikleri bilgiler varsa, onlara, bu olanağı kullanmak üzere, süre verebiliriz. Önce katılımcıların sorularını sormaları yönünde bir öneri var. Öneriyi dikkate alarak, yöntem değişikliği yapıyoruz. Buna göre, önce sizlerin sorularınızı alacağız, sonra konuşmacılarımız, gerekli ekleri yaptıktan sonra, sizlerin sorularınıza yanıt verecekler.

			Söz alanlara mikrofonu vereceğiz. Bunun için bir arkadaşın yardımcı olmasını rica ediyorum.

			Prof. Dr. Tülay KILINÇASLAN

			İstanbul’da, Arnavutköy grubu, kendi çevreleriyle ilgili konulara gösterdikleri duyarlılıkla çok güzel bir örnek ortaya koydular. Tarihsel Yarımada’da yaşayanların da, aynı bilinçle davranıp benzer bir dayanışma örneği oluşturarak, tüp geçiş ile ilgili hassasiyet göstermeleri çok yararlı olurdu. İstanbul yaşamında ve özellikle Tarihsel Yarımada da önemli değişimler getirecek olan tüp geçiş ile ilgili olarak görüşlerimi belirtmek istiyorum. Ulaşım altyapılarının çevreye olan etkileri kara, deniz yahut havayolu olmasına göre değişim geçirmiyor. Yer altında olması da çok büyük bir fark getirmiyor. Kent yaşamına getireceği değişim veya hasarlar, yerin altından geçtiği, yani raylı sistem ile erişilebilirliğin sağlandığı durumlarda da söz konusu olabiliyor. Tüp tünelin Tarihsel Yarımada’daki çıkışları, arkeolojik açıdan sorunlar yaratacak, inşaat aşamasında sıkıntılar oluşturacak bir konu gibi gözüküyor. Erişilebilirliği arttırılmış olan Tarihsel Yarımada’da, arazi kullanım yoğunluğunu arttırıcı bir baskı oluşturması da beklenmelidir. Hafif raylı taşıma sisteminin inşa edilmesinden sonra, yüklü bir taşıma kapasitesinin bu alanlara sunulduğunu biliyoruz. Aynı alana, şimdi yeni bir ulaşım güzergahı daha sokuluyor. Tarihsel Yarımada ise, arazi kullanımındaki sıkı kontroller ile nüfus yoğunluğunun arttırılmamasına özen gösterilen bir bölgedir. Bu kontroller, yıllarca, alandaki yüksek yapılaşmaları önlemiştir. Yolcu taşıma kapasitesi yüksek olan ulaşım tesislerinin, yoğun yolculuk talepleri olan güzergahlar üzerinde yapılması gerekir. Seyahat taleplerine baktığımız zaman, Tarihsel Yarımada’da ve kıyılarda büyük bir seyahat talebinin olmadığını da görüyoruz. 19.yüzyılda yapılmış demiryolu hattı, kentin deniz ile bağlantısını kestiğinden, yanlış bir uygulama olarak kabul edilmektedir. Oluşturulan yeni koşullarla, yani yeni ulaşım altyapısı ile, bu durum daha da belirginleşecektir. Şehrin nüfus yoğunluğu fazla olan bölgelerinin çeperlerde olduğunu biliyoruz. Yüksek kapasiteli ulaşım altyapısının bu alanlarda yapılması gerekir. Üstelik, Tarihsel Yarımada’da hafif raylı taşım sistemi işletilmektedir. Üst üste yüksek kapasiteli ulaşım araçlarının bu bölgeye hizmet vermesinin doğru bir güzergah kararı olmadığı görüşümü ifade etmek istedim. Ulaşım ve kent planlaması açısından bana doğru bir güzergah olarak gözükmüyor.
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			Metin ÇELİK

			30 yıllık Arnavutköylüyüm. Arnavutköy mücadelesi 1974 yılından sonra başlamıştır. 26 Eylül 1974, Hürriyet gazetesinde, 2.Boğaz Köprüsü nereden olsun diye soruluyor. Bunun için 4 tane öneri vardı. Dördüncü öneri şu anki Fatih Köprüsü’nün yapıldığı yerdi. Yani, Arnavutköy’ün mücadelesi 1974’ün 26 Aralık’ında başlamıştır. O tarihte Arnavutköy’de yapılması mahsurlu görüldüğü için, şu anki Fatih Köprüsü’nün yeri tespit edilmiştir. Fakat, aradan bunca zaman geçmesine rağmen, şimdi dönüp tekrar, “Arnavutköy’e yapılsın 3. Boğaz köprüsü” deniyor. Arnavutköy ‘de yapılması düşünülen köprü için Belediye’nin teyit ettiği bu tür projelerde, tam 4,5 kilometrelik bir tünel, Zincirlikuyu mezarlığının altından geçtikten sonra, Kağıthane’ye açılıyor. Bütün bunların mücadelesi yapıldı. Bunun faydalı olmayacağı, hiçbir zaman ekonomik olmadığı ve hiçbir işe yaramayacağı ifade edildi. Ve 2. Boğaz Köprüsü, bunun üzerine, Fatih Köprüsü olarak yapıldı. Arnavutköylüler bu mücadeleyi 30 yıldır yapıyor; sadece 97 yılı için değil. Arnavutköylülerin mücadelesi sadece Arnavutköy için değil; Boğaz için, tarihi bir kent için, hiçbir zaman bu 3. köprü tercih edilmemeli.

			Niyazi DURANAY

			Önce bizi aydınlatan değerli hocalarımıza teşekkür ediyorum. Ben, Boğaz Köprüsü tartışmalarına, 1977 yılında İstanbul Nazır Plan Bürosu’nda çalışırken katıldım. Ama, Türkiye’de yapılan planlama çalışmalarının siyasetin etkisi altında olduğunu görerek, daha sonra planlama çalışmalarından ayrıldım; serbest mimar olarak devam ediyorum çalışmalarıma.

			Ben şunu söylemek istiyorum; bir bayan arkadaşımız, metronun, Gaziosmanpaşa gibi daha yoğun yerlerden geçmesi konusunda görüş belirtti, yanlış anlamamışsam. Ama İstanbul’da önemli iki arter var. Çok eskiden beri lineer olarak konmuş banliyö hatları önemli bir ulaşım hattıdır ve bunun bir tüp geçişle bağlanması bana çok doğru geliyor. En az 50 yıl geciktirilmiş olan metronun, bu gün belli bir aşamaya gelmişken, güzergahını değiştirmenin de pek doğru olduğunu sanmıyorum. Belediyede yaptığımız bir toplantıda, arkeolojik alan bakımından, Ekrem Akurgal’ın söylediği şöyle bir şey var: Tarihi Yarımada içinde, arkeolojik eserler toprak seviyesinin 13 metre kadar altına inmektedir. Onun alt seviyesinden 30 metre kadar derine inecek bir metro hattının yarımadaya zarar vermeyeceği görüşünü ortaya koymuştur. Ben de buna katılıyorum; ama Haliç geçişinde bir problem olduğunu kabul ediyorum. Bunun bir çaresinin düşünülebileceğini kabul ediyorum. Fazla şey söylemek istemiyorum. Tekrar teşekkür ediyorum.

			Vedat ŞİŞMAN

			Çalışmalarınızı bizzat takip ediyorum. Ulaşımla ilgili projelerim var. Teknik açıdan kısa bir özet yapayım. Anadolu yakasında bir dikdörtgen düşünelim. Ümraniye Köprülü Kavşağı’nın, aşağıda Kozyatağı Köprülü Kavşağı’nın, sol aşağıda Uzunçayır Köprüsü’nün, yukarıda Altunizade Köprüsü’nün bir dikdörtgen oluşturduğunu düşünürsek, burada, doğu-batı ekseninde, taşıma ekseniyle yerleşim ekseni arasında bir sorun var. Bir de, kuzey - güney arasındaki harekette, kavşak görmesinden kaynaklanan sorunlar var. Bu sorunlar hep bir araya geldiği zaman, İETT dediğimiz kurumun rasyonel taşımacılık yapamamasına neden oluyor. Şimdi, burada birtakım sorunlar çıkıyor. İdare hukukundan kaynaklanan sorunlar, denetimlerin yerinde yeterince yapılamamasından kaynaklanan sorunlar… Buna öneri olarak sunduğumuz, “17 kurumun tek çatı altında toplanması”nın, üniter devlet yapısına uygun bir tasarı olmayacağından, yasalaşmasının mümkün olmayacağını düşünüyorum. Öyle bir düşüncem var. Bu konuda aydınlatırsanız, sevinirim. Bir de, “tek elden planlama”; burada DPT’nin yapısının ve bu konudaki çalışmalarının dikkate alınması, merkezi yönetimle yerel yönetimler arasındaki yetki bölüşümünün dikkate alınması, üniter yapı içerisinde milli güvenliğin durumu, Anayasa’ya uygun olup olmayacağını gibi konular var. Kısaca açıkladım; teşekkür ederim.

			Yaşar AVCI

			Emekli işçiyim. Sarıyer’de oturuyorum. Öncelikle, profesörlerime, öğretim görevlilerine saygılarımı sunuyorum. Çünkü, gerçekten doğru, güzel bilgiler edindim. Keyif aldım bundan da.

			Şunu söylüyorum, bir defa 3. Boğaz köprüsü değil, Boğaz’ın üzerinden geçen herhangi bir şeye karşıyım. Orda kamp kuracağız, onu bekleyeceğiz. Birincisi, bunun altını çiziyorum. İkincisi, Boğaz’ın talanı Koç Üniversitesi’nin, yanlış hatırlamıyorsam, 30 milyon mu, 300 bin mi ağacı katletmesiyle başladı. Orada biz, Sarıyer’de, arkadaşlarla konvoy doluşturduk, gittik, bu katliamı protesto ettik. Ama birçok insan orada duyarsız kaldı, ses çıkarmadı. Biz aynen şunu söyledik: Dedik ki, “biz öğretime karşı değiliz, üniversiteye karşı değiliz. Ağaçsız bir alana üniversite kurun, gelip ağaç dikelim.”

			Ben orman köylüsü çocuğuyum. Aşağı yukarı 40 senedir İstanbul’dayım. 1600 km. kat ederek, gidip köyümde çam ağacı diktik ve bunun keyfini yaşadık. Ama bugün, varolan, atalarımızdan, dedelerimizden kalan ağaçları, ormanı yok ediyoruz. Yalnız bu köprü değil ormanları yok eden. Tabii ki, köprüyle birlikte ormanlar yok olacak; ama, şu anda da orman katliamı var. Mesela, Zekeriyaköy’de, arkalara gittiğiniz zaman, bir bakıyorsunuz, orman içinde evler. Be kardeşim, benim su yatağımı, içme suyumu kirletme hakkına sahip misin sen? Be adam, paran varsa, git nerde yaparsan yap! Yani şimdi bunu görmüyorsak ve bunun kavgasını, mücadelesini vermiyorsak, burada konuşulanlar burada kalır, kağıt üzerinde kalır.

			Çok değerli bilgiler, keyif aldım diyorum. Ama yetmiyor, yetmiyor! Oraya kamp kuracağız. Oralarda mücadele edeceğiz. Tabii ki, Arnavutköylü arkadaşlarımız gerçekten bir saygıdeğer mücadele verdiler. Ama biz de, Koç Üniversitesi’ne konvoy oluşturup gittik, Sarıyer’den doğru. Karşımızda polisi ve güvenlik kuvvetlerini gördük. Dedik ki, “Burada ağaç katlediliyor”. O zamanki Belediye Başkanı - Refah Partisinin Sarıyer’deki belediye başkanı- bugün de belediye başkanı. Sırf oradaki rant Bahçeköy’e bağlanıyor, oranın Belediye Başkanı da ANAP’lı diye, karşı çıktı. Sorun rantı başkasının yiyecek olması; bütün mesele bu. Dedik ki; “Esasa karşı çık, formaliteye değil”. Bakın ben size bir şeyi hatırlatayım; İnönü’nün bir lafı çok hoşuma gider; der ki, “Bu memlekette namuslular namussuzlar kadar cesur olmazsa vay halimize”. Biz namuslu insanlarız. Niye kuşları, çeşitli canlıları yok ediyoruz? Doğayı yok ediyoruz, insanlığı yok ediyoruz, nefes alamaz duruma geldik. Ben bir çevre derneğinin de üyesiyim. Diyorum ki, gidelim orada çadır kuralım, orada kamp kuralım. Eğleneceğiz, doğayı bozmayacağız, kuşları seveceğiz, ağaçların diplerini eşeleyeceğiz, temizleyeceğiz; bunları yapalım, bundan sonra geriye adım atacaklarına inanıyorum. Bu gücün karşısında kimse duramaz. Teşekkür ediyorum.

			Dr. Kadir DADAN

			Çevreci İçin Hekimler Derneği Genel Sekreteri’yim. Ben, “Neden 3. köprü” sorusuna belki bir yanıt olabilir diye, bir şeyler söyleyeceğim. Haluk Hocamın söylediği birinci şık şu an için en akla yakın olarak görünüyor; bu, rant ve oradaki villaların geçişleri meselesi. Ama gerçeği kabul etmemiz gerekiyor; bence bu, asıl 20 milyonluk İstanbul’un projesi. Tıpkı Melen suyu projesi gibi. Sizin bahsettiğiniz Ömerli’nin, bugünkü suyumuzu sağlayan Ömerli’nin, ciddi bir şekilde kirlenmesine sebep olacak bu otoyol artık önem taşımıyor. Çünkü, suyumuz Melen’le ilgili. Orası bir depolama mekanı olarak kalacak. Ve ben, bunun 20 milyonluk büyük İstanbul projesi olduğunu düşünüyorum. Teşekkür ederim.

			Selahattin KARABABA

			Ben konuyu daha çok ekonomik açıdan ele almayı düşünüyorum. Şimdi, Türkiye’de yanlış bir yerleşim ve ekonomi planlaması var. Bu konuların çözümleri böyle parça parça olmaz kanaatindeyim. Söz almayacaktım, ama arkadaşımın 20 milyonluk İstanbul projesi diye konuşmasından ötürü söz aldım. Biz, eğer ekonomimizi yurt sathına yaymazsak, ekonomik faaliyetlerimizi, gelişmelerimizi yalnız ülkenin bazı bölümlerine yerleştirirsek, burada ne ulaşım sorununu çözebiliriz, ne yerleşim sorununu çözebiliriz, ne konut sorununu çözebiliriz. Bunların hiçbirisi çözülmez. Genel çözüm, ekonomik uğraşların, ekonomik faaliyetlerin yurdun bütün sathına yayılması. O zaman İstanbul nüfusu 20 milyona falan çıkmayacak; bundan 20 sene önce olduğu gibi, 5-6 milyona düşecektir. Çünkü, çaresiz kalan Anadolu, İstanbul, İzmir gibi büyük şehirlere akmaktadır. Sorunların çözümü, bu insanları yerinde tutmak ve kültürel, ekonomik, sosyal faaliyetlerini, sağlık konularını orada çözecek hale getirmekle mümkündür. Aksi halde, buradaki konuşmalar, burada yapacağımız şeyler, eklektik çözümlerdir. Bunlarla bir yere varılması da, ilerisi için pek mümkün değildir. Teşekkür ederim.

			Mücella YAPICI

			Biraz geç kaldığım için özür diliyorum; ama, tartışmalara bir şeyler eklemek istiyorum. Sanıyorum sorun birazcık daha kapsamlı boyutlara ulaşacak önümüzdeki günlerde. Biliyorsunuz, Büyük Ortadoğu Projesi diye bir proje, dünyanın yeniden bölgelendirilmesi projesi var gündemde; önümüzdeki günlerde de İstanbul’da bir NATO zirvesi var. Ve gerçekten artık bu ulaşım meselesinin de, bu çerçevede yeniden değerlendirilmesi, altının doldurulması gerektiğine inanıyorum. Bilmiyorum farkında mısınız; gazeteleri okuyorsanız, İstanbul’a bir şeyler oluyor bu aralar. Şimdi mesela, deprem bahanesiyle- ki artık ben de bahanesi diyeceğim-, İstanbul’da ciddi şekilde bir taşınma sorunu var. Mesela Zeytinburnu, Bayrampaşa, Güngören, Çatalca’ya doğru taşınıyor, Silivri’ye doğru taşınıyor. Öbür taraftan, arkadaşımın dediği gibi, Melen projesi var; Karadeniz Otoyolu projesi var. Ve bunlar, görmemiz gerekir ki, gerçekten, dünyadaki çok büyük bir mekansal yerleşmenin izdüşümleri. Büyük Ortadoğu Projesi denen bu mekansal projenin önemli odaklarından biri haline gelmiş durumda İstanbul. Bu proje, kimine göre yeni pazarlar, yeni fırsatlar, kimine göre de yeni travmalar getirecek bir proje. Onun için, bununla bağını kurmadan, gerek ulaşımın, gerek kent sorunlarının, gerekse depremle başa çıkma sorunlarının gerçek çözümlerini bulamayacağız gibi geliyor bana. Bu konuda bilim insanlarının, biz meslek odalarının ve -arkadaşıma çok katılıyorum-, halkın daha duyarlı ve uyanık olması lazım. Halktaki duyarlılığı, uyanıklığı yaratacak olan şey de bence, bilimsel saptamalarla, bu bilimsel saptamaların yerdeki yansılarını, yani bilimsel saptamaları yere tercüme edecek olan bizlerin bu konuda çok daha ciddi ve kararlı olması lazım. İlk köprü gündeme geldiğinde, sene 1950’dir. Yani Türkiye’deki iktisadi ve ekonomik politikalar artık üst düzeyde küresel ekonomik politikalarla bağlanmıştır; ulaşımın, kentleşmenin ya da şimdi yeni moda adıyla kentsel dönüşümün. Artı, dikkatli olmamız gereken bir konu daha var; Orman Bakanı Osman Pepe, açıkça, 15-20 güne kadar 2/b maddesiyle ilgili yasanın mutlaka meclisten geçirileceği konusunda kararlı olduklarını da açıkladı. Lafı uzatmayayım; bu bizim sandığımızdan ya da gördüğümüzden daha büyük bir üst iktisadi projenin bizim üzerimize düşen gölgesi diye düşünüyorum. Galiba biraz daha kapsamlı bir çerçevede ele almamız, dilimizi değiştirmemiz gerekecek diye düşünüyorum. Teşekkür ederim.

			Erdoğan YILDIZ

			Sayın hocalarım ve değerli izleyiciler; hepinizi saygıyla selamlıyorum.  Ayrıca, bu kadar güncel ve önemli olan bir toplantıyı düzenledikleri için, İnşaat Mühendisleri Odası’na ve Mimarlar Odası’na teşekkür ediyorum. Değerli arkadaşlarım, ben işin bir yönünü, bir konuyu, sizlerle paylaşmak için söz aldım. Metroyla ilgili olarak, onun temel atma safhasındaki bazı anılarımı anlatmak istiyorum. Nurettin Sözen’in Belediye Başkanı olduğu dönemde ben Fen İşleri Daire Başkanı’ydım. Metronun temelinin atılmasından ve onun temel plaketinde, şu sol tarafımızdaki yaklaşım tünelinin hemen başındaki temel plaketinde, benim imzam olmasından dolayı da bütün ömrüm boyunca gurur duyacağım. Bunu da sizinle paylaşarak, o dönemdeki bazı şeyleri anlatmak istedim. Şimdi efendim, o dönemde biz bir şeye çok önem verdik ve inceledik. Daha önce de metro için girişimler olmuş, ama o ana kadar bu girişimlerden sonuç alınamamış; yani, 120 yıllık bir gecikme var, tüneldeki metromuzu düşünürsek. Kendi dönemlerinde metroyla ilgili girişimde bulunan birçok yönetim olmuş. Bunu da inceledik. Fakat sonuçta şu olmuş; Belediyenin 4 -5 yıllık hizmet dönemlerinde, birinci yıl alışma süre olarak geçmiş; ikinci yıl “konuyu şöyle bir ele alalım” demişler; üçüncü, dördüncü yılda “ ortaya bir şeyler çıkaralım” derken seçimler gelmiş, yönetimler değişmiş ve dolayısıyla, yeni gelen yönetimlerle projeler rafa kalkmış. Bu her defasında tekrarlanmış ve bize kadar böyle gelmiş. Biz o dönemde dedik ki,” Ne olursa olsun, öncelikle bunu bir kere başlatmalıyız.” Başlatırsak geriye dönüşü olmaz, diye düşündük. Bu, toprağa dikilen bir tohumdur, mutlaka dal budak saracaktır diye düşünerek, metroyu başlatma kararını aldık. Ve o dönemde de, yine, hangi güzergahtan, hangi noktadan başlayalım konusunda önemli tartışmalar olmuştu. Tarihi Yarımada bölümünde sorunlar çıkacağını düşündüğümüz için, bilinen güzergahta, Taksim-4.Levent arasında olanı başlattık. Ve sonra yine bir sorun vardı; bunu yerli firmalara mı yaptıracağız, yabancı firmalara mı yaptıracağız. Çünkü, Türkiye’de bu güne kadar metro yapılmamıştır. Biz yine de, bunu yerli firmalara yaptırabileceğimizi düşündük, buna inandık. Ve bu inancımızı da pratik gerçekten doğruladı. Türkiye’nin en önde gelen yerli firmalarını çağırdık ve onların oluşturdukları konsorsiyumlarla, güç birlikleriyle metroya başlandı ve bugünkü bilinen noktaya gelindi. Bu noktadan sonra da geriye dönülmesi mümkün değil. Sürekli gelişecektir, dal budak salarak gelişecektir.

			İkinci olarak da, hocalarıma bir soru sormak istiyorum: Tüp tünel geçiş sağlandıktan sonra, İstanbul Ulaşım Ana Planı’na göre, metro sistemiyle Yenikapı’da bir kavuşum, bir transfer birleşme noktası olacaktır. Transfer” kelimesini kullanmak istemedim, onun yerine “aktarma” olacaktı. Anadolu yakasında da, Üsküdar meydanının altında bir aktarma istasyonu vardı. Üsküdar’daki büyük yolcu transferinin ne şekilde içerilere dağıtılacağı konusunda üniversitelerimizin, hocalarımızın çalışmaları varsa ve bizi aydınlatırlarsa o konuda, memnun olurum. Teşekkür ediyorum.

			Oturum Başkanı

			Başkaca söz alan arkadaşımız yok sanırım. Bu arada bir hatırlatma yapmam istendi arkadaşlar tarafından. Çünkü, burada bir açıklama yapılmıştı. “Süleyman Demirel’in başbakanlığı döneminde, Karayolları Genel Müdürlüğü’nün Ulaştırma Bakanlığı’ndan alınıp Bayındırlık Bakanlığı’na bağlanması hakkında ne düşünüyorsunuz?” diye bir soru var. Bu bir Amerikan firmasının raporu üzerine gerçekleşmiş. Bunu Sayın Haluk Gerçek ve Sayın Güngör Evren’e soruyorlar.

			Şöyle efendim: Süleyman Demirel’in başbakanlığı zamanında Karayolları Genel Müdürlüğü’nün Ulaştırma Bakanlığı’ndan alınarak Bayındırlık Bakanlığı’na bağlanmış olması hakkında bilgi isteniyor.

			“Değişikliğin Demirel zamanında olmadığı, daha önce olduğu” yönünde salondan verilen bilgi ile soru yanıtlanmış oldu.

			Şimdi sözü konuşmacılara veriyorum. Konuşmacılar yanıtlarını ve açıklamalarını yine konuşma sırasına uyarak yaparlarsa yararlı olur. Bu arada, her konuşmacı için 5’er dakika kadar bir zamanımız var. Konuşmaların bunu dikkate alarak yapılmasını diliyorum.

			Öncelikle Sayın Güngör Evren, buyurun. Toplam 5 dakika zamanınız var.

			Güngör EVREN

			Teşekkür ederim. Ekleyeceğim bir iki nokta var. Bu dönemde, bir iyi, bir de kötü şeyden söz edilebilir. İyi şey, tüp geçişin temelinin atılması. Kötü şey ise, dikkatimizi dağıtan, bir anlamda mutluluğumuzu da gölgeleyen, hemen yanında 3. köprüden söz edilmesi. Bu tünel, programa uygun gerçekleşir mi, gerçekleşmez mi? Demin söylediğim gibi, metroyla ilgili umutsuzlukları yaşayanlardan biriyim. Umarım, bu demiryolu geçişi gerçekleşecek. Bu aşamada, bu tüp geçişin üç işlevi var aslında. Bu üç işlevden bir tanesi İstanbul’la ilgili. Tabii ki ağırlıklı olanı İstanbul’la ilgili. Ama o kadarla sınırlı değil. Bu, aynı zamanda Türkiye’nin demiryolu sistemini bütünleştirecek. Avrupa’yla Asya arasındaki demiryolu bağlantısını gerçekleştirecek. Günümüzde, özellikle Avrupa ile Asya arasındaki demiryolu bağlantısı son derece önem taşıyor. Hem bizim AB üyeliğimiz açısından, hem de dünyadaki gelişmeler açısından. Maalesef bu göz ardı ediliyor. Şu anda aslında oturup düşünmeliydik, acaba bu geçiş Asya-Avrupa bağlantısını ne kadar gerçekleştirebilir? Çünkü, bu geçişte iki hat var. Bu iki hat, normalde, hemen tümüyle İstanbul ulaşımı içindir. Aslında bizim oturup düşüneceğimiz, tartışacağımız bu olmalıydı. Maalesef göz ardı ediliyor. Birinci nokta bu.

			İkincisi, olaydaki bütünlüğün gözetilmesi. Bunun her zaman altını çizmekte yarar var. Sayın Karababa arkadaşım, çok haklı olarak dikkat çekti. İstanbul ulaştırması sorununu İstanbul metropolü sorunu olarak görmek gerekiyor. O da yetmez; İstanbul sorunu Türkiye’nin gelişimi sorunudur. Dolayısıyla, bu tarzda bakmadığımız sürece bazı şeyleri gözden kaçırma olasılığı var. Ama, bu bütünlüğü kavramanın yanında, yakın ve ayrıntı niteliğindeki sorunları, gelişmeleri de çözümsüz bırakmamız söz konusu değil. Bunları izlemek, bunlarla ilgili görüşlerimizi ve çözüm önerilerimizi ortaya koymak durumundayız. Bugün yaptığımız, biraz da bu oluyor.

			Bizim, aynı konuyla ilgili söylemimizde bir farkın olduğunu zannediyorum, ya da bana öyle geldi. Ben, Boğaz karayolu geçişinin bir seçenek olmadığını söyledim. Bunun kesinlikle çözüm seçeneği olarak değerlendirilmemesi gerektiğini söyledim. Ben, bunun çok önemli olduğunu düşünüyorum. Neyin seçeneği? Bizim aradığımız seçenek, İstanbul ulaşımının çözümü bağlamında, iki yakanın bağlanması sorununa çözüm olabilecek seçenektir. Bir karayolu köprüsü bu sorunda bir çözüm seçeneği değildir, bunu hiçbir şekilde çözüm seçeneği olarak kabul etmememiz gerekir. Aksi durumda, güneyden geçmesi bir seçenektir, onu tartışmamız gerekir; ortadan da, kuzeyden de… Beş tane seçenek, hepsini ayrı ayrı etüt etmemiz gerekir. Yok böyle bir şey. Boğaz karayolu geçişi çözüm değil! Bu konularda bence bir söylem farkı var. Nüans diye düşünüyorum, ama önemli olduğunu da düşünüyorum. Altını çizmek istedim.

			Şunu söylemek istiyordum; bu çok tartışmamız gereken konulardan biri. Raylı sistem bağlantısını sağlamak üzere yaptığımız bu geçiş acaba Tarihi Yarımada’ya ne yapar? Doğrusu bu çok incelikli bir tartışma konusu olabilirdi. Benim kişisel inancım Sayın Kılınçaslan’ınkinden farklı. Bilebildiğim kadarıyla, Avrupa’da, belli bir merkezin canlandırılması için, motorlu taşıtlardan arındırılarak yalnız raylı sistemlerle insanların merkezlere ulaşımı sağlanıyor. Eğer biz, Tarihi Yarımada’yı taşıtlardan arındırabilirsek, canlı tutmak zorunda olduğumuz, yaşatmak zorunda olduğumuz Tarihi Yarımada’nın bu anlamda zarar görmeyeceğini düşünüyorum. Bu konu, zannediyorum tartışmaların çok değişik yönlere çekilmesi için de kullanılabilir. Kuzeye kaydırma amacıyla gerekçe olarak kullanılabilir. Ben, gerekli özenin gösterildiği bir etüd-proje ve uygulama ile, Tarihi Yarımada hakkında ciddi bir endişenin söz konusu olmayacağını düşünüyorum. Teşekkür ediyorum.

			Oturum Başkanı

			Teşekkür ediyorum Hocam.

			Haluk GERÇEK

			Aslında ilk konuşmamda süreyi aştığım için, şimdi çok daha kısa, 5 dakikanın altında konuşacağım. Ama, önce Sayın Evren’e cevap vermek istiyorum. Önceki bölümde söylediğimi herhalde iyi anlatamadım. Ben köprüyü bir seçenek olarak hiçbir zaman söylemedim. Zaten genel sunuş felsefesinde de böyle bir şey yok. Sadece, orada seçenek olarak gösterdiğim, Karayolları 17. Bölge Müdürlüğü’nün geçen yıl yayınladığı fizibilite raporundaki seçeneklerdi. O seçeneklerden hangisinin bugün Malezya firmasının önerdiği seçenekle çakıştığını göstermek için söyledim. Yoksa, konuşmalarımdan böyle bir sonuç çıkarmak, bana göre, pek mümkün değil.

			Asıl vurgulamak istediğim, ikinci konu şu: İstanbul’un doğasını, su kaynaklarını, ormanlarını koruma meselesi ulaştırma yatırımlarına karar verirken göz önünde tutulması gereken faktörlerden biridir. Ama onun kadar önemli olan, projenin ulaşım sistemi için gerekli olup olmadığıdır. Yani, böyle bir proje, diyelim ki İstanbul’da hiçbir çevresel tahribata yol açmasa bile, acaba gerçekten ulaşım sistemi için gerekli bir proje midir, bir çözüm müdür sorusunun da en az onun kadar önemli olduğunu düşünüyorum. Çünkü, yarın öbür gün karşımıza, kuzeyden geçen köprü seçeneği yerine, ormanları bu kadar tahrip etmeyen, başka yerden geçen bir tünel seçeneği de gelebilir. Bu da belki İstanbul kenti üzerinde bir miktar tahribat yapar; ama, bu ormanları tahrip etmiyor diye, uygun bir seçenek olarak düşünmememiz lazım. En başta söylemeye çalıştığım gibi, ulaştırma sistemini yaratma, sorunları çözme konusundaki anlayışımızın değişmesi lazım. Yol yaparak, köprü yaparak, kavşak yaparak, kenti mamur hale getirerek ulaşım çözülmez. Bunlar kendi trafiğini bir süre sonra yaratırlar. Bunu pratik olarak yaşadık, gördük, ama hala anlamamakta ısrar ediyoruz. Bunun yerine, insana dönük, kent mekanını insanların kullanacağı ve hareketlilikten çok erişmeyi kolaylaştıracak, erişilebilirliği artıracak çözümlere yönelmemiz lazım. Eğitimcilerin, plancıların, mühendislerin bu yönde eğitmesi lazım. Yöneticilerimizin de, kafalarını yorarken, ben kente nasıl anıtsal bir yapı yaparım fikrinden vazgeçip, insana dönük projeleri nasıl ortaya koyabilirim diye düşünmesi lazım. Teşekkür ederim.

			Zerrin BAYRAKDAR

			Benim ekleyeceğim de, İstanbul’un toplu taşıma yatırımlarının geliştirilmesi yönünde. Bir de, ben de Tülay Hanıma aynı şekilde katılmıyorum. Çünkü, bu tüp geçiş, Güngör Beyin de söylediği gibi, sadece İstanbul’u değil, iki yakayı, Avrupa ve Asya’yı birleştiren bir raylı sistem. Diğer taraftan, arkeolojik kalıntıların yer üstüne çıkarılmasına da, insanların görmesine de yardımcı olacağı için, bence desteklenmeli. Yani, oradaki kazılar kepçeyle, dozerle yapılmamalı, kazmayla kürekle, biraz dikkatle yapılmalı; ama onlar sergilenmeli, yoksa yeraltında gizli duran şeyleri ben ne yapayım. Ben bu kadar söyleyeceğim. Bir de şunu söyleyeyim; toplu taşımacılık da geliştikten sonra, kente araç girişini engelleyici tedbirlerin da alınması gerekiyor; onu da vurgulamak istiyorum. Teşekkür ediyorum.

			İsmail ÜSTÜN

			Ben İETT’nin geçmişte yaptığı bir çalışmayı anımsatmak istiyorum. Otomobil sahipleri arasında yapılan bir araştırmaya göre, toplu ulaşım seçenekleri geliştirildiği takdirde, otomobil sahiplerinin %45’i hafta ortası kent içi ulaşımda otomobillerini terk etmeye hazır. Köprüye karşı çıkışımızı, otomobil kullanma özgürlüğüne karşı çıkışla karıştırmamak gerekiyor. Toplu ulaşım mücadelesi, otomobilinden vazgeçmeyecek olan insanların da rahat otomobil kullanımına yol açacaktır. 8,5 km.lik Taksim- 4. Levent metrosunun birçok insanın hayatını değiştirdiğini, otomobil sahibi olan çok sayıda İstanbullunun da bu kısa metro hattını kullandığını vurgulamak isterim.

			Toplu ulaşım mücadelesi uzun bir mücadele alanıdır. Siyasal iktidarların köprüleri gündeme getirmesiyle gündeme gelen çalışmalar yerine, ulaşım sorununu sürekli gündemde tutan bir organizasyon kurmak faydalı olacaktır.

			Oturum Başkanı

			Değerli konuklar, konunun önemini dikkate alarak ve anlayışınıza sığınarak, sizin vaktinizden çalmış bulunuyoruz. Bunu dikkate alarak, bir cümleyle bitirmek istiyorum. Ortaya çıkan net bir sonuç var: 3.Köprü, asla; raylı tüp geçiş, evet! Şehircilik ilkeleri açısından evet, toplum projesi olarak da evet. Ancak, etkilerinin, zararlarının giderilmesi gerekir. Bunların giderilmesi bundan vazgeçilmesi anlamına gelmez. Gerçekleşebilir mi 3. köprü? Buna baktığımız zaman, aslında tablo çok net gözüküyor; yani, eğer oyun oynamıyorsak, bir tiyatro sahnesinde değilsek, tablo çok net. Öteden beri, Büyükşehir Belediye başkanları 3.köprülere karşı çıkmışlardır. Sayın Sözen, Sayın Erdoğan ve şimdi, mimar Belediye Başkanımız Kadir Topbaş… Ulaştırma Bakanlığı, öteden beri raylı tüp geçişleri savunmakta, köprülere karşı çıkmaktadır. Ulaştırma Bakanımız Sayın Binali Yıldırım köprülere karşı çıkmaktadır. Bayındırlık Bakanımız, Sayın Zeki Ergezen meslektaşımızdır. Mimarların bugüne kadar köprüleri savunduğunu ben görmedim; savunmadıklarını biliyoruz. Sayın Başbakanımız ise, geçmişteki açıklamalarından belgesiyle tespit edildiği şekliyle, 3. köprüye açıkça karşıdır. Dolayısıyla, bu eğer bir tiyatro oyunu değilse, 3. köprü yapılmayacaktır. Ulaşımın geldiği son duruma baktığımızda ise; ulaşım politikalarında en uzun süre ile en çok karar yetkisi kullanan Sayın Süleyman Demirel, “Trafik milli felaket oldu” diyerek, durumu yine kendisi açıklamıştır. Değerlendirmeyi sizlerin taktirine sunuyorum.

			Katılımınız ve değerli katkılarınız için teşekkür ediyorum.
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		Ceylan DEMİREL

		Değerli konuklar, değerli katılımcılar, İstanbul Ulaşımı ve Boğaz Geçişleri konulu panelimizin ikinci oturumunu yönetmek üzere, Mimarlar Odası İstanbul Büyükkent Şubesi’nden Sayın Yıldız Uysal’ı kürsüye davet ediyorum.

		
			Yıldız UYSALOturum Başkanı

			Boğaz geçişlerinin, İstanbul’un ulaşım sorununu çözüp çözmemesi dışında, kent makro formu üzerinde de oldukça önemli etkileri var. Zaten, bildiğimiz gibi, İstanbul’u artık planlar değil, planlardan tümüyle ayrı süreçlerde tasarlanan ulaşım kararları biçimlendiriyor. Bu çerçevede, ikinci oturumumuzda, Boğaz geçişlerinin kent makro formu üzerinde bugüne kadar yarattığı etkiler ve bundan sonraki tasarıların yaratabileceği etkiler açısından bir değerlendirme söz konusu olacak. Oturumun konuşmacıları, Galatasaray Üniversitesi’nden Prof. Dr. Yüksel Dinçer, İTÜ’den Prof. Mehmet Ocakçı ve Prof. Dr. Tülay Kılınçaslan.

			Ben bu okuldan mezun olalı 32 yıl oldu. Ama daha öğrenciyken bu okulda öğrendiğim iki şey vardı; yani o kadar yaygın ve genel kabul gören ilkelerdi ki bunlar, hiçbir şekilde tartışma konusu olmazdı. Bunlar, daha sonraki yıllarda da İstanbul planlamasının ana ilkeleri olarak hep tartışmasız kabul gördü. Birincisi; İstanbul’un büyümesi lineer, doğu-batı istikametinde, Marmara Denizi’ne paralel olacak; İstanbul’un bütün yaşam kaynakları kuzeydedir, kuzeydeki bu yaşam kaynaklarının, içme suyu havzalarının, ormanların, tarım alanlarının ve Boğaziçi’nin korunması için İstanbul kuzeye doğru büyümemelidir. Bu, daha öğrencilik yıllarında belleğimize kazınan bir şeydi. Ondan sonra da plancılık yaptım ve hep bu doğrultuda değerlendirmeler olurdu. İkincisi de, doğu yakasının batı yakasına merkezler açısından bağımlılığı konusu; kentin esas merkezin batıda olması, tek merkezlilik; bu tek merkezliliğin Boğaz geçişlerini sürekli teşvik etmesi. Bunun önüne geçmek lazım; Anadolu yakasından Avrupa yakasına geçişleri, özellikle iş geçişlerini en aza indirmek lazım; planlama ilkelerinin ikincisi de buydu. Ondan sonra İstanbul’un nazım planı yapıldı. İstanbul’un nazım planı bu planlama ilkeleri çerçevesinde hazırlanıyordu; ama sonra, bu ilkelerle hiç alakası olmayan 1. Boğaz Köprüsü, bir üst karar olarak, gelip oturtuldu plana. İkincisi Köprü de aynı şekilde, bir planlama çalışmasına dayanmaksızın yapıldı.

			Şunu özellikle vurgulamakta yarar var: Planlar, doğru kararları içeriyor olsalar bile, yatırım kararları ve ana ulaşım kararları planın temel hedefi olan kent makro formunu desteklemiyorsa, o planın hiçbir zaman kentin biçimlenmesinde payı olamıyor. İstanbul’u, başta ulaşım kararları olmak üzere, büyük kentsel yatırım kararları biçimlendirmiştir. 1. Köprü Boğaziçi’ni bitirmiş, kentin her iki yakadaki merkezlerini de kuzeye çekmiş; 2. Köprü ve TEM Otoyolu’nun hizmete girmesiyle de, içme suyu havzalarında büyük bir nüfus ve yapılaşma patlaması yaşanmıştır. Ben bir rakam vermek istiyorum size; Ömerli içme suyu havzasında yer alan Sultanbeyli’nin 85-90 arasındaki -o arada TEM hizmete girmişti- nüfus büyümesi %2100’dür; aynı tarihler arasında, İstanbul bütünündeki nüfus büyümesi ise %23’tür. Üçüncü bir köprünün bu kente getireceklerinin neler olabileceğini de, burada hep birlikte algılıyoruz, düşünüyoruz.

			Şimdi ben, ilk sözü Sayın Yüksel Dinçer’e veriyorum.Sayın Dinçer, “Metropoliten İstanbul’da Boğaz Geçişleri ve Planlama” başlıklı bildirisini sunacak.

		
		
			Prof. Dr. Yüksel DİNÇER

			Eğer ulaşım, ulaştırma, insanların kentin içinde bir noktadan bir noktaya hareket etmeleriyle ilgili bir konuysa ve de burada bir problem, bir sorun yaşanıyorsa, bu sorunun yaşandığı mekanların nasıl organize edildiğinden önce, bu hareketlerin nasıl oluştuğunu ele almamız gerekir. Hiç kuşku yok ki, İstanbul gibi son derece zor aşılabilecek bir coğrafi engelle ikiye bölünmüş bir kentte, iki yaka arasındaki hareketliliği ortaya çıkaran en önemli gerekçe, nazım planların önerdiği arazi kullanım kararlarıdır. Bu arazi kullanım kararlarını irdelemeksizin veya bunları tartışmaksızın iki yaka arasındaki geçiş sorunu üzerinde tartışılmaya başlandığında, veri eksikliğinden veya sorunun çıkış noktasını göz ardı ettiğimizden, nazım plan kararları itibariyle, ister istemez soyutta kalacak bir tartışmanın içine düşülmektedir. Boğaz’ın bir yakasından diğer yakasına geçiş mutlaka sağlanmalıdır. Bu, kenti bir bütün olarak ele alabilmek için zorunludur. Bu geçiş, eğer kentin planlanması sürecinde üretilmiş bir karar ise, bu konuda bütün araştırmalar yapılmış olacağından, tartışma da, planlamanın süreci kapsamında olacaktır. Üçüncü, dördüncü geçişlerin tartışılması da aynı kapsamda ele alınmalıdır. Ancak, şu sıralarda 3. Boğaz köprüsü tartışması yapılırken, 3. Boğaz köprüsünün önerildiği bir imar planı henüz yok; sürekli olarak, hazırlanmış veya hazırlanmakta olan planlardan bahsediliyor. Dolayısıyla, yürürlükteki metropoliten nazım imar planının önermediği bir geçişin yapılıp yapılamayacağını, nereye yapılacağını tartışmakla meşgulüz. Oysa ki, Boğaz geçişlerinin ortaya çıkardığı sorunların yürürlükteki metropoliten nazım plan kararları kapsamında tartışılması, sorunun çözüm alternatiflerinin oluşturulması, çözümün kent planlaması bütünlüğü içinde bulunabileceği gerçeği göz ardı edilmemelidir. Dolayısıyla, Boğaz geçişinin nereden yapılacağı, ne kadar olacağı, olup olmayacağı vs.nin tartışmasından önce, metropoliten nazım imar planının böyle bir önerisinin olup olmadığını tartışmak lazım.

			1945’lerden, 1950’lerden bu yana Türkiye’de uygulanan planlama yöntemi geniş kapsamlılık üzerine kurulmuş bir fiziksel planlama yaklaşımıdır. Ve bu planlama yaklaşımı sonucunda elde ettiğimiz imar planları bir son durum belgesidir. Bu son durum belgeleri, genellikle onama tarihlerinden sonra, 20 veya 25 yıllık bir gerçekleşme periyodu ortaya koyarlar. Yani, onandıktan 25 yıl sonra kentin alacağı önerilen son duruma ulaşacağını varsayarlar. Bu güne kadar bu yöntemle kent planları üretildi. Dolayısıyla, şu anda elimizde ve yürürlükte olan planda, İstanbul metropoliten alanının gelecekte alacağı görüntü içinde üçüncü bir köprü bulunmamaktadır. Bu plan yürürlükte kaldığı süre içinde, kentsel anlamda büyük ve beklenmedik konjonktürel değişimler söz konusu olmaksızın, bu son durum öngörüsünün gerçekleşeceğini kabul edebiliriz. Bunun için de, çok önemli değişiklikler söz konusu olmuş ise, ancak belki o zaman ortaya çıkan sorunları yine plan kapsamı içinde çözmenin ve bu çözüm sırasında da, mümkünse eğer, ortaya çıkmış olan ulaştırma problemlerinin de çözüme kavuşturulmasının bir yolu açılmış olur. Ama bu gün, Boğaz geçişi gibi bir büyük altyapı tesisiyle ilgili olarak, İstanbul metropoliten alan nazım planında nasıl bir etkisi olacağı konusunda herhangi bir tartışmaya girmeksizin, bununla ilgili herhangi bir çalışmaya girmeksizin, bu köprü olmalı mı olmamalı mı, nerede olmalı, nasıl olmalı konusunda bir tartışmaya girdiğimizde, planlamanın bilimsel platformundan uzaklaşıldığından, tartışmalar da, ister istemez bilimsellikten uzaklaşmaktadır.

			Bugün, kentlerimiz için yasal zeminlerde pek çok konuda alınan kararlarda referans olarak hep nazım planlar kullanılmaktadır. O nazım plan kararları yüzünden, bu gün yöneticilerin pek çok kişisel kararı, yasal noktalardan geri dönmektedir. Nazım plan kararlarının uygulanması dışında, bu tür kişisel davranışların engellenmesinin olanağı yoktur. Ülkemizde, 1980’den sonra, planlama kurumunun bir şekilde içi boşaltılmıştır. Buna, pek çok meslek adamının, isteyerek veya istemeden, katkısı olduğu açıktır. Plancılar olarak, mimarlar olarak, mühendisler olarak, yöneticiler olarak, hızla değişen dünya ve ülke koşulları karşısında direnemeyerek, hatta zaman zaman panikleyerek, planlama sürecini basit bir çizim ve onama prosedürüne indirgeyerek, içeriğini yok ettik. Bu dönemde, çoğunlukla temel gerekçe olarak, hızla çoğalan göç, yasa dışı oluşan konut alanları kullanılmıştır. Ancak, bu davranışın, bir süre sonra masum bir az gelişmişlik süreci sonucu olmaktan çıktığı ve bu şekilde, büyük kentlerin üretmiş olduğu kentsel rantların paylaşılması sürecine dönüştüğü gerçeğiyle karşı karşıya kalınmıştır.

			O yaptı, neden öteki de yapmasın! Hatta, o yaptı, neden ben de yapmayayım! Ona izin var, bana yok mu felsefesiyle, pek çok konu planların dışında, planlamanın özünü ortadan kaldırır şekilde, kent topraklarında gelişti; kentler kırlaştı, kırlar kentleşti. Kentin makro formu, kendi bildiği şekilde, plan kararlarının aksine, rantın yarattığı yeni akslar üzerinde gelişmesini sürdürdü. Bu rantlar da yeni rantiyeler oluşturdu. Pek çok konuda, planlar hep bu yasadışı alanların yasallaştırılması noktasında devreye girdiler. Ve tabii ki, hem kendi standartlarını hem de hedeflerini yok ederek bu işin içine girdiler. Dolayısıyla, planlama kurumunun içi boşaldı. Pek çok kişi kent planlarını boyalı paftalar olarak değerlendirip, “Ne olacak, biz de yaparız” demeye başladılar. İş böyle olunca, kent planları, sadece bazı ozalit paftalar olarak, kent planlaması da bu paftaların boyanması olarak görülmeye başlanınca, bu boyalı alanların ne ifade ettiğini, bu alanların içinde kimlerin, nasıl, hangi koşulda yaşadıklarını görmeden, algılamadan, bunlar birer durum tespit edici, durumu ifade eden değil ama mevcudu tespit edici belgeler olarak değerlendirmeye başlanınca, önemli altyapı projeleriyle ilgili kararlar da, bu planların önerileri olarak değil, kişilerin, yöneticilerin kafalarındaki kararlar olarak tartışılır olmuştur.

			Biliyorsunuz, çok yakınımızdaki büyük bir arter bir belediye başkanımızın kafasındaki plana göre açılmıştı. O arada pek çok yapı, o günün koşullarıyla, yasadışı bir biçimde ortadan kalktı. Bu arterin bulunduğu ulaşım aksının yarattığı sorun kent planları ile çözülebilirdi. Planlamanın uygulanma sürecine girildiğinde, yasal statüsü, yasal süreci başladığında, artık tartışmalar bitmiş, kararlar verilmiştir. Ancak günümüzde, pek çok konuda, ülkenin mevcut yönetim tarzına benzer şekilde, kent topraklarıyla ilgili, kentlerle ilgili kararların deneme-yanılma şeklinde oluşturulmaya başlandığı görülmektedir. Planlara, kent planlarına, yapım sürecinden başlamak üzere, gereken değeri, önemi vermediğimiz sürece, büyük kentlerimizde özellikle oluşacak sorunlara çözüm üretmemiz tamamıyla anlık ve süreli olacaktır.

			Bu gün gereksinim duyduğumuz yaklaşım, büyük bir metropolü tek elden, tek bir defada planlamaktır. Bir metropoliten alan planının en önemli özelliği, planın, kendinden sonra farklı sayılarda planlar üretmeyecek şekilde geliştirilmesini veya yapılmasını sağlamak ve bunun için de, bir yapım süreci katılımı prosesinin yaratılmasını sağlamak olmalıdır. Katılım denince, hemen şunu da söylemek isterim; sivil inisiyatiflerin yanlış kararların gerçekleştirilmemesi konusunda göstermiş oldukları büyük çabaları, o kararların verilmesi aşamasında, o kararların üretilmesi öncesinde gerçekleştirmeleri gerektiğini düşünüyorum. Bunun için, plan yapımında toplumsal ve siyasal katılımın sağlanması gerektiğini düşünüyorum. Bu türlü bir katılım henüz, ülkemizin demokratik deneyimi açısından, bizlerin demokratik deneyimi açısından, biraz uzakta gözüken bir nokta; biz hala seçim demokrasisini gerçekleştirmeye çaba sarf ediyoruz. Ancak, ne zaman ki seçim demokrasisinden vazgeçip bir katılım demokrasisine geçersek, o zaman, bu tür büyük altyapı projeleriyle ilgili olarak verilecek olan kararlara, sadece o projenin geçtiği noktalardaki, ondan birebir etkilenecek insanların değil, bütün bir kentin, bütün kentlilerin katılımlarının sağlanması mümkün olacaktır diye düşünüyorum.

			Metropoliten kentler oldukça geniş etki alanlarına sahiptir. Özellikle uluslararası ilişkilerden, uluslararası gelişmelerden etkilendikleri çok açıktır. Ancak, zaman zaman kendi kendimize de sorunlar yaratıyoruz. Bu, insanları yormakta ve de muhtemelen karşımıza hiç çıkmayacak sorunları çözmek için vakit kaybetmemize neden olmaktadır. Özellikle İstanbul açısından olanları tespit etmeye çalışmalıyız. Yöneticilerin veya karar vericilerin kafalarının arkasındaki düşüncelerin ne olduğunu öğrenmeye yönelik olarak senaryolar üretme lüksümüz yok diye düşünüyorum. Bugün İstanbul için gerçek sorun, çeperlerde gelişen korunmuş adacıklar. Bu gettolaşma bir dönemde yoksulluk üzerine gelişmiş bir gettolaşma. ilk etapta, zenginlerin gettoları bu gelişmeye eklendi; günümüzde ise, İstanbul’un çevresinde bir yaşam tarzını, bir din kültürünü benimseyen insanların oluşturdukları gettolar var. Bu gettolaşma, Karayolları’nın saptamış olduğu beşinci, yani en kuzeyden geçen aksın güzergahı üzerinde gelişme gösteriyor. Bu 3.köprü, İstanbul’un çeperlerindeki bu tür gettoları doğudan batıya birleştirmek amacıyla planlanan bir köprüdür. Böyle bir senaryonun taraftarının çok olacağı açık.

			Bunun gibi pek çok senaryo üretmek mümkün. İstanbul’un yürürlükteki nazım planında yer almayan bu yeni tür gettoları birleştiren bir yol da planda yer almıyor. İstanbul, 18 milyonluk beklenen nüfusuna varmayacağı artık bilinen ve kabul edilen bir kent. İstanbul’da, yine Belediye’nin saptamış olduğu değerlerle, yaklaşık 75 bin tane konut fazlalığı var. Ve bugün, 3. geçişi tüple gerçekleştirilme aşamasına girmiş İstanbul’un 4. bir geçişe ve bir 3. köprüye ihtiyacı olduğunu öne sürmenin de mantıklı bir açıklaması yok.

			Bence, herhangi bir bilimsel dayanağı olmayan, ancak, bakalım tepki ne olacak, diye veya gündem değiştirmek amacıyla ortaya atılan ve gelişen sivil tepki reflekslerini ajite edici söylentilere fazlaca değer verilmemesi gereksiz tartışmaların önüne geçecektir. Ben sözlerimi bitirirken, bir şeyi daha, özellikle altını çizerek ifade etmek istiyorum: Kentler planlarıyla mevcutturlar. Bu planların inanılır olması, uygulanır olması, bu planların içinin dolu olması, bizler için bir çağdaşlık gereğidir. Plana inanmak, planı uygulamak, planla gelişmek, demokrasinin, çağdaşlığın en önemli göstergelerinin başında gelmektedir. AB bünyesinde yer almaya çalışan Türkiye, uygulamadığı imar planlarıyla, bu birliğin hiçbir noktasında varlığını ortaya koyamaz.

			Hepinize teşekkür ediyorum.

		
		Oturum Başkanı

		Biz teşekkür ederiz Sayın Dinçer. İkinci bildiri Sayın Mehmet Ocakçı’nın; Mehmet Bey,” İstanbul Metropoliten Alan Formu ve Boğaz Geçişleri” başlıklı bildirilerini sunacaklar. Buyurun Mehmet Bey.

		
			Prof. Dr. Mehmet OCAKÇI

			Sayın Başkan, sayın katılımcılar; benim bildirimin konusu İstanbul makro formuyla ulaşım ilişkileri. Başlamadan önce, Mimarlar Odası ve İnşaat Mühendisleri Odası İstanbul şubelerine, böyle bir tartışma olanağı sağladıkları için teşekkürlerimi sunuyorum.

			Ulaşım ve ulaşım ilişkileri, her dönemde, kent formu ve dokusunun temel belirleyicilerinden olmuştur. Sanayi Devrimi sonrasında gelişen ulaşım, üretim ve iletişim teknolojileri, kentlerin farklı bir formu olarak, metropoliten alan/metropoliten kentleri ortaya çıkartmıştır. Bu yeni form, birbiriyle karşıt gibi gözüken, merkeze ve merkezden dışarıya doğru olan dinamiklerin bileşkesini ortaya koyar. Metropoliten alanlar, hem merkeze- kente doğru yönelen büyük bir akımı, hem de kentten dışarıya doğru olan eğilimi, bütünleşik olarak içerir. Metropoliten alanların nüfusça büyümesi ve alanca genişlemesi karşısında, konuyla ilgili kuramcıların ortaya koymuş oldukları ve çeşitli uygulamaları görülmüş olan durum, kentin fiziksel gelişimini sınırlayabilmek, yani, boşlukları olan bir kentsel büyüme oluşturmak amacıyla, kentlerin dışında uydu kentlerin planlanmasıdır. Uydu kentler, merkez kentle, yani metropoliten kentle, ulaşım ilişkileri aracılığıyla, çok yakın bir şekilde ilintilendirilmişlerdir. Daha çok raylı ulaşım sistemleri aracılığıyla, uydu kentlerde yaşanılan, metropol kentte çalışılan bir form, Sanayi Devrimi sonrasında oluşmuştur. Ancak, metropoliten alanın ve metropoliten kentin çok karmaşık içsel/dışsal dinamikleri nedeniyle, özellikle 2.Dünya Savaşı sonrası dönemde, bu ilişkiler çok boyutlu ve çok merkezli bir hale dönüşmüştür. Günümüzde, metropoliten alanlarda, uydu kentlerin de ötesinde yeni kentlerin oluşması, merkez kente geri dönüşlerin yaşanması gibi, çok karmaşık ilişkilerin tanımladığı formlar söz konusudur. Ancak, esas gelmek istediğim nokta, formu her nasıl olursa olsun, bütün metropoliten alanların ve metropoliten kentlerin tanımını günlük ulaşım ilişkilerinin belirliyor olmasıdır. Günlük yolculuklar, ağırlıklı olarak da ev-işyeri yolculukları, metropoliten alan formunun temel tanımlayıcılarından birisidir. Bugün, uluslararası ölçekte de, metropoliten alan formunun tanımlanması veya sınırlanmasında ev-işyeri dokusu önemli bir kriter olarak kullanılmaktadır.

			Konuyu İstanbul metropoliten alanına getirdiğimizde; tarihi gelişim sürecinde, İstanbul metropoliten alanının makro formunda ulaşım ilişkilerinin belirleyici bir rolünü görmekteyiz. Esasında, dört temel faktörün İstanbul makro formu üzerinde etkili olduğunu belirtmek gerekir: En başta doğal ve morfolojik faktörler; ikincisi, sosyo-ekonomik gelişmeler çerçevesinde İstanbul’a doğru olan göç hareketleri, yani sosyo-ekonomik dinamikler; üçüncü faktör arazi kullanım politikaları; dördüncüsü ise ulaşım politikalarıdır.

			İstanbul’un doğal ve morfolojik özellikleri doğrusal bir gelişimi teşvik etmiştir. Özellikle iklimsel, topoğrafik nedenler ve su faktörü, Marmara Denizi’ne bakan doğrusal gelişimde önemli rol oynamışlardır. Bu gelişmenin, önceleri kendiliğinden olduğunu da belirtmek gerekir. Esasında, bu kıyı boyu yerleşmede deprem gibi bazı risk faktörlerinin bilinememesinin etkili olduğunu da söylememiz lazım. İstanbul’da kuzeye doğru gelişmenin sınırlanması gerekliliği yıllardır konuşulan bir konudur.

			Haluk Bey ve Yıldız Hanım da sabah oturumunda üzerinde durdular; kuzey demek, İstanbul için yaşam demek, gelecek kuşaklar demektir. Bir taraftan, kuzeye bağlanan Boğaziçi’nin mevcudiyeti yerleşmeler için çekici olmuştur. Bu, daha çok kıyı bantları şeklinde bir gelişme olarak oluşmuştur. Ancak, diğer taraftan, Boğaz geçişlerinin teşviki ile, Merkezi İş Alanı’nın (MİA), yasal olan/olmayan konut ve sanayi alanlarının kuzeye doğru yönelmesi, hem su kaynakları, hem orman alanları açısından ciddi bir tehlike oluşturmuştur. İstanbul için yaşamsal önem taşıyan kuzey alanlarına doğru olan bu gelişimin sınırlandırılması gereklidir.

			Bu arada, arazi kullanım politikaları ve arazi kullanımında oluşan fiili durumlar açısından, özellikle sanayinin yer seçimi üzerinde durmak gerekir. İstanbul makro formunda planlı/plansız sanayi yer seçim kararlarının önemli etkisi bulunmaktadır. Sanayi alanları, yakın çevrelerine gecekondu alanlarını çekerek büyümüşlerdir. Uygulanan popülist ve ranta dönük arazi kullanım politikaları bu gelişmeyi teşvik etmiştir. İstanbul’un planlanmasında, sanayinin desantralizasyonu, süreklilik gösteren problem noktalarından birisidir. Bilindiği gibi, sanayi İstanbul’un dışına çıkarılmaya çalışılmakta, ancak, kent genişleyerek, yeni sanayi alanlarını tekrar içine almakta, sanayi tekrar dışarıya çıkarılmaya çalışılmaktadır. Olağanüstü doğal, kültürel ve tarihi zenginlikleriyle İstanbul kent kimliğinde sanayi öncelikli ve etkili bir konumda olmamalıdır. 

			Arazi kullanım yoğunluğunda da büyük boyutlu dönüşümler olmuştur. Sayın Tekeli’den aktararak, bu durumu somut bir örnekle belirtmek isterim: 1953 yılında mevcut yerleşik alandaki 150 bin parsel, 1965 yılında 1 milyon parsele bölünmüştür. Bu durum, ciddi bir yoğunluk artışı demektir. Bu yoğunluk artışından kaynaklanan ve kentin yeni yasal olan/olmayan yerleşme alanlarında oluşan ulaşım sorunları, karayolu öncelikli politikalar tercih edilerek çözülmek istenmiştir. Tabii, karayolu öncelikli çözümlerin başında, hala tartışılmakta olan, Boğazı karayolu köprüsü ile geçmek önerisi gelmektedir. İnşa edilmiş olan köprü çevre yolları kent makro formunu değiştirmiş, kentin denetimsiz biçimde yayılmasına, kuzeye yönelmesine yol açmıştır. 

			Bu noktada, Yüksel Beyin söylemiş olduğu konunun altını izninizle bir kere de ben çizmek istiyorum. Gerçekten çok önemli; İstanbul’un “Ulaşım Master Planı”, İstanbul’un metropoliten alan planlamasının bir parçasıdır, parçası olmalıdır. İstanbul metropoliten alan planı olmadan, yani konunun bütünü bilinmeden veya konu bütünleşik olarak ele alınmadan, onun parça parça geliştirilmeye çalışılması veya onun alt başlıklarından sadece birisinin ele alınması önemli eksiklikler ortaya çıkaracaktır.

			İstanbul metropoliten alan planlaması denildiğinde de, karşımıza pek çok sorun çıkmaktadır. En başta gelen, İstanbul metropoliten alanındaki yetki karmaşasıdır. İlgili yasa gereği, yerel yönetimlerin planlama yetkisi İstanbul Büyükşehir Belediyesi sınırları içindedir. Bu sınırların büyüklüğü 1 830 km2. dir. Halbuki, İstanbul metropoliten alanı olarak tanımlamış olduğumuz alan, doğu yönünde Gebze’yi içine alan, batı yönünde Silivri’yi içererek İstanbul il sınırı ile çakışan, 6 100 km2. büyüklüğündeki alandır. Yani, metropoliten yönetim 1 830 km2. üzerinde yetki sahibidir; geriye kalan kesim üzerinde değildir. Böylece, maalesef, metropoliten alan ve kent makro formunun bütüncül olarak ele alınışı mümkün olamamaktadır. Metropoliten planlamanın karşısındaki en büyük sorun budur ve bu sorunun tam adı,” İstanbul metropoliten alan planının mevcut yasalar çerçevesinde bütünleşik olarak yapılamaması”dır. Günümüzde yapılan, İstanbul’un yine parçalar halinde planlanmasıdır. Yani, planlar mozaiği halinde bir durumla karşı karşıyayız. Her bir plan parçasının projeksiyon nüfusunu toplasak, karşımıza belki de, tahmin edilemeyen kadar büyük bir nüfus çıkacaktır. Ayrıca, İstanbul metropoliten alanının bütününe ait bilgiler de güncel değildir ve güncellenememektedir de; pek çok nedenlerle. 

			Geçmişte de, kentin planlanması adına İstanbul’a bütüncül bakılması konulmuş önemli hedeflerden birisi idi. Bilindiği gibi, İstanbul metropoliten alanı ve makro formunu bütüncül olarak ele alan ilk plan, İstanbul Nazım Plan Bürosu’nun ürettiği 1980 planıdır. Belediye başkanı Sn. Aytekin Kotil zamanında bitirilmiş olan bu planda, güney yönünde, Marmara Denizi kıyıları boyunca doğrusal bir gelişme ve Boğaz kıyıları boyunca kuzeye doğru bir gelişme öngörülmektedir. Bu planın hedef yılı 1995, hedef nüfusu 7 milyondur. İstanbul, öngörülen bu nüfusa, hedefinden 5 yıl önce, 1990 yılında erişmiştir. 1. Boğaziçi Köprüsü ve çevre yolları plan üzerinde yer almaktadır. Planda, kuzey yönünde yer alan orman alanlarını ve su havzalarını koruma yaklaşımı dikkat çekmektedir.

			1995 yılında yürürlüğe girmiş olan, ama günümüzde yasal bir zemini bulunmayan İstanbul Metropoliten Alan planında, 2. Boğaz Köprüsü ve çevre yolları mevcut veri olarak yer alırken, iki yaka arasında tüp geçit öngörülmektedir. 3. Boğaz Köprüsü önermeyen bu plan incelendiğinde, 2.Köprü’nün çevre yolları boyunca büyük bir yayılma ve yığılma gerçekleştiği görülmektedir. Yol, yerleşmeyi teşvik etmektedir. Kontrolsüz ve denetimsiz gelişen bu marjinal yerleşmeler, maalesef, önce fiili durum yaratıp daha sonra planda yer alarak, yasallık kazanmaktadırlar. Bu planda, kuzey yönünde, orman alanları ve su havzaları içerisinde, pek çok kara deliğin, yani belde belediyesinin, mevcut olarak görülmektedir. Tüm bunlar, kentin kuzeye doğru kaymasının somut görüntüsüdür. İstanbul için gerekli olmadığını düşündüğüm 3. köprü, hiç kuşkusuz, kentin daha da kuzeye doğru kaymasına, köprünün bağlantı yolları aracılığıyla, gelişmelerin o yörelerde daha yoğunlaşmasına ve İstanbul için hayati öneme sahip doğal kaynakların olumsuz yönde etkilenmesine yol açacaktır.

			Teşekkür ederim

		
		Oturum Başkanı

		Sayın Ocakçı’ya biz teşekkür ederiz. Şimdi, Sayın Tülay Kılınçaslan, “Boğaz Geçişlerinde Kapasite Artırımı İçin Yöntemler” başlıklı bildirisini sunacak. Buyurun Tülay Hanım.

		
			Prof. Dr. Tülay KILINÇASLAN

			Teşekkür ederim. Sayın başkan, sayın izleyiciler; bugün ben gündeme, iletişim teknolojilerindeki değişimle başlamak istiyorum. Ulaşım her zaman teknolojiyle bağlantılı fakat aynı zamanda sosyal yaşamı da çok etkileyen bir olgu olmuştur. Tarihsel süreci incelendiğimizde, 19.Yüzyıl’da, buhar gücünün şehirlere demiryolu altyapısını getirdiğini görürüz. Demiryolları, yüksek hız ve taşıma kapasitesi, raylar, terminal binaları ve işletme sistemleri ile, şehirlerde önemli yapısal değişiklikler ortaya çıkardı. 20. Yüzyıl’ın şehirlerini ise otomobil şekillendirdi. Sürat yolları, büyük kavşaklar, otopark alanları kentin fiziksel yapısında önemli elemanlar olarak gözlendi. 21. Yüzyıl’ın şehirlerinde de, yine teknolojiyle bağlantılı, çok önemli bir değişim var. İnsan davranışlarını değiştirmesinin yanı sıra, kentlerin yapılarını da etkileyen çok önemli bir olguyla karşı karşıya insan toplulukları. İletişim teknolojisi bugünün insan yaşamını biçimlendiriyor. Teknolojinin sağladığı olanaklar mekana olan bağımlılığı ortadan kaldırmaktadır. Batı toplumlarında iletişim altyapısı hızla kurulmaktadır. Özel uzmanlığı olan kişilerin, kırsal alanlarda yerleşip yaşamlarını devam ettirebildikleri, mesleklerini sürdürebildikleri bir ortam söz konusudur. Yani, Ortaçağ’da görülen ev-işyeri birlikteliğinin bugünün modern yaşamında da gerçekleşmesi olanaklıdır. Pek çok kentsel aktiviteye mekanda hareket etmeden erişmemiz mümkündür. Banka işlemleri, sağlıkla ilgili bilgilerin alınması, postaların gönderilmesi, mekanda hareket etmeden, hızla gerçekleşmektedir. Pek çok seyahat talebi ortadan kalkmıştır. Bu koşullarda, konut yer seçimlerinde şehirsel alanların temel bir beklenti olmaktan çıktığı kabul edilebilir. Ulaşım planlamasında kullanılan yöntemler, ulaşım ve arazi kullanımının birbirini etkilediği görüşüne bağlı olarak geliştirilmiştir. Ulaşımın arazi kullanımına bağlı olduğu, arazi kullanımının ulaşımda seyahat talebi yarattığı düşünülmüştür. Bugün ise, kentlilerin birbirleriyle sanal ortamda iletişim kurup iş yaptıkları bu koşullarda, planlama gündemine giren bu konunun ulaşım plancıları ve şehir plancıları tarafından dikkatle izlenmesi gerektiğine inanıyorum. Başlangıcında olan bu olgu, çeşitli kesimlerde, çeşitli kurumlarda veyahut planlama faaliyetlerinde, kendisini yakın zamanda gösterecektir. Bazı planlama kurumlarında kullanıma dahi sokulmuştur.

			Ulaşım planlamasında temel hedeflerden biri olarak kabul edilip özel politikalarla azaltılmaya çalışılan kent içi seyahat talebinin, teknolojinin sunduğu bir olanak olarak, bugün gerçekleştiği görülmektedir. Yani, kent içi hareketlerin bir kısmı sanal ortamda gerçekleştirilmekte ve kent içi yolculuklarda azalmaya neden olmaktadır. Bu gelişmelerin ulaşım planlamasında sağladığı yararlar neler olacaktır? Bu konuyu irdelemeden önce, ulaşım planlama metodolojisindeki değişim sürecini tarihsel olarak ele almak istiyorum.

			20. Yüzyıl’ın başında otomobil kullanımının artması, geleneksel, geniş kapsamlı ulaşım planlaması çalışmalarını başlatmıştır. 1930’larda bu çalışmaların başlatılması, bilgisayarların büyük miktarlarda bilgileri depolayabilmesiyle olanaklı olmuştur. Kent içi yahut kentler arası hareketlerin sayıları, nedenleri, kullanılan araç türleri ile ilgili bilgiler sistematik olarak toplanmıştır. Kentlerin arazi kullanımları ile ilgili ayrıntılı bilgilerin toplanmaya başlaması da bu dönemlerdedir. 1950’lerde dört aşamalı ulaşım planlamasının modelleri geliştiriliyor. Ulaşım altyapıları için gerekli olan yatırım kararları bu çalışmalara göre biçimlendiriliyor. Otoyol, köprü, tüp geçit gibi kararlar için destekleyici ortam yaratılıyor. 1970’lere gelindiğinde, özel araçlara uygun koşulların sağlanmasının sonsuza kadar devam edemeyeceğinin bilincine varılıyor. Batı Avrupa ülkeleri, büyük yatırımlardan ziyade toplu taşımacılığa yönelmeye, trafik sorunlarını işletme sistemlerini değiştirerek çözmeye çalışıyor. 1970’li yıllara kadar, toplu taşıma hizmeti veren kurumlar birbirinden bağımsız işletmeler olarak çalışıyorlar. 1980 ve 1990 yıllarından sonra başka bir anlayış gelişmeye başlıyor. Şehir mekanlarında sınırların varlığı göz önüne alınmaya başlanıyor. Sürekli yol, sürekli köprü, demiryolu yapılamayacağının düşünülmeye başlandığı bu dönemde, ulaşım sisteminin, bir potansiyel olarak değerlendirilip, etkin kullanımının gerektiği söz konusu olmaya başlıyor. Ulaşım sisteminde kullanılan çeşitli özelliklerde araçların hizmet biçimleri üzerinde çalışmalar yapılmaya başlanıyor. Örneğin otobüs işletmesi, sadece otobüs tiplerini veya otobüs sayılarını artırarak değil, elindeki filoyu, değişik taleplerin ortaya çıktığı mevsimsel veya günlük değişimlere göre farklı hizmet biçimlerinde sunarak daha etkin kullanmak üzere planlama yapmaya başlıyor. Şehirlerdeki yollar, köprüler veya diğer altyapılar da, değişik biçimlerdeki seyahat taleplerine uygun işletilerek, daha etkin kullanılabilir duruma getiriliyor.

			Bu işletim ve yönetim stratejilerine baktığımız zaman; yolculuk gereksinimlerinin, yolculuk süresinin, uzunluğunun, trafik gecikmelerinin azaltılması, yol şeritlerinin en etkin bir şekilde kullanılması, motorlu olmayan ulaşımın (yaya ve bisiklet ulaşımları) teşvik edilmesi, özel araçlarda ortak kullanımı teşvik (her ülkede uygulanamasa da, bir aracı 4 kişinin kullanmasının trafikteki 3 aracı ortadan kaldıracağı bilincinin yerleşmesi çok yararlı oluyor), toplu taşımacılığı teşvik, zirve saat yolculuklarının günün diğer saatlerine kaydırılması, yoğun yolculuk noktalarındaki hareketlerin ulaşım sistemindeki başka noktalara veya ulaşım türlerine kaydırılması, acil durumlardaki koşullara bağlı olarak güzergah kapanmalarında yolcu emniyeti ve etkinliğinin kısa sürede sağlanması uygulamaların başlıcaları oluyor. Uygun işletim sisteminin bulunmasında en emniyetli ortamın yaratılması da önemli bir ölçüt oluyor. Bunun için, yerel koşullara uygun olarak yapılan değişik uygulamalar var. Bu uygulamaların bazıları İstanbul ulaşımında kullanılıyor. Örneğin, İstanbul Boğazı köprü geçişlerinde, şeritlerin değişik zaman dilimlerinde yoğun akışlara göre yönü değiştirilerek kullanılması, trafiğin yoğun olan yönlere doğru verilmesi uygulanmaktadır. Bir diğer uygulama, Taksim ve Şişli güzergahında yüksek taşıma kapasiteli araç şeritlerinin olmasıdır. Bir dönem yapılan ve öncelikli otobüs yolu olarak adlandırılmış olan bu uygulama, daha sonra kaldırılmıştır.

			Özellikle Boğaz geçişlerinde, yüksek taşıma kapasiteli araçlar için şeritlerin oluşturulması ve değişik zaman dilimlerinde bu şeritlerin esnek olarak kullanılabilmesi, köprü taşıma kapasitesini arttırıcı yöntem olarak kullanılabilir. Alternatif güzergah önerme, rampa ölçümü, diğer bir yöntemdir. Rampa ölçümü, ana güzergahlarda aşırı yoğunluğun gözlemlendiği saatlerde, güzergaha girecek araçların rampalarda bekletilip, yolda yeterli hızın sağlanması koşuluyla güzergaha giriş izninin verilmesidir ve uygulanan bir yöntemdir. Otopark olanaklarının sağlanması, trafik ışıkları zamanlaması –bu da trafik mühendisleriyle doğrudan bağlantılı olarak yapılabilir-, sürekli zirve saatlerde yeşil ışığın sağlanarak akışın hızının sabit tutulması, elektronik ödeme -yüzde yüz bir artış sağladığı sayımlarla belirlenmiştir-. Türkiye’deki yol ve köprülerde, bilet satışları ve elektronik ödeme birlikte yürütülmektedir.

			Caydırıcı ücretlendirme; yani, zirve saatlerde, trafiğin sıkışık olduğu, geçişlerin sınırlı olduğu noktalarda farklı ücretlendirmeler yaptığınız zaman, bunların kamu ulaşımına, toplu ulaşıma kaydırılması söz konusu olmaktadır. Otobüs işletmesinin özel servisler sağlaması da bir yöntem ve bunlar da değişik ülkelerde kendi toplumsal yapılarına göre farklı olabiliyor. Otobüslerin, özel aracın sağladığı hizmetleri, evden toplayıp belli noktalara bırakmak şeklinde sağlaması veya özel koltuk sağlanması gibi özel uygulamalar da kamu ulaşımına talebi artırıcı olmaktadır. Dolayısıyla yol satıhlarının daha etkin kullanımını sağlayıcı bir işletim oluşturulmuş olmaktadır.
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			Deniz ulaşımı ve deniz ulaşımında terminal noktalarındaki zaman kaybını önleyici çözümler, terminallerin doğru düzenlenmesi, zirve saatlerin kaydırılması ve zirve saatlerde ticari trafiğin başka güzergahlara kaydırılması gibi yöntemlerle, işletimde ulaşım sisteminin daha etkin, daha emniyetli kullanılması sağlanabilmektedir. Şimdiye kadar yapılan ulaşım planlamalarında bunlar önceden alınmış kararlar olarak uygulanıyordu. Oysa bugün, pek çok metropoliten alanda, iletişim teknolojisinin sağladığı olanaklardan yararlanarak, bu uygulamaların anında yapılmasına başlanmıştır. Trafik, ulaşım planlama yöntemleri ve iletişim sistemlerini birlikte kullanarak işletilen ulaşım sistemlerine “akıllı ulaşım sistemleri” denilmektedir. Akıllı ulaşım sisteminin temel amacı; trafik, yönetim ve iletişimi bir araya getirerek, kapasiteyi arttırma ve gecikmeleri azaltmaktır. 

			Günlük seyahat taleplerinin belirli noktalarda yığılması veya kaza gibi beklenmedik acil bir durumda, yolcuların belirsiz sürelerde beklemeleri gerekmektedir. İletişim teknolojisi bilgiye anında erişme ve bu bilgiyi kullanıcı ve sürücülere iletme olanağı sağlamaktadır. Ulaşım sisteminin işletim ve yönetim bilgileri ile bu bilgiler birleştirilince, ulaşım sistemindeki etkinlik arttırılabilmektedir.

			İstanbul’da, ulaşım bilgileri sağlayıcı iletişim sisteminden yararlanılmaya başlanılmıştır. Boğaz köprüsüne yaklaşırken, köprü trafik durumu hakkında bilgilenerek, güzergah seçimini yapmak mümkündür. İnternet üzerinden, İstanbul’un ana kavşaklarındaki trafik durumu gözlemlenebilmektedir. Ancak, bunun uzmanlar tarafından değerlendirilip koşullara uygun çözümler üretilmesi olanağı bugün için yapılamamaktadır. O andaki koşula bağlı olarak yeni alternatifler üretilmesi ve bu bilginin sürücülere iletilmesiyle trafikte önemli kolaylıklar sağlanabilir. Bilgi ve kararların yolculara iletilmesinde, yol kenarı mesaj panoları, köprüye has özel radyolar, ticari radyolar, TV kanalları, cep telefonları, faks ve köprü girişlerinde düzenlenen danışma noktaları veyahut çok yaygın olarak kullanılmaya başlanan konumlandırma (GPS) aletleri kullanılabilmektedir. Bu aletlerle bireylere, ulaşım sistemini kullanacak olan kişilere, doğrudan ve hızla erişmek mümkündür. Bu şekilde, bireyler kendi yolculuk taleplerini yeniden gözden geçirip koşullara göre yol güzergahı seçimi yapabilirler yahut hareketlerini erteleyebilirler.

			Bilgilerin bir merkezde toplanıp, organize edilip, maliyeti de çok yüksek olmayan bir şekilde tekrar geri dönüşümü yapılması için kurumsal bir yapıya gereksinim vardır. Ulaşım Türkiye’nin en temel sorunlarından birisidir. Yapılan altyapı yatırımlarının önemli bir bölümü ulaşım ile ilişkilidir. Toplumu doğrudan ilgilendiren ve etkileyen bir konu olmasına karşın, uzman yetiştirilmesinde yeterli özenin gösterildiği söylenemez. Üniversitelerde lisans düzeyinde diploma veren kurum bulunmamaktadır. Yüksek lisans düzeyinde Gazi Üniversitesi’nde bir program bulunmaktadır. Halbuki, değişik konuları içeren, inşaat, mekanik, elektronik, bilgisayar, işletim, yönetim, planlama konularını içeren çok disiplinli eğitim verilmiş uzmanlara gereksinimimiz olduğunu düşünmekteyim. Ulaşım yatırım kararlarının alınmasından işletim ve uygulamalara kadar, değişik kademelerde detaylı çalışmaları yürütecek uzmanlar gerekmektedir.Ulaşım sorunlarının çözülmesi sadece yatırımlarla gerçekleşemez. Şu anda belediyeler, proje ve uygulamaları şirketlere aktararak çalışmalar yaptırıyorlar. Ancak, gerçekçi çözümün, dünyadaki diğer metropoliten alanlarda olduğu gibi, ulaşımla ilgili çalışmaları üstlenecek ayrı bir kurumun oluşturulmasıyla sağlanabileceğini ve bu kurumda gerekli bilgilerle donanmış gençlere gereksinim olduğunu düşünüyorum. Teşekkür ederim.

		
		
			Oturum Başkanı

			Tülay Kılınçaslan’a teşekkür ederiz. Bize verilen zamanı biraz geçtik. Zamanı iyi kullanabilmek ve oturumu toparlayabilmek için, isterseniz, katkıdan önce sorulara öncelik verelim. Hocalarımıza sorular gelebilir çünkü. Önce onları alıp cevaplayalım.

			Nadir YAYLA

			Uzunca bir zamandır, Boğaz geçişleriyle ilgili olarak, sürekli paneller yapıyoruz. İşte, köprü yapılsın-yapılmasın, bu iş olsun-olmasın gibi… Tabii bunların yapılması da gerekir, doğruyu bulmamız gerekir. Ancak, benim uzun zamandan beri kendi çevremde dile getirdiğim bir husus var; biz işin temelinde, planlamacı arkadaşların belirttiği noktalara bu geçiş kadar önem vermedik. İstanbul’un kuzeyinde yerleşimler alabildiğine gidiyor. Bunları önlemiyoruz, önleyemiyoruz. Şimdi buralarda, uzunca zamandır da, bu konuları gündeme getirip kamuyu etkileyecek şekilde tartışmalar yaptığımızı ben hatırlamıyorum. Ama Boğaz geçişleri, köprüler yapılsın-yapılmasın, bu tartışmalar yapılıyor ve bu kamuda da etkili oldu, yöneticilerde de etkili oldu ve doğru yollara gidiliyor; gidilmeye çalışılıyor. Niçin Mimar odalarımız, İnşaat Mühendisi odalarımız ve diğer sivil toplum örgütleri olarak, özellikle bu yerleşimlerin kuzeye kaymaması veya planlama dahilinde yapılması konusunda daha etkili olamıyoruz? Ben bunu öğrenmek istiyorum. Çünkü, planımız yok- planımız yok diyoruz, daha sonra, onun sonucu olarak da, Boğaz’dan geçmesinler veya köprü yapılmasın diyoruz. Bir terslik yok mu bunda. Tabii ki köprünün etkileşimlerini kabul ediyoruz. Ancak, daha baştan bu yerleşimleri de frenleyecek, özellikle beldelerden başlamak üzere, bu yasal sınırlamaları getirecek konularda biz daha etkin görev alamaz mıyız? Benim sorum bu olacak. Hangi arkadaşımız cevap verirse, bilemiyorum.

			Oturum Başkanı

			Mimarlar Odası adına ben cevap vereyim isterseniz. Siz inşaat mühendisi olduğunuz için, bizim etkinliklerimizi pek izleyemiyorsunuz tabii. Konularımız da biraz farklı gibi. Ben 30 senedir Mimarlar Odası çalışmalarının içindeyim ve bildim bileli de bu konularla uğraşır şubemiz. Kent sorunlarıyla ilgili 50’yi aşkın dava açılmıştır. Kimisi sonuçlandı, kimisi sürüyor. Sonuçlananların çoğunu kazandık; ama, bu yargı kararlarının hemen hiçbiri uygulanmıyor. Şubat ayında, burada, içme suyu havzalarındaki gelişmeler hakkında iki günlük bir sempozyum yaptık ve bu sempozyumda, kentin kuzeye doğru gelişiminin nedenleri, içme suyu havzalarında yarattığı kirlilik, köprülerin bu gelişmeyi körükleyen etkileri v.b. birçok konuyu masaya yatırdık. Yani, dediğiniz türde etkinlikleri, mesleki ilgi alanımıza girdiğinden, Mimarlar Odası olarak biz yapıyoruz. Ama ben çok mutlu oldum bu konuyu gündeme getirmenize ve ilgilenmenize. Sizin isminizi listemize derhal katalım; size de haber verelim bu etkinlikleri; katılırsanız seviniriz. Tabii İnşaat Mühendisleri İstanbul Şubesi’nden de haber alabilirsiniz; tüm etkinliklerimiz ve girişimlerimiz diğer odalara da duyuruluyor çünkü.

			Hidayet SARAÇ

			Ben Nadir Hocamın söylediklerine şöyle bir ekleme yapmak istiyorum. Belki de sabahleyin konuşmam gerekiyordu. Güngör Hoca da, Haluk Hoca da anlattılar; bana şu enteresan geldi, sabah ki konuşmanın özeti şuydu:” Biz aslında bu toplantıyı gereksiz yapıyoruz, zaten bilimsel bir gerçek var, bu 3.köprünün tartışılması bile lüzumsuz” Ben, bu bilimsel direnişi görmekten son derece mutlu oldum. Ama, diğer sivil toplum örgütleri, özellikle de üniversite platformu, demek ki bunu bir şekilde yöneticilere iletmekte zorlanıyor. Hayranlıkla izlediğim Arnavutköy sivil inisiyatif hareketi son derece başarılı bir sonuç alıyor ve biz, bilimsel çevreler olarak, bunda yaya kalıyoruz açıkçası; ben böyle düşünüyorum. Yani, burada bir eksiğimiz var. Acaba stratejide mi bir hata yapıyoruz? Zannetmiyorum; herhalde buradaki bütün katılımcılar, izleyenler bu konuda hemfikir; herhalde aksini düşünen yoktur. Biz nasıl 1. ve 2. köprülere çok haklı gerekçelerle itiraz etmişsek, şimdi üçüncüyü tartışıyoruz. Bunun ardında yatan çok ciddi bilimsel gerekçeler var. Ama bunu yöneticilere iletmekte herhalde başarılı olamıyoruz. Ben, bilimsel üniversite platformları olarak sizlerin üstüne çok yük düştüğünü düşünüyorum. “Acaba nerede hata yapıyoruz”u da bir irdeleyebilir miyiz? Teşekkür ederim.

			Ergun GEDİZLİOĞLU

			Ben başka bir konuya dikkat çekmek istiyorum. Tülay Hanımın, teşekkür ediyorum, çok değişik bir sunumu vardı; ama, en son söylediği düşüncelerde, bana göre, bazı soru işaretleri var, kusura bakmasın; kestirmeden de giriyoruz zaman darlığı nedeniyle. Ulaştırma eğitiminden söz ettiler. Ulaştırma eğitimi için de çok kötü bir örnek verdiler, Gazi Üniversitesi’ni verdiler. Sanıyorum biz çok daha iyisini Teknik Üniversite’de yapıyoruz. Onun ötesinde, esas sorun şu; ulaştırma eğitimini vermeye hazırız, verecek kurumlarımız da var, ekibimiz de var, bu hazır; gayet kolay bu. Bunu senelerdir de tartışıyoruz. Sanıyorum Tülay Hanımın da haberi var bu tartışmalardan. Fakat, burada sorun şu; yetiştirdiğimiz ekiplerin görev alacağı yerler şu an siyasilerin elinde. Ben, kişisel olarak şunu söyleyeyim; benim yetiştirmiş olduğum bir trafik mühendisliği ekibi İstanbul Belediyesi’nden, son 10 sene içinde, zorla ya da çeşitli nedenlerle nakledilerek dağıtıldı; şu an İstanbul’un sinyalizasyonu saçma sapan insanların elinde ve şu an İstanbul trafiği bu saçma sinyaller nedeniyle çok önemli sıkıntılar çekiyor. Bu sinyaller düzeltilse, belki de kuyrukların %40’ı ortadan kalkabilir. Tek kestirme sonuç şu: Böyle bir eğitim verilebilir; Türkiye’de bu eğitimi verebilecek ekip de var. Ancak, yetiştirilecek bu insanların bir yerlerde görev alabilmeleri lazım. Örneğin, bizim yüksek lisans programımıza burs veren herhangi bir kamu kuruluşu ben bilmiyorum. Halbuki olması lazım. Bizim yüksek lisans mezunlarımızın hemen belirli yerlerde görev alabilmesi lazım; ama, benim bildiğim kadarıyla, hiç öyle olmuyor. Ben bunu belirtmek istedim; çünkü, yanlış anlaşılma olabilir diye düşünüyorum.

			Mücella YAPICI

			Ben İSKİ ÇED Komisyonu üyesiydim. Şimdi benim esasında Nadir Hocama sorum olacaktı; ama Nadir Hocam gitmek zorunda kaldı. Ama ben soruyu yine soruyorum, muhataplarını belki bulur diye. Kentsel makro formların ya da kentsel arazi kullanış kararlarının ulaşım sistemini ne kadar etkilediğini, ya da ulaşım kararlarının kentsel yerleşim planlarını ne kadar etkilediğini anlattınız, biliyoruz. Özellikle Maslak hattının gökdelenler bölgesi olarak belirlenmesinde ve bugün sizlerin çok doğru ve çok katıldığım biçimde kara delikler olarak belirlediğiniz belde belediyesi planlarının onay safhasında, biliyorsunuz, bir takım ÇED raporlarının hazırlanması gerekiyor. Bu ÇED raporları, o planı öneren şirket, kurum, kuruluş v.b. tarafından, yapılan yatırımın oradaki çevresel değerlere etkisinin olumlu olduğunu ispatlamak adına yapılıyor. Yani şöyle deniyor; “Ben Durusu’da bir plan öneriyorum. Buraya getirdiğim nüfus buradaki ekolojik sisteme, işte floraya, faunaya, şuna buna zarar vermeyecektir, bunun altına imza atarım.” Bu, altyapı sorunlarını çözmeden dikilen o yüksek kapasiteli gökdelenlerle ilgili de var. Bunlar sadece siluet mücadelesi de değil, biliyorsunuz. Trafik konusunda çok ciddi sorunlar yaratmıştır, boşalma saatlerinde. Peki bu bu ÇED raporlarının altına imza atan bir sürü değerli bilim insanı var. Ve bilim insanlarımız zaman zaman şu soruyu da soruyorlar; peki Mimarlar Odası ya da odalar niçin mücadeleyi zamanında vermiyorlar? Biz mücadeleyi vermeye daha bu ÇED raporları sürecinde, yani bina ortaya çıkmadan başlıyoruz ve ÇED uygulamasına geçiyoruz. İSKİ’den kimse var mı bilmiyorum ama, bir noktada kamu da elinden geleni, belki biraz trajikomik ama, o noktada yapmaya çalışıyor. Fakat bütün bu çabalar, kamunun ya da karşı tarafın “olumsuz yatırım çevreyi bozar” demesine rağmen, bu yatırımların hepsi gerçekleştiriliyor. Şimdi burada, bence, bilim insanlarının da, bilimsel alanlarda söyledikleriyle, bir kongre bildirisinde sunduklarıyla, yaşamda hayatlarını kazanırkenki davranışları arasında bir etik paralellik kurması gerekiyor. Bu, hakeza, bilim insanlarım, dostlarım ve meslektaşlarım, her birimize düşüyor. Yoksa biz daha böyle panellerde epeyce konuşacağız.

			Bir ikincisi, Hocama bir sorum var; siz dediniz ki, “Bunu konuşarak nasıl olsa olmayana, olmayacak duaya amin diyoruz”; siz bu olmayacak şeyi konuşarak da meşrulaştırıyorsunuz, diye okuyorum bir başka anlamda sizin cümlenizi. Doğru mu okudum bilmiyorum. Yani, çünkü bir kavram ortaya atılıyor, o kavramın altı önce boş, sonra biz tartışa tartışa onun altını dolduruyoruz; kulaklar zihinler her şeye alışmış oluyor, o yapınca da hiç kimse şaşırmıyor, tepkisizleşiliyor. Böyle okuduğum zaman, evet haklısınız. Ama bir başka şey de okuyorum ben; kentlerin yeni makro formlara kavuşmasında özellikle kentsel yatırımların sermayeye kattığı değerlerin çok önemli olduğu ve bu konuda kentsel yatırımların finansı besleyeceği gibi bir oluşum var. Onun için, bugün Türkiye’de, gayri menkul yatırım ortaklıklarının gündeminde bu kentsel yatırımlar var. Bunu nereye bağlıyorsunuz? Yani, bu finansal değişimler, değişen dünya taleplerine göre, kentsel makro formu ne kadar etkilemektedir? Acaba hakikaten olmayacak bir duamı dır, yoksa bir takım finansal problemlerin çözülmesi için bu yatırımlara ihtiyaç mı vardır? Çok uzattım, kusura bakmayın.
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			Muzaffer ALGÜN

			Şehrin su kaynaklarının ve yeşil alanların kuzeyde olduğu biliniyor. Diğer taraftan, şehrimizin sağlam zeminleri de kuzeyde. Ve deprem uzmanlarımız, şehrin kuzeye kayması gerektiğini söylüyorlar ve bu teşvik ediliyor. Bu bir ikilem değil mi?

			Oturum Başkanı

			Sorular tamam galiba. Değil mi? O zaman lütfen kısa ifade etmeye çalışalım.

			İsmail ÜSTÜN

			Köprülerdeki 3. şeridin geç saatlerde toplu ulaşıma ayrılmasıyla kapasitenin iki katına çıkacağına dair yorumlar yapılmıştı. Bunun uygulanma olasılığını nasıl görüyorsunuz?

			Oturum Başkanı

			Başka soru yok galiba.Var mı? O zaman bu son söz olsun.

			Salondan

			Kabataş’la Harem arasında deniz ulaşımı düşünülemez mi; karşılıklı vapur seferleri konamaz mı? Teorik olarak konuşuluyor, şunlar yapılır- bunlar yapılır diye. Ama iş pratiğe döndüğü zaman biraz çelişkiler oluşuyor. Bunu gündeme getirecektim. Yani basit bir çözüm; deniz yolunu kara yoluna bağlamak için karşılıklı vapur seferleri sağlansa, 3. bir güzergah oluşacak.

			Oturum Başkanı

			İsterseniz üçer dakikalık bir tur atalım ve ilgili soruları cevaplayalım. Sayın Yüksel Dinçer, önce sizden başlayalım.

			Yüksel DİNÇER

			Sizin söylediğiniz olay planlamanın içinde olan bir olgudur; yani kent planlaması, işin ekonomik boyutundan başlayıp, yaşamın içindeki her türlü objeyi, olguyu, kente aktarmanın çabasıdır. Şöyle söyleyeyim; bu bir çaba, bu bir iddia, bu bir çalışma. Bu iddianın, bu çabanın sonunda ne kadar başarılı oluyoruz? O, süreç içinde ortaya çıkmaktadır. Bugün Türkiye’de geçerli olan planlama yaklaşımı bir fiziksel planlama yaklaşımıdır. Dolayısıyla, ben bugün İstanbul’u planladığım zaman, bir gelecek İstanbul vizyonu oluşturmak zorundayım. Bu vizyon oluşturulurken, plancı ekip içinde yer alması gereken tüm uzmanlık dalları ve bu uzmanlık alanlarının birbiriyle olan ilişkileri doğru bir eksende geliştirilebilirse ve de plana bunları yansıtılabilirse, o zaman, kentin planının doğru ve uygun bir şekilde yapılmış olduğu söylenebilir.

			İmar planı bunun çok başka bir noktasıdır. Bunu bir tarafa bırakalım. Ama, özü itibariyle, İstanbul 2030 yılında ne olacak dendiğinde, İstanbul 2030 yılında böyle olacak diye bir cevap üretemiyorsam, burada zaten plan yapamam. Ne yapabilirim? O zaman şunu yapabilirim; derim ki, bugün İstanbul’da şu kadar alan var, bu kadarı kaçak, bir defa onları yasalaştırayım, üzerini kahverengiyle boyayayım. Yollar, hepsi 10 metre; yetmez, 15 metreye çıkarayım. Nedir bu? Sağından solundan 3’er metre aldın mı bu iş olur. Şimdi bakın, böyle… Kat yükseltmek benim işim değil… O, meclis üyelerinin işi. O benim işim değil; çünkü ben onu yaptığım zaman, yeşil alanları da belirlemek zorundayım. O olmuyor, o sakat bir iş, onu belediye meclis üyelerine bırakıyoruz. İşte, eğer bu şekilde bir plan yaparsam ben, siz ulaştırma plancılarının, hiçbir şekilde uygun bir plan yapma şansınız yoktur. Boşuna uğraşıyorsunuz. Siz de boşuna uğraşıyorsunuz, biz de boşuna uğraşıyoruz. Çünkü, sizin planlarınızı belediye alıp bir kenara koyuyor; ondan sonra da diyor ki, ben bunları yapıyorum; başka şeyler yapıyor; vatandaş da bizim plandan anlamıyor, kendi bildiğini yapıyor. Herkes kendi bildiğini yapıyor.

			Şimdi böylesine kaotik bir ortam içinde, sizin sorduğunuz sorunun cevabı; “Evet, bu kaotik ortamın içindeki en açık ve net hareket eden sermayenin kendisidir.” Kendi mantık bütünlükleri açısından çok doğru, çok net ve çok tutarlı bir şekilde hareket ediyorlar. Sadece ve sadece kendi bildiklerini, kendi doğrularını, kendi çıkarlarını öne çıkarıyorlar; bu kadar. İster kabul edin, ister kabul etmeyin.

			Bakın bir başka konu: Biz planlama kurumunu içi boş bir kutu olmaktan çıkartır ve bir planlama kurumunun olması gereken yere getirebilirsek, o zaman siz ÇED hazırlamak zorunda kalmazsınız. Kentin içinde ÇED hazırlamak ne demek?.. Kentin planı eğer onların oraya yapılmasını uygun görüyorsa uygun görüyordur, onun için gereken çalışmayı yapmıştır. Evet, gidersiniz, bir baraj için ÇED raporu hazırlarsınız; buna hiç itirazım yok. Ama Maslak’taki gökdelenler için ÇED raporu hazırlanmaz. Maslak’taki gökdelenler, eğer kentin planı onları öneriyorsa, plancılar, onu önerenler, onunla ilgili tüm çevre değerlendirmesini yapmış olmalıdırlar. Bandırma yönünden gelirken, İstanbul’a yaklaşıldığında, Tarihi Yarımada’nın silueti İstanbul’u tanımlamakta idi. İstanbul’a deniz yolu ile gelen turistin İstanbul ile ilgili gördüğü ilk imaj Topkapı Sarayı ve İstanbul’un efsanevi camileri idi. Ancak, şimdi İstanbul’un silueti Gökkafes!

			Oturum Başkanı

			Sayın Mehmet Ocakçı, buyurun.

			Mehmet OCAKÇI

			Teşekkür ederim. Ben, Nadir Bey’in söylediğine dikkat çekmek istiyorum. Sayın Saraç da belirttiler. Kamuoyunda konu sadece Boğaz geçişine getirilip odaklaştırılıyor; esasında konunun çok farklı fiziksel-sosyal boyut ve etkileri de var. Konu, bu farklı etkilerle birlikte kamuoyu önünde ortaya konulmalı ve tartışılmalıdır. Esasında, 3.Boğaz köprüsü demek İstanbul’a yeni nüfus akımını teşvik etmek demek, yeni yasal olan/olmayan yerleşme alanları demek, tahmin edilemeyen yoğunluk noktaları demek, orman alanları ve su havzalarının zarar görmesi demek, kentin kuzey yönüne doğru büyümesi demektir. Oysa ki İstanbul’un gündeminde, bir dünya kenti olmak yönünde, doğal, kültürel ve tarihi değerlerini özenle koruyarak, kentsel yaşam kalite düzeyini artırmak üzere, dönüşümünün gerçekleştirilmesi olmalıdır. O bakımdan, konunun bütün boyutlarıyla kamuoyunda tartışılmasında çok yarar var. Akademisyenlerin, sivil toplum örgütlerinin bu konuda çok etkili olmadığı veya etkili kılınmadığı eleştirisi de galiba çok haksız bir eleştiri değil diye düşünüyorum.

			Konu planlama sistematiği ve anlayışıyla da ilgili; metropoliten alana bir bütün olarak bakmak gerekiyor. Planlamayı, Yüksel Beyin de belirtmiş olduğu gibi, duvara asılacak, 20-30 yıl sonrasını gösterecek statik bir belge olarak görmemek gerekiyor. Planın gerekliliğini, sadece yasal bir evrakın gerekliliği gibi görmek anlayışı da değiştirilmelidir. Yasal bir evrakın varlığı, onun belediye meclislerince istenildiği gibi değiştirilmesinin yasallığını da bünyesinde barındırıyor. Tabii planlamaya inanmak da çok önemli bir nokta. Şimdiye kadar olan uygulamaların pek çoğu, maalesef, planlamaya inançsızlığı daha çok teşvik etmek yönünde gelişti. Noktasal örnek isterseniz; işte, çok yakınımızda, bu toplantının yapıldığı Taşkışla binasının hemen önünde yer alan “Gök Kafes”.

			Bunları belirtmek istedim tekrar. Teşekkür ederim.

			Tülay KILINÇASLAN

			Öncelikle, Sayın Prof. Dr. Ergun Gedizlioğlu’na cevap vermek istiyorum. Ben, ulaşım plancısı yüksek lisans diploması veren kurum eksikliğinden bahsettim.Yetiştirilen elemanların istihdamı da çok önemli bir konu şüphesiz. Dünyanın pek çok metropoliten alanında, ulaşım planlarını yapan, uygulamaları yürüten ulaşım planlama büroları bulunmaktadır. Çeşitli toplantılarda, İstanbul metropoliten alanı için özel bir ulaşım dairesinin kurulması üzerinde görüşler belirtilmişti. Yerel yönetimlerin de bu yaklaşımı benimsediklerini biliyoruz. Ulaşım planlamasını üstlenecek kurumsal yapılar oluşturulunca, doğal olarak, bu kurumların uzmanları istihdam etmesi gerçekleşecektir. Bugün belediyelerdeki yapıya baktığımızda, ulaşım konularında, birbirinden kopuk olarak çalışan değişik alt birimlerin bulunduğunu görüyoruz. Örneğin, acil durum ulaşım planlamasını mezunumuz olan dört genç plancı yapmaktadır. Acil durum ulaşım planlaması kentliler için yaşamsal öneme sahip bir konudur. Karmaşık yol dokusu ve yerleşik 12 milyon nüfusun acil bir durumda karşılaşacağı koşulları değerlendirip çözüm üretmeyi bu küçük grubun sağlayabilmesi mümkün değildir. Daha büyük bir organizasyon içinde ve yeterli sayıdaki uzmanla gerçekleştirilebilecek bir planın olması gerekir. Ben gerçekten, ulaşım plancılarının günümüz teknolojik gelişmelerine hakim yetiştirilmelerinin Türkiye için acil bir konu olduğunu düşünüyorum. Biliyorsunuz, nüfusu 100 000’in üstünde olan bütün şehirlerimizde, her büyük ulaşım altyapı yatırımı için ulaşım planı yapılması gerekiyor. Altyapı yatırımları için parasal destek, ulaşım planları ile konu belirlendiği zaman sağlanabilmektedir. Bu planların da ulaşım plancıları tarafından yapılması gerekir.Günümüz koşullarında, bu konuda verilecek eğitimin de çok disiplinli olması gerekmektedir. Çünkü, yapılan çalışmaların içeriği, yapısı bunu gerektiriyor.

			İkinci olarak, İsmail Üstün Beyin sorusuna cevap vermek istiyorum. Boğaz köprülerinde, şeritlerde akan araç sayısının hesaplanması gerekir. Sayın Prof. Dr. Zerrin Bayrakdar, sabah oturumunda, kendi yaptıkları bir çalışmanın sonuçlarını vermişti. Köprüleri geçen toplam araçların %86,5 ila %89,5 oranını özel araçlar oluşturuyor. Taşıdıkları yolcu sayılarına bakıldığında ise, toplu taşıma ile özel araçlarla taşınan yolcu sayısı sağlanıyor. Köprü üzerinde durak olmadığı için otobüs ve özel araçların hızlarının sabit kaldığı düşünülürse, her şeritte, üç özel aracın kapladığı alan bir otobüsün kapladığı alana eşit olmaktadır. Otobüs ile elli kişi taşınırken, üç özel araçla, tam dolu olmaları durumunda, 12 kişi taşınmaktadır. Özel araç yerine sadece otobüs ile yolculuk yapılması durumunda köprünün kapasitesi dört katına çıkarılmış olmaktadır. Yolculuk taleplerinin en yoğun olduğu saatlerde özel araç kullanımını caydırıcı uygulamalar yapılırsa, yol satıhları daha etkin kullanılmış olacaktır. Kullanıcıların fiyatlara çok hassas olduğu bilinmektedir. Sadece zirve saatlerde özel araç geçiş ücretlerinin iki yahut üç katına çıkarılması ile zirve saatlerde toplu taşıma araçlarının daha etkin kullanımı sağlanabilir. Toplu taşıma araçları köprüyü en az zaman kaybıyla geçebilir. Dünyanın pek çok şehri yıllardır bu yöntemi kullanıyor.

			Deniz ulaşımı ile ilgili bir diğer soruya cevap vermek istiyorum. 1980 ve 1990 yıllarında yapılan iki İstanbul deniz ulaşımı araştırmasında şu sonuçlar elde edildi: Kadıköy iskelesinden Eminönü’ne gelen yolcular, 1980’li yıllarda, Sultanahmet bölgesindeki işyerlerine yaya olarak gidiyorlardı.Yolcular, genellikle bu bölgede yerleşmiş olan gazetelerde çalışan kişilerdi. 1990 yıllarında arazi kullanımında olan bir değişim yolcu yapısını değiştirdi. Günlük gazete yayınlarını yapan şirketler İkitelli bölgesine taşındılar. 1990 yılında, Kadıköy’den Eminönü’ne gelen yolcuların büyük bir kısmı hafif raylı taşım sistemini kullanarak ve ağırlıklı olarak Topkapı dışına gidiyorlar. Küçük Çekmece’ye kadar gidenler var. Bu değişimin işletme sisteminde de bir değişim getirmesi gerekirdi. Eminönü’ne gelen kişiler, eğer bu bölgede çalışmıyorlarsa, gereksiz yere bu bölgeyi yüklemiş oluyorlar. Eminönü ve Tarihsel Yarımada İstanbul’un en kıymetli alanları olduğundan, bu yükleme daha da önemli oluyor. Halbuki yolcuları, talebin başladığı yerden, yani doğrudan Kadıköy’den, deniz ulaşım araçlarıyla yolculuğun son noktasına, yani Topkapı yahut Küçükçekmece’ye kadar eriştirmek mümkün olabilir. İstanbul hala ulaşım altyapısı tamamlamamış bir kent olduğundan, büyük altyapı yatırımlarına gereksinim vardır. Ancak, bir taraftan alt yapılar yapılabilirken, diğer taraftan da insanları mutlu eden konforlu, rahat, erişimin yüksek olduğu bir koşul sağlanabilir. Fakat benim inancım şu: Belediyelerin kendilerine bu bilgileri aktaracak yeterli elemanları da yok. Yani, yeterli teknik elemanın da bulunmadığına inanıyorum. Ulaşım ile ilgili konularda şehir plancısı olarak yetiştirdiğimiz gençler çalışıyor. Oysa, ulaşım planlanmasında gerçekten kendine has, özel bilgilerle donatılmış, yöntemleri bilen ulaşım plancılarına gereksinim var. Teşekkür ederim.

			Oturum Başkanı

			Teşekkür ederiz. Biraz geciktik; herhalde18:00 yerine 18:30’da bitireceğiz paneli. Şimdi bir çay arası veriyoruz. 4.15’de buluşmak üzere...
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		Ceylan DEMİREL

		Değerli konuklar, değerli katılımcılar; panelimizin 3. oturumunu yönetmek üzere, İnşaat Mühendisleri Odası İstanbul Şube Başkanı Sayın Cemal Gökçe’yi kürsüye davet ediyorum.

		
			Cemal GÖKÇEOturum Başkanı

			Sayın meslektaşlarım, hoş geldiniz. Bu oturumumuz da Marmaray Projesi’yle ilgili olacak.

			Sayın Haluk Özmen, DLH 4.Bölge Müdürü ve Marmaray projesi koordinatörü. Sayın Hüseyin Belkaya, Avrasya Konsorsiyumu proje müdür yardımcısı. Tüp geçiş deprem tasarım kriterleriyle ilgili olarak Sayın Prof. Dr. Mustafa Erdik gerekli sunumu yapacaklar. Sayın Erdik Boğaziçi Üniversitesi Kandilli Rasathanesi Deprem Araştırma Enstitüsü Deprem Mühendisliği Bölümü Öğretim Üyesi. Tüp tünelde sıvılaşma olasılığı hakkında Prof. Dr. Atilla Ansal bir sunum yapacaktır. Sayın Ansal da Boğaziçi Üniversitesi Kandilli Rasathanesi Deprem Araştırma Enstitüsü Deprem Mühendisliği Bölümü’nden.

			Değerli meslektaşlarım, biliyorsunuz uzunca bir süredir Boğaz geçişleri meslek odalarının ve kamuoyunun gündemini meşgul ediyor. Bunlardan birisi 3. Boğaz köprüsünün yapılmasıyla ilgili konu. Birinci ve ikinci oturumumuzda bu konuyu değerlendirdik, tartıştık; yıllardan beri de tartışıyoruz. İkinci konu da, 100 yıllık, gecikmiş olan bir proje, İstanbul’un metrosuyla ilgili bir proje; iki yakayı tüp tünelle birbirine birleştiren bir proje. Kısaca, Marmaray Projesi. Geçtiğimiz günlerde ihalesi yapıldı. Yıllardan beri meslek odalarının, akademisyen çevrelerin ve gerçekten ulaştırmanın mantığını bilen çevrelerin savunduğu bir proje. Bu nedenle, Marmaray projesini önemsiyoruz. Ama, Marmaray Projesi’nin gündeme gelmesiyle birlikte, iki konu tartışılmaya başlandı. Bunlardan birisi, Marmaray Projesi’nin özellikle Boğaz’ın iki yakası arasındaki güzergahıyla ilgili, yani varolan güzergahın yanlış seçilmiş olduğuna ilişkin bir tartışma var. İkinci konu da, iki yakayı birbirine birleştirecek olan tüp geçişin- hepimiz biliyoruz İstanbul deprem riski yüksek olan bir kent- güzergah olarak önemli bir deprem riski taşıdığı; yani, sıvılaşmaya tabi olacağı noktası.

			Bizler, İnşaat Mühendisleri Odası İstanbul Şubesi ve Mimarlar Odası İstanbul Büyükkent Şubesi, birlikte, son derece sıcak olan bu konuyu bilenlerle tartışmayı düşündük. İşte bu nedenlerledir ki, bugünkü birinci, ikinci ve üçüncü oturumu düşündük. Çok değerli bilim adamlarımız aramızda; biraz sonra bize bilgi verecekler; kamuoyunda gündeme gelen bu konuları da hep birlikte tartışacağız.

			Ben çok fazla uzatmadan ve zamanımızı da doğru kullanmak açısından, ilk sözü, Marmaray Projesi hakkında bilgi vermek için, Sayın Haluk Özmen’e bırakıyorum.

		
		
			Haluk ÖZMENDLH 4. Bölge Müdürü

			Sayın konuklar, hepiniz hoş geldiniz. Kuruluşum adına saygılar sunuyorum. Bugüne kadar kamuoyuna pek yansımayan çalışmalarımızı, artık belli bir noktaya gelmesi nedeniyle, sizlerle paylaşmak, kamuoyunun bilgisine sunmak istedik. Bu yüzden buradayız. Bu ortamı sağlayan Mimarlar Odası ve İnşaat Mühendisleri Odası’na teşekkür ediyorum. 

			Marmaray Projesi nedir? Marmaray Projesi 77 km.lik güzergahı kapsayan bir projedir. 77 km.lik güzergahın 63 km.si yüzeysel metro şeklinde planlanmıştır; Avrupa ve Asya yakasında olmak üzere. Bunun 12.2 km.si delme tünel şeklinde, 1.4 km.si de batırma tüp tünel şeklinde planlanmış bir projedir. Bu projede taraflar kimlerdir? Bu projede işveren konumunda Ulaştırma Bakanlığı Demiryolları, Limanlar ve Hava Meydanları İnşaatı Genel Müdürlüğü. İşveren temsilcisi Avrasya Konsorsiyumu ve projenin birinci bölümünün yapım firması da Taisei -Kumagai-Gama-Nurol ortak girişimidir.

			Marmaray Projesi 3 aşamadan müteşekkil bir projedir. Bu projenin birinci aşaması, 13.4 km.lik Boğaz demiryolu tüp geçiş kısmını kapsamaktadır. Bu bölümde delme tüneller ve batırma tüp tüneller inşa edilecektir. Proje kapsamında, bu bölümde 4 istasyon inşa edilecek, bunun 3 tanesi derin istasyon olacaktır. Bu bölümün yapım ihalesi sonuçlanmış, yapım çalışmalarına başlanılmak üzeredir.

			Projenin ikinci bölümü, banliyö hatlarının iyileştirilmesi adı altında nitelendirilmektedir. Bu bölümde 63 kilometrelik yüzeysel metro bölümünün inşaatı yapılacaktır. 77 km.lik güzergahta elektrifikasyon, mekanizasyon, sinyalizasyon, ücret toplama gibi diğer hizmetleri sağlayacak tesisler de bu kapsamda inşa edilecektir.

			Projenin üçüncü aşaması ise, çeken ve çekilen araçların temini için yapılacak ihaledir. Bu projenin ikinci aşamasıyla ilgili finansman temin çalışmaları belli bir noktaya gelmiş durumdadır. Avrupa Yatırım Bankası’yla görüşmeler sonuçlanmak üzeredir. Yıl sonu itibariyle ihale çalışmaları başlatılacaktır.

			Bu proje planlanırken, hedef Avrupa-Asya demiryolunu kesintisiz birleştirme ve İstanbul ulaşım sistemlerine hizmet verecek bir proje haline getirme düşüncesiyle yola çıkıldı. Tabii bu sistemin ana arter olma özelliğini yaratmak üzere, İstanbul Büyükşehir Belediyesi tarafından planlanan raylı sistemlerle entegrasyona çok önem verildi. Geçtiğimiz yıllarda ve son iki senede yaptığımız çalışmalarla, proje, Anadolu yakasında, Kadıköy İbrahimağa bölgesinde, Kartal-Kadıköy raylı sistem projesiyle entegre edilmiş olup, burada bir istasyon inşa edilecektir. Üsküdar-Dudullu metro projesiyle Üsküdar meydanında entegrasyon sağlanmış durumdadır. Bu çalışmalar tamamlanmış durumdadır. Avrupa yakasında, Yenikapı bölgesinde, Levent-Taksim-Yenikapı hattıyla, Havaalanı-Vatan Caddesi -Yenikapı hattıyla entegrasyon sağlanacaktır. Yedikule’de ise, Yedikule-Halkalı yüzeysel metroyla entegrasyon söz konusu olacaktır. Bu çalışmalar, İstanbul Büyükşehir Belediyesi’yle ortaklaşa ve koordineli bir şekilde yürütülmektedir.

			Projenin tamamlanmasıyla, Gebze - Halkalı arasında, projenin başlangıç ve bitiş noktası arasındaki yolculuk süresi, 77 kilometre için 105 dakikaya inecektir. Söğütlüçeşme ile Yedikule arasındaki 13.5 km.lik güzergahta, yolculuk süresi 16 dakika olacaktır.

			Sayın Haluk Gerçek Hocamızın yaptığı çalışmadan bir görüntü verdik. İstanbul’da, şu anda, raylı sistemlerin ulaşım ağına etkisi yaklaşık %4 mertebesindedir. Bu projenin tamamlanmasıyla bu oran yaklaşık %27.7’ye yükselmiş olacaktır. Bu oran oldukça yüksek bir orandır. Diğer ülkelerin bazı şehirleriyle karşılaştırdığımızda, oldukça yüksek bir oran yakalanmış olacaktır.

			Proje tamamlandığı zaman İstanbul halkına ne tür kolaylıklar getirecek? Bir kere, refah ve konforu getirecek, en önemlisi. Ulaşım sorunları için uzun süreli çözümler üretilmiş olacaktır. Tek yönde saatte 75 bin yolcu taşıma kapasitesine ulaşılacaktır. Tabii ki, araçların Tarihi Yarımada üzerindeki etkisi azalacaktır. Ve sonuncusu da, köprülerde yoğunluk azalacaktır.

			Bugüne kadar bu projeyle ilgili neler yapıldı, kısaca özetlemek istiyorum. Projenin çıkışı 1800’lü yıllara dayanmakla birlikte, 120 yıl sonra, 1860’dan 120 yıl sonra, 1980 yılında ciddi olarak çalışmalar başlatılmıştır. 1985 yılında fizibilite çalışmaları, 1996-98 yılında bu çalışmaların revizyonu gerçekleştirildi. 1999 yılında T.C. Hükümeti ile Japonya Hükümeti arasında kredi sözleşmesi imzalandı. Projeye, 2002 yılında, müşavirin işbaşı yapmasıyla start verildi. Projenin birinci aşaması için, Boğaz demiryolu tüp geçiş kısmıyla ilgili ön yeterlilik çalışması 2202 yılı Aralık ayında sonuçlandı. 2003 Haziran ayında yeterlilik alan firmalara ihale dosyaları verildi. Ekim ayında teklifler toplandı; teklifler iki aşamalı, teknik ve mali değerlendirmeler neticesinde sonuçlandırıldı. Ve sözleşme de 6 Mayıs 2004 tarihinde imzalandı.

			Bu geçmişten biraz söz edecek olursak; biraz önce de söylediğimiz gibi, projenin ana amaçlarından birisi Asya-Avrupa demiryolunun entegrasyonudur. Bu doğrultuda birçok araştırma yapıldı. Ancak İstanbul’a da hizmet verecek şekilde planlanması halinde fizıbıl olacağı sonucuna varıldı. Ve Büyükşehir sistemleriyle entegrasyon çalışmaları bu noktadan sonra başlatıldı ve sonuçlandırıldı. 

			Bugüne kadar, çalışmalar sırasında, birçok devlet kuruluşuyla koordineli çalışmaya gayret edildi. Genelkurmay Başkanlığımızdan İSKİ’ye kadar birçok kuruluş bu projeye katkı sağladılar, bu noktaya gelinmesinde katkıları oldu.

			Bugüne kadar sürdürdüğümüz çalışmalar kapsamında, şehir planlamasından başlayarak, deniz ekolojisi, topoğraf arazi ölçümlerine kadar birçok disiplinlere hizmet edecek şekilde çalışmalar yapıldı. 1999 yılında Japonya Hükümeti ile yapılan kredi anlaşmasının içeriğinde de, projenin çevre sağlığına önem veren, hava kirliliğini azaltan, karbondioksit akımını azaltan bir proje olması gerektiğine atıfta bulunulmuştur. Bu anlaşma ile temin edilen kredi harcanarak, günde 1 milyondan fazla insana rahat ve konforlu yolculuk etme imkanı sağlayacak bir proje hayata geçirilecek, ayrıca tarihi eserlere ve çevreye olumsuz olan etkileri de oldukça azaltılacaktır.

			Bundan sonraki çalışmalarda ne yapacağız? Tüp geçit projesinde 6 Mayıs’ta sözleşme imzalandı, 9 Mayıs’ta temel atıldı, çalışmalara başlanılmış durumda, arkeolojik kazılarla çalışmalar devam ediyor. Projenin ikinci aşaması olarak, banliyö hatlarının iyileştirilmesiyle ilgili olarak, finansman temin çalışmaları sonuçlanmak üzeredir. Ön yeterlilik çalışmaları da Haziran 2004’de başlatılacaktır. İhale süreci Aralık 2004-Ağustos 2005 tarihleri arasında devam edecektir. İşe başlamak için 2005 Aralık ayı hedeflenmektedir. Projenin üçüncü aşaması olan, çeken ve çekilen araçların temini için 2004 yılı sonunda yaklaşık 8 ay sürecek ön yeterlilik değerlendirmeleri yapılacaktır. İhale süreci 2005’in ikinci yarısında tamamlanacak; 2006’da da işe başlanılması planlanıyor.

			Bu proje kapsamında, halkı çok yakından ilgilendiren, özellikle proje güzergahı üzerindeki yerleşim yerlerinde oturan insanları yakından ilgilendiren önemli bir konumuz var: Kamulaştırma çalışmaları. 4 ayrı yerde kamulaştırma çalışmalarımız Kasım 2003 tarihinde başlatılmış bulunmaktadır. Bu kapsamda, Yenikapı bölgesinde, Sirkeci, Kadıköy ve Karacaahmet bölgesinde kamulaştırma çalışmalarımız devam etmektedir. Yenikapı bölgesinde, görüştüğümüz mülk sahipleriyle %66 oranında anlaşma sağladık. Bunlara paralarını ödedik; herhangi bir sorunla karşılaşılmadı. Hazine adına tapuda tescilleri yapıldı. Tahliye ile ilgili işlemler önümüzdeki günlerde tamamlanmış olacaktır. Bunun dışında, Sirkeci bölgesinde bedel tespitleri ve adres tespitleri yapıldı, Kamulaştırma Kanunu’nun 27. maddesi gereği, Bakanlar Kurulu kararınca acele kamulaştırma kararı alındı, diyeti bize verildi, önümüzdeki günlerde kanunun bu maddesi gereğince çalışmalarımız devam edecek. Karacaahmet bölgesindeki çalışmalarımızı bitirdik. %50 oranında anlaşma sağladık, %50 oranında mahkemeye gitmiş durumdayız. Kadıköy bölgesinde de arazi sahipleriyle görüşülmüş durumda hemen hemen, 1289 m2.nin tamamıyla anlaşma sağlayamadık. Bunun için, Kamulaştırma Kanunu’nun bize verdiği yetkiye dayanarak, mahkemeye gideceğiz.

			İmar planlarında durum nedir? 90’lı yıllarda yapılan çalışmalar neticelendirildikten sonra, hem Büyükşehir Belediyesi’ne, hem de ilçe belediyelerine, 1/1000 ölçekli güzergah planlarının imar planlarına işlenmesi yönünde başvurumuz oldu. Son iki senedir yaptığımız girişimler ve hızlı-yoğun bir çalışma temposu sonucunda, geçtiğimiz ay, proje güzergahımızın yer aldığı 1/5000 ölçekli nazım imar planı Büyükşehir Meclisi’nce onaylandı. Proje güzergahının deniz içinde kalan kısmıyla ilgili imar prosedürü ise, 3621 ve 3830 sayılı Kıyı Kanunu gereğince yürütüldü. Bu konuda tek yetkili olan Bayındırlık ve İskan Bakanlığı Teknik Araştırma ve Uygulama Genel Müdürlüğü’ne yaptığımız müracaatlar neticesinde, güzergahımızın deniz içinde kalan bölümleri ve deniz içinde yer alan dolgu alanları planlara işlendi ve onaylandı.

			Burada gördüğünüz bir simülasyon (slayt), deniz içindeki çalışmaların nasıl gerçekleştirileceğini gösteriyor. Deniz içinde bir kanal açılacak ve Tuzla bölgesinde üretilen, 14 adet 100 m. uzunluğunda tüp, denizden yüzdürülerek getirilip burada batırılacak ve proje kesimine yerleştirilecektir. Yine deniz içinde kalan bölümle ilgili, daha önce yapılmış uygulamalara örnek bir görüntü (slayt). Delme tünellerde, TBM’le tünel açma tekniği uygulanarak riskler ortadan kaldırılacaktır.

			4 istasyondan bahsetmiştik. Yenikapı istasyonu (slayt); Yenikapı bölgesinde hem şehirler arası trenin hem de banliyö hatları araçlarının kullanacağı istasyonlar yan yana. Burada da (slayt), Büyükşehir Belediyesi’nin metro istasyonuyla Marmaray transfer istasyonu çok yakın konumda; aralarında 5 metre ile 20 metreye varan mesafeler var; birbirlerine geçişler sağlanmış durumdadır. Burası (slayt) Sirkeci bölgesindeki istasyonun oturacağı kesim; kuzey ve güney yönündeki giriş yapılarıyla aks üzerine rastlayan havalandırma sistemlerinin geleceği kısımlar görüntüde gösterilmiş durumda. Bu istasyondan sonra, Üsküdar da planladığımız istasyon (slayt); bir sonraki slaytta da, bu istasyonun Büyükşehir Belediyesi’nin planladığı Üsküdar-Dudullu metro projesiyle entegre edilmiş vaziyetteki genel planını görüyorsunuz. Yine Yenikapı istasyonuyla ilgili bir simülasyon (slayt). İnşaat tamamlandıktan sonra bu tip görüntüleri görmeyi umut ediyoruz. Burada da (slayt), Üsküdar istasyonu inşa edildikten sonraki arzu ettiğimiz görüntü

			Dinlediğiniz için teşekkür ediyorum.

		
		Oturum Başkanı

		Ben de teşekkür ediyorum Sayın Özmen. Şimdi Sayın Hüseyin Belkaya; Avrasya Konsorsiyumu Proje Müdür Yardımcısı.

		
			Hüseyin BELKAYAAvrasya Konsorsiyumu Proje Müdür Yrd.

			Sayın Başkan, sayın konuklar, değerli meslektaşlar, sizlere hitap etmekten onur, projemizi anlatmaktan da heyecan duyuyorum.

			Şimdiye kadar projemizi konuşamadık, tartışamadık. Bunun önemli sebepleri vardı. Bir tanesi, ihale dökümanlarının hazırlanma sürecini yaşadık. Bu süreçte gizlilik esastı. Bütün müteahhitlere eşit mesafedeydik. Daha sonra da ihale süreci başladı. Bu ihale sürecinde de ihale komisyonu vardı ve onun hiçbir şekilde rahatsız olmaması, kamuoyunda yanlış bir takım tartışmalar yaratılmaması için sessiz kaldık. Ama şu anda, en azından Boğaz geçiş kısmının ihalesi tamamlandı, inşaatları başlamak üzere. Ve bu zamanlamada, Sayın Oda Başkanımızın talebi üzerine de, burada size projemizi anlatma imkanı bulduk. Şimdi ben bu sunumda, kamuoyunda tartışılan, cevap beklenen, sabahki oturumlarda da dinlediğim gibi, tarihi doku ve çevre konularını açmaya çalışacağım. Yine çok detaya girmeden, genel sunum olacak; ama bundan sonra daha sık olarak, teknik ve detaylı oturumlarda yine birlikte olacağız. Şimdi biz, Avrasya Konsorsiyumu olarak, şu firmalardan oluşuyoruz: Pasific Consultants International, (bir Japon firması), Yüksel Proje Uluslar arası A.Ş., Japan Railway Technical Services (Japonya’nın demiryolu konusunda uzman firması), Oriental Consultants Co. Ltd. (tüp tünel konusunda dünyanın önde gelen uzman firmalarından), bu üç firma da Japon. Ayrıca taşeronlarımız var. Parsons Brinckeroff International Inc bir Amerikan firması; Terzibaşıoğlu Müşavir Mühendislik Ltd ve SİAL Yerbilimleri Etüd ve Müşavirlik Ltd. firmaları da Türk, bize çeşitli uzmanlık konularında destek veriyorlar.

			Şimdi, Haluk Bey projenin yakın geçmişini anlattı. Ben biraz daha uzak geçmişinden başlayayım. Yıl 1860, Sultan Abdülmecit bir çalışma yaptırıyor, Mühendis Preault’a. Bu dokümanları bize Odamız verdi ve daha sonra incelenebilir, burada daha büyük olanları da var. Gördüğünüz gibi (slayt), Sarayburnu-Üsküdar arasında ve batırma da değil, şu anda dünyada yeni gündeme gelen, askıda bir tünelle geçilmesi planlanıyor. Sonra, 1902 yılında tekrar bir çalışma yapılıyor. Sarayburnu-Üsküdar arasında yine, yapan mühendisler burada belli (Strom,Lindman ve Hilliker).Yine demiryolu işletmeciliği; (slayt) bakın o zamanki teknolojiyle buharlı tren, ama yine tüp tünelde ya da tünelde buharlı trenin çalışması öngörülmüştür.

			Ve yıl 2004; bu gün için yine güzergah Sarayburnu-Üsküdar. Yani, sabahki oturumlarda da güzargahı tartıştık ama, 144 yılda güzargah değişmemiş, buna dikkatinizi çekmek istedim. Şimdi, biraz evvel söylediğim gibi, iki konuya dikkat çekmeye çalışacağım. O konularda biraz açılım yapmaya ve bilgi vermeye çalışacağım. Ve soruları cevaplamaya. Bunlardan bir tanesi; dediğim gibi, tarihi dokuya ve kültür varlıklarına saygılı olduğumuz iddiasındayız. Böyle olmak durumundayız. Hem Türkiye’deki kurallar açısından, Kültür Bakanlığı’nın yasaları açısından, hem de, İstanbul bir dünya kültür mirası kenti. Sadece Türkiye’deki kurallarla değil,uluslar arası kurallarla da bağlıyız. Unesco’nun da denetiminde çalışıyoruz. Aynı zamanda, çevreye özenli bir proje olduğumuz iddiasındayız. Onunla ilgili bazı özel konuları da anlatmaya çalışacağım. Şimdi, kültür ve tabiat varlıkları konusunda, bildiğiniz gibi, Kültür Bakanlığı’na bağlı olarak çalışan koruma kurulları var. Biz bu projede, Boğaz geçişi kısmında 1 Numaralı Koruma Kurulu’yla - Tarihi Yarımada’dan onlar mesul- çalışıyoruz. Yedikule tünel giriş ağzında, Yenikapı istasyonunda ve Sirkeci istasyonunda 1 Numaralı Kurul’un kontrol ve denetiminde çalışıyoruz. Ayrıca, Üsküdar meydanında, Üsküdar istasyonunda da 3 Numaralı Koruma Kurulu’yla birlikte çalışıyoruz. Şimdi, Kültür ve Tabiat Varlıklarını Koruma Kurulları bizden şu dökümanları talep ettiler: İstasyon alanlarında kalan tüm yapı adalarının mevcut durum rölöveleri, mevcut yapılaşmayı gösteren fotoğraflar, analitik etütler, istasyon çıkış alanlarına ilişkin kesitler ve silüet çalışmaları, yerüstü kültür varlıklarının envanteri, yeraltı envanteri, yani arkeolojik haritalar. İstasyon çıkışlarında kentsel tasarım çalışmaları, arkeolojik araştırma kazıları. Bunların, şu sarı ile işaretli olan konularını tamamladık. İstasyon çıkışlarındaki kentsel tasarım çalışmaları konusunda, Yenikapı istasyonunda metro ile ve diğer raylı sistemlerle, hafif raylı sistemle entegreyiz ve orada Büyükşehir Belediyesi tarafından bir kentsel tasarım çalışması başlatılmış durumda; şu sıralar sonuçlandırılmak üzere. Sonuçlandırılınca Kurul’a sunacaklar. Üsküdar’da da, sayın hocamız Mehmet Ocakçı’nın da içinde bulunduğu bir grup tarafından, kentsel tasarım çalışmaları yapılıyor. Hatta yarın, sayın Üsküdar Belediye Başkanımız ile sayın Büyükşehir Belediye Başkanımızın katılımıyla, Üsküdar meydan düzenlemesi konusunda nihai toplantıyı yapacağız; geliştirilen önerilerden bir tanesi seçilecek ve artık o da Üsküdar meydanının son hali olmuş olacak. Ve tabii Kurul’un onayına sunulacak. Bu iki istasyon alanında Büyükşehir Belediyemiz çalışmalar yapıyor; yalnız Sirkeci’de entegre değiliz. Orada bizim istasyonumuz Büyükşehir Belediyesi’nin herhangi bir çalışmasıyla, raylı sistemiyle entegre olmadığından, oradaki kentsel tasarım çalışmalarını biz yapacağız; Büyükşehir Belediye Başkanlığı’nın onayına sunacağız ve tabii Kurul’un da onayına.

			Arkeolojik kazı çalışmaları başladı ve devam ediyor. Sabahki oturumlarda da hocalarımızın dediği gibi, bu tarihi doku içinde paldır küldür hafriyat makineleri ile kazılara girişilemiyor. Önce arkeolojik araştırma kazıları yapmak durumundayız. Bu araştırma kazıları 5 m. ye 5 m. çapında ve doğal dokuya inene kadar devam ediyor. Üsküdar’da 2,5- 3 metre olabilir; ama Sirkeci’de, sabah da söylendiği gibi, 13-15 metre derinlikte, çünkü orada dolgu var. O dolgu da, tabii en üstte Osmanlı, onun altında Bizans, belki onun altında da prehistoria; yani arkeolojik araştırma kazılarını bu üç tabakayı da geçerek yapacağız. Bu arkeolojik araştırma kazıları, Kurullar ve Kurulların talebi üzerine Arkeoloji Müzesi tarafından denetleniyor. Arkeoloji Müzesi bize kazıları hangi aralıkta, kaç metre derinlikte ve nerelerde yapmamız gerektiğini söylüyor. Bu çıkan sonuçlara göre, araya başka kazılar mı yapacağız, burada makineli kazıya girebilir miyiz, yoksa yine kontrollü kazı mı yapacağız; bunları hep müzenin ve kurulların denetimiyle yapacağız. Bunun örneği de var: Yenikapı metro istasyonunda şu anda arkeolojik kazılar tamamlanmış durumda ve orada kurulların talimatıyla kontrollu kazılara başlanabilecek. Ayrıca, bizim kazı alanlarında kalan kültür varlıklarımız var. Bu kültür varlıklarının -ben tabii tarihi binalar diyordum da kurullardan hocalar düzelttiler, onların adı kültür varlığı diye ikaz ettiler- yani eski tarihi binaların rölöve projelerini çıkartıyoruz. Sonra restitüsyon projelerini çıkartıyoruz. Bu restitüsyon tabirini mimarlar biliyordur ama ben bilmiyordum, öğrendim. Benim meslekdaşlarım da bilmiyor olabilir. Orijinal halinin araştırılıp bulunması ve orijinal halinin projelerinin çizilmesiymiş. Daha sonra da restorasyon projelerini çizeceğiz. Restorasyon projeleri de, bugün ne amaçla kullanılacaksa ona uygun geliştirilen projeler olacak. Şimdi, bu açıklamalardan sonra, istasyon alanlarındaki durumlara bakmak istiyorum. (slayt) Burası Üsküdar istasyon alanı, şu kırmızı gördüğünüz her leke kültür varlığı. Bu kültür varlıklarının içinde, gördüğünüz gibi, lego ile dizer gibi istasyonumuzu yerleştirmeye çalıştık. Hatta, şu kilisenin ucuna dokunmamak için, burada deniz dolgusu yapmak durumunda kaldık. Burada tahkimat yapılacak. Bayındırlık Bakanlığı’ndan şehir planlarındaki değişikliği onaylattık. Şimdi (slayt) Üsküdar meydanının 1930’daki durumu. Arkada Mihrimah Sultan Camii. 1930’da meydan bu şekildeymiş. 1940’ta raylı sistem gelmeye başlamış Üsküdar meydanına. Bu (slayt), 2000’li yıllardan bir pazar sabahı; arkada Valide Sultan Camii sakin, huzurlu, dingin... Bu da bir pazar akşam üstü, ama yıl 2010.

			Şimdi Sirkeci istasyon alanını anlatmak istiyorum biraz. Burada (slayt) gördüğünüz her leke bir kültür varlığı, bazıları yerüstünde, bazıları yeraltında ve bunların içinden bizim güzergahımız şöyle geçiyor. 47 m. aşağıda bizim istasyonumuz var Sirkeci’de. Şimdi, şu iki yapı teknik hacimler, havalandırma ve mekanik hacimler için. Şu iki yapı da giriş istasyonları. Sirkeci’de de tabii arkeolojik kazılarımız zaman alacak. Onun için, kazılara bir an önce başlayacağız ve kurulların denetiminde devam edeceğiz.

			Yenikapı istasyon alanı şu şekilde: Bu (slayt), bizim Marmaray istasyonu; şurada metro istasyonu, burada da TCDD’nin istasyonu var. Bu da yeraltında, bizim sistemimiz üstünde, şehirlerarası trenler için TCDD’nin istasyonu olacak. Şimdi bakın şurada kültür varlıkları var. Bu kültür varlıkları bizim aç kapa kazı alanımız içinde kalıyor. Onun için bu kültür varlıklarının rölöve projelerini hazırlıyoruz. Daha sonra restitüsyon projelerini hazırlayacağız. Şimdi, önce şunları (slayt) bir geçelim. Bakın 1 numaralı bina şu, ondan sonra 5 numaralı binayı görüyorsunuz, oradaki 6 numaralı bina da şu. 7 numaralı bina güzel bir yapı, üç katlı. Şimdi, 1.Numaralı Kültür ve Tabiat Varlıkları Koruma Kurulu’yla görüşmelerimize göre, önce rölöve ve restitüsyon projeleri çıkacak. Önce gösterdiğim üç yapıdan çok var bizde diyorlar.Yani, ”onu bir daha yapmaya değmeyebilir; kayıtlarımıza alırız ve o şekilde kalabilir” diyorlar. Ama bu güzel bir yapı, bunu büyük bir ihtimalle, tekrar bir yerde, onların uygun görebileceği bir yerde yapmamızı isteyecekler. Ve büyük bir ihtimalle de, yine aynı doku içinde kalmamızı istiyorlar.Yani, Yenikapı’da bir yerde bu binayı yapacağız ve bu bina DLH’nın malı olacak. Ama büyük bir ihtimalle, Büyükşehir Belediyemize ya da Kültür ve Tabiat Varlıklarını Koruma Kurulu’na, amacına uygun bir hizmet için terk edilecektir. Devam edelim (slayt). Şimdi Yedikule’deki istasyonumuz şu şekildeydi; surlar, istasyonumuzun üst kısmı ve burası da tünelin çıkış ağzı. Şu yapılar tarihi yapılar. Şurası da kültür varlığının bol olduğu bir doku. Şimdi burada bir istasyonumuz vardı ve mevcut istasyonun yıkılıp güneye alınmasından sonra, yeraltı istasyonu yapıyorduk. (Bir sonraki slayta geçelim) Ama İstanbul Büyükşehir Belediyesi Planlama ve İmar Daire Başkanlığı’na bağlı Tarihi Yarımada Koruma Amaçlı Uygulama Plan Müdürlüğü buradaki istasyonun kendi planlarına uygun olmadığını, Tarihi Yarımada’nın içine yolcu getireceğini ve orada bir baskı yaratacağını, orada bir fonksiyon değişikliği yaratabileceğini belirtti. İstanbul Büyükşehir Belediyesi Ulaşım Daire Başkanlığı, “Biz Kazlıçeşme’den Sirkeci’ye kadar hafif raylı sistem işleteceğiz, demiryollarının terk ettiği hatta” dedi. 1 Numaralı Kültür ve Tabiat Varlıklarını Koruma Kurulu, “Bizim birinci önceliğimiz surlardır, surlar bir tane; ikinci önceliğimiz mevcut istasyon binamız olabilir; üçüncü öncelikler oradaki diğer tarihi binalardır, onlardan çok var dedi.” Bir de, (slayt) “burada yapılacak bir istasyonun şuradaki tarihi dokuya olumsuz etkileri olacaktır” diye görüş bildirdi. Demiryolları işletmesi, “Benim Yedikule’de istasyonum var zaten. Nasıl bütün güzergah boyunca 40 tane istasyonum varsa ve onlar korunuyorsa, Yedikule’deki istasyonumu da bu metro sistemi üstünde istiyorum.” dedi. Ulaştırma Bakanlığı da fonsiyonel ve ekonomik bir proje yapmak durumunda. Bakın bu kadar görüş bir araya geldi, tartışıldı ve herkes İstanbul ortak kesitinde birleşince, sonuç şu oldu: Biz Yedikule istasyonunu iptal ettik. Kazlıçeşme istasyonu buradaydı (slayt), Kazlıçeşme istasyonunu bu tarafa kaydırdık. Burada Büyükşehir Belediyesi’nin transfer merkezi alanının içine girdik. Böylece, Yedikule istasyonunu iptal edince, Yedikule’deki şu mevcut tarihi isyon binası yıkılmamış oldu. O yerinde kaldı. Hattımızı surlardan açtık. Ve herkesi memnun edecek ortak bir çözüme ulaşmış olduk. Bu, tabii bütün tarafların uyumlu ve İstanbul öncelikli çalışması neticesiyle oldu. Böylece, Yedikule istasyonunu da, yıkmadan, olduğu gibi korumuş olduk. Bu iki tane bina var orada. Bir tanesi bu, bir tanesi de bu. Arkalı önlü iki bina; olduğu gibi duracak ve ileride büyük bir ihtimalle, Büyükşehir Belediyemiz Kazlıçeşme-Sirkeci hafif raylı sistemini işlettiğinde onun istasyonlarından bir tanesi olacak. Şimdi, kültür ve tabiat varlıkları ile ilgili yaptığımız bu çalışmalardan başka, sözleşmemize de yaptırımlar koyduk. Sözleşmemizde en önemli konu şu: Riski önleyici tedbir olarak, Ulaştırma Bakanlığı parasını ödedi ve TBM kullanılmasını istedi.Yani burada, şu anda İstanbul’da devam eden metrodaki gibi, yeni Avusturya metodu kullanılmayacak. Müteahhitin TBM kullanması şartını getirdik. Bu ne olacak; tabii zemin oturmalarını, titreşimleri,tarihi dokuya zararları önlemeye çalışacağız. Koruma kurullarıyla irtibat halindeyiz ve bu irtibatın devamını istedik. İnşaat aşamasında da arkeolojik araştırma kazıları yapılacak. Zemin ölçüm ve gözlemleri yapılacak.Ve yüklenicinin kadrosunda, bir tanesi Bizans, bir tanesi Osmanlı tarihçisi olmak üzere, iki tane personel istihdamını şart koştuk. Yüklenici bir tane geçici depolama alanı yapacak. Müze bize, hem arkeolojik araştırma kazıları sırasında çıkan hem de istasyon kazıları sırasında çıkan tarihi arkeolojik eserleri hemen kabul edemeyeceğini söyledi. Onların bir ara barınakta korunması gerekiyor; müze, salonlarını ayarladıktan sonra onları alabiliyor ve onun için bir ara depolama alanı yapacağız. Ayrıca, çıkan bütün tarihi eserlerin ve arkeolojik eserlerin envanter çalışmaları yapılacak, kayıtları tutulacak.Yani, kültür ve tabiat varlıkları konusunda çok özenliyiz, çok dikkatliyiz; kurulların denetiminde ve UNESCO’nun gözetiminde çalışıyoruz. UNESCO’dan heyetler geliyor, yaptıklarımızı sunuyoruz, bize tavsiyelerde bulunuyorlar. Umarım bundan sonra da bu uyumlu çalışmalar devam edecek.

			Şimdi, çevre konularını da biraz anlatmak istiyorum. Bugün burada iki konuyu ele alacağım. Kamuoyundan en çok bunlar soru olarak geldiği için, bunları anlatmaya çalışacağım. Bunların bir tanesi tarama çalışmaları ve balıkçılık, diğeri de döküm alanları.

			İstanbul Boğazı’ndaki akıntı durumunu meslektaşlarım biliyordur, ama ben yine anlatmış olayım. İstanbul Boğazı’nda, Marmara’dan Karadeniz’e alt akıntı, Karadeniz’den Marmara’ya üst akıntı var. Kademeli bir akıntı var. Balık göçleri şöyle oluyor: İlkbaharda Marmara’dan Karadeniz’e gidiyorlar. Şimdi Marmara’dan Karadeniz’e alt akıntıyla gidiyorlar. Sonbaharda Karadeniz’den Marmara’ya geliyorlar.Yani üst akıntıyla geliyorlar. Ben bunu şöyle yorumluyorum: Balıklar kışlarını Ege’de geçiriyorlar, yani Bodrum’da diyelim. Yazları ise Karadeniz’e çıkıyorlar, yani Karadeniz yaylalarına gidiyorlar diyelim. Şimdi, bizim çalışmalarımızın balıkların göçlerini etkileyen birincisi, deniz dibinde kazı ve tarama çalışmaları, ikincisi de geri dolgu çalışmaları olacak. Şimdi şu tarama çalışmaları ile ilgili biraz bilgi vermek istiyorum.(slayt) Böyle bir ekipman kullanılabilir. (slayt) Kayada şöyle bir ekipman kullanılabilir. Daha kolay kazılan alüvyon zeminlerde Klemşel ile kazı yapılacaktır. Kazı ve tarama çalışmalarında, (slayt) bakın şu tarama gemisi ve Barge’lara çıkardıklarını yüklüyor, şöyle bir bulanıklık var. Bir sonraki çalışma, akıntılı ortamda bu bulanıklığın nasıl olduğunu göstermek açısından ilginç. Bu (slayt) kireçtaşında yapılan bir kazı, o bakımdan bembeyaz. Ve akıntı var yine, İstanbul Boğazı’nda olduğu gibi. Bakın, gördüğünüz gibi, yayılma yine uzun, ama şurada 30-40 metre civarında. Şimdi, bir de geri dolgu çalışmalarını anlatmak için, bu slaytı koyuyorum. Tüpler batırıldıktan sonra hendeğin geri kalanının doldurulması lazım. Bakın, şuralar ve şuralar geri dolgu ile doldurulacak. Bu iki çalışmamız şimdi etkiliyor. Onun için, biz şartnamelerimizde dedik ki:15 Mart-15 Haziran arası sadece üst akıntı bölgesinde çalışabilirsiniz.Yani, 15 Mart-15 Haziran arası balıklar alt akıntıdan geçiyorlar, biz sadece üst akıntıda çalıştırıyoruz. 1 Eylül- 15 Kasım arası ise alt akıntıda çalışabilirsiniz, çünkü balıklar yukarda; ama Boğaz’ın yarısında çalışabilirsiniz, diye şartnamelerimize yazdık. Şimdi, biz yönetmeliklere uyarız, müteahhitlerin de yönetmeliklere uymasını sağlarız, ama balıklar yönetmeliklere uymuyorlar. Tarım Bakanlığı, bunu bildiği için, bizden, bu konuyla ilgili bilimsel bir kuruluştan bir çalışma istedi. Şu anda 9 Eylül Üniversitesi Deniz Bilimleri Teknolojisi Bölümü bu konudaki çalışmalarını tamamlamak üzere. 15 gün önce görüştüğümüzde -15 Mayıs itibari ile- 15 Mart’ta başlaması gereken, Marmara’dan Karadeniz’e olan balık akımı hala başlamamıştı.Yani 2 aylık bir gecikme olmuştu. Bu tabii, kışın çok soğuk geçmesinden dolayı; yani sonuçta balıklar Ege’de ve Marmara’da dalga geçiyorlar, hala gelmediler İstanbul’a.

			Şimdi, bizim denizdeki taramamız 1.300.000. m3. olacak. Bunun döküm yeri Çınarcık çukuru olacak,(slayt) şu batı boylamında, şu kuzey enleminde; buranın derinliği 1200 metre. Bakın buranın yerini ben göstermek istiyorum, işte şurası...Yani bu fay hattındaki kırılma, biliyorsunuz; bu çukur 1200 metre.Ve biz Boğaz’a en yakın olan yerini, yani şurasını aldık ve oraya döküm yapacağız. Buranın Çevre Bakanlığı’ndan izinleri alınmıştır. Bu alanın ÇED’i de vardır. Ve başka dökümler de o sahaya yapılmaktadır. 

			Şimdi kara döküm alanlarına geçeceğim; ama önce bir konu var. Başkan da toparlayın dedi; ama, soru cevap kısmından alarak, şunu tamamlamak istiyorum. Şimdi biz Boğaz’da sondajlar yaptık. Buradan da (slayt) görüyorsunuz, Boğaz’da birçok sondajımız var.Ve o sondajlar neticesinde alınan numuneler üzerinde çevre testleri de yaptık. Şimdi, üstteki, Haliç’ten sürüklenen bir kısım malzemenin (slayt)-şurada görüyorsunuz- denize dökmeye uygun evsafta olmadığını fark ettik. Türk standartlarında, Türk şartnamelerinde denize döküm kriterleri yok. O bakımdan, uluslararası kabul gören Hollanda şartnamelerine gittik ve onlara göre, buradaki, 120.000 m3.’lük, Haliç’ten akıntılarla sürüklenen dip çamurunun tekrar denize dökmeye müsait olmadığını fark ettik. Büyükşehir Belediyemize gittik, “Bunu, sizin yaptığınız gibi, Alibeyköy’deki taş ocaklarına dökelim ve böylece proje alanından fazla uzaklaşmamış oluruz” dedik; ama onlar da, haklı olarak, “O alanlar doldu” dediler.” O ocaklar dolu ve biz o alanlara yürüme yolları ve miniatürk yaptık; oraya kamyon trafiği ve kirli atıkların girmesini istemiyoruz “dediler. Ama bize başka döküm yeri gösterdiler. Şimdi, bu itinalı tarayacağımız kısım 120.000 m3. Bunu, kapalı ve sızıntı olmayacak şekilde tarayacağız; sızdırmaz kaplarla taşınacak, döküm yerlerinde üstü kapatılacak ve gerekli bütün izinler alınacak. Olası döküm yerlerini de araştırdık. İzmit’te İzaydaş Tesisleri bunları kabul ediyor; Belediyemizin gösterdiği İhsaniye döküm alanı var; bir de, Karadeniz sahilinde eski ocaklar var. Belediyemizin gösterdiği İhsaniye döküm alanı burası(slayt). Şurası da, Karadeniz sahilindeki eski terkedilmiş taş ocakları. Bunların zaten geri doldurulması şartı var. O şart kapsamında, buralara gerekli izinler alınarak, yüklenicinin dökebileceğini düşünüyoruz.

			Bizim karada döküm alanı için de, tünel ve istasyonların hafriyatlarından çıkacak malzemenin miktarı 1.700.000 m3.’tür. Bunu da yine Büyükşehir Belediyesi’ne sorduk “nerelere dökebiliriz” diye. Onlar da bize İhsaniye’yi gösterdiler. Ama bu miktarın hepsi geri döküme gitmez; bir kısmı, inşaatın çeşitli aşamalarında çeşitli testlerden geçtikten sonra, kullanılabilir.

			Şimdi, biz bu proje kapsamında, bilgiyi paylaşmak istiyoruz. Onun için, yaklaşık 50 sayfadan oluşan bir web sitesi hazırladık, adı www.marmaray.com. Şu anda deneme safhasında; deneme çalışmaları bittikten sonra, bu site hizmet vermeye devam edecek. Bu sitede, inşaatın çeşitli aşamalarında, bilgiyi sizlerle paylaşacağız.

			Değerli meslektaşlar, Marmaray Projesi Türkiye’nin meydan okumasıdır. Bizden desteğinizi esirgemeyin ve hep birlikte, bu projeyi Türkiye’nin başarısı haline getirelim. Teşekkür ederim.

			Oturum Başkanı

			Ben de teşekkür ediyorum Hüseyin Berkaya’ya. Şimdi, Tüp Geçiş Deprem Tasarım Kriterleri. Sayın Prof. Dr.Mustafa Erdik, buyurun sayın hocam.

		
		
			Prof. Dr. Mustafa ERDİKBÜ Kandilli Rasathanesi Deprem Araştırma Enstitüsü Deprem Mühendisliği Bölümü

			MARMARAY TÜP TÜNELİNİN DEPREME DAYANIKLI TASARIM ESASLARI

			1. GİRİŞ

			Tüp tüneller depremlerin neden olduğu geçici yer hareketlerinden ve kalıcı yer deformasyonlarından etkilenmektedir. Deprem yer hareketleri ve özellikle kuvvetli yer hareketinin hızı kesme ve çekme şekil değiştirmelerine neden olabilmektedir ve bunlara karşı tüp tünellerin dayanımı kontrol edilmelidir. Deprem yer hareketinin ana kaynakları cisim dalgaları (P ve S) ile, özellikle geniş sedimenter basenlerde Rayleigh dalgaları, önemli olmak üzere yüzey dalgalarıdır. Kalıcı yer deformasyonlarının ana nedenleri ise faylanma, tektonik yükselme ve çökme, sıvılaşma, yer kayması ve gevşek zeminlerin deprem hareketi altında sıkışmasıdır. Yayılma, akma, yerel çökme, sıvılaşma sonrası konsolidasyon, suyun kaldırma etkisi ve taşıma kapasitesi kaybı gibi faktörler sıvılaşma kaynaklı deformasyonlara neden olabilir. Deprem kaynaklı çökmeler kaba daneli zeminlerin sıkılaşmasından ve killer ile sıvılaşmış zeminlerin konsolidasyonundan kaynaklanabilmektedir. Tüp tüneller en fazla sıvılaşma nedenli oturmalardan etkilenmektedir. Normal mekanizmalı fayları kesen tüp tünellerde çekme gerilmesi meydana gelmektedir. Bir yayılma veya yer kayması bölgesini genel zemin hareketine dik yönde keserek geçen tüp tüneller eğilme ve boyuna şekil değiştirmelere maruz kalmaktadır. Dinamik deprem yer hareketlerinin neden olduğu birim şekil değiştirmeler genellikle kalıcı deformasyon kaynaklılara göre daha düşük seviyededir.
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			Dalga yayınımı kaynaklı zemin şekil değiştime ve eğrilmeleri tüp tünellerin davranışlarını etkilemektedir. Zemin parçacıklarının hereketi dalga tipine göre değişmekle beraber tüp tünelin uzun aksına göre boyuna ve dik bileşenlerine ayrılabilir. Güzergah boyunca cisim ve yüzey dalgalarının yayılma hızı (zahiri yayılma hızı), en büyük yer hızı dalga boyu ve birim şekil değiştirmeleri etkileyen en önemli faktörlerdir. En büyük yer eğriliği boyuna yer değiştirmenin mesafeye göre ikinci türevine eşittir ve dalga yayınımına dik yöndeki en büyük yer ivmesi ve zahiri yayılma hızı tarafından kontrol edilir. Tüp tünellerin deprem davranışları çevrelerindeki zeminin yüklediği deformasyonlar ile yakından ilgilidir. Küçük veya orta ölçekli yer hareketlerinde tüneldeki birim şekil değiştirmeler zemin birim şekil değiştirmelerine eşit alınabilir. Büyük ölçekli yer hareketlerinde ise tünel ve batma tüplerin birim şekil değiştirmeleri tüp tünel-zemin arayüzünde meydan gelen kayma ile sınırlıdır.

			Tüp Tünel tipinde yapılar için uluslararası kullanımı olan bir şartname bulunmamaktadır. Köprü ve viadüklerin deprem davranışlarının belirlenmesinde ve güçlendirme projelerinde kullanılacak deprem yer hareketleri ile ilgili kriterler AASHTO-1996, ATC-32, CALTRANS-1999, Eurocode-2003 ve LFRD-2002 döküman ve şartnamelerinde yer almaktadır. Her ne kadar AASHTO-1996 şartnamesi genelde 50 yılda %10 aşılma olasılığına tekabül eden deprem yer hareketine dayalı, tek aşamalı deprem tasarım kriterini öngörmekte ise de, ATC-32 ve benzer fıkirler ışığında geliştirilmiş olan CALTRANS-1999 kriterlerinde iki kademeli bir deprem tasarımı esas olmaktadır. Benzer iki kademeli deprem tasarim kriteri Eurocode-2003 sartnamesi icin de gecerlidir. Depreme dayanıklı köprü tasarımında Japonya’da kullanılan şartname (Japan Road Association, JRA, 1996) kapsaminda da köprülerin işler durumda kalmasının istendiği Yüksek İhtimalli deprem ve kritik hasar oluşumlarının sınırlandığı Düşük İhtimalli deprem olarak adlandırılan iki seviyeli bir tasarım öngörülmektedir. CALTRANS-1999 kriterleri kapsamında köprülerin ekonomik hayatları bolunca maruz kalma olasılıkları yüksek bir depremde (50 yıllık ekonomik ömrü içinde % 50-60 aşılma olasılığı) işletmede (operasyonel) kalmaları istenmekte, daha düşük olasılıklı bir depremde ise (ortalama yinelenme süresi 2000 yıl mertebesinde) köprülerde can emniyetini sağlayacak ve göçmeye yol açmayacak ölçüde kısmi hasara izin verilmektedir. LRFD-2002 hükümlerinde performans hedefleri ve hasar seviyeleri daha net olarak tanımlanmıştır. Burada iki tasarım depremi için, performans hedeflerinin sağlanıp sağlanmadığının tesbitinde açık hüküm ve kıstaslar kullanılmaktadır. Yüksek seviye depremi “nadir” veya NEHRP-2000’de tanımlanan Göz Önüne Alınan En Büyük Deprem (MCE)’dir. Düşük seviyedeki tasarım depremi ise “beklenen” deprem olarak adlandırılmakta ve 75 yılda %50 aşılma olasılığına karşılık gelmektedir. Bu tasarım depreminde amaç, daha sık olan veya beklenen depremde köprü ayaklarnda elastik tepki oluşmasını sağlamaktadır.

			Caltrans-1999 ve LFRD-2002 sartnameleri kapsamında Marmaray Tüp Tünel için aşağıdaki deprem tasarım kriterleri göz önüne alınmıştır.

			İşletme Değerlendirmesi Deprem Yer Hareketi (S1) - 50 yılda %50 aşılma olasılığı olan deprem yer hareketi.

			Güvenlik Değerlendirmesi Deprem Yer Hareketi (S2) - 50 yılda %2 olasılıkla oluşacak probabilistik deprem yer hareketi.

			Bu deprem hareketleri karşısında beklenecek performans seviyeleri aşağıda tanımlanmıştır.
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							Minimum (Doğrusal davranış)
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							Devamlı
							Tamir Edilebilir
					

				
			

			“Devamlı” servis kriteri depremin hemen sonrasında tünelin trafiğe sürekli olarak açık kalmasıdır.

			“Minimum” hasar seviyesi esasen elastik davranışı içermektedir.

			“Tamir Edilebilir” hasar seviyesinde tanımlanan hasarlar ve bu hasarların tamiri işletmeyi sadece minimum düzeyde etkileyecektir.

			MARMARAY projesinde, işletme değerlendirme seviyesi yer hareketi (S1) etkisi altında hasar seviyesi minimum olurken, güvenlik değerlendirme seviyesi yer hareketi (S2) altında yanlızca tamir edilebilir hasara izin verilecektir. Bu hasar, can güvenliğini tehlikeyi atmaksızın minimum bir işlevsellik kaybetme riski ile tamir edilebilecek bir hasardır. 

			Her bir performans kriteri ile ilişkilendirilmiş olan ortalama dönüş sürelerine uygun olarak yapılacak probabilistik deprem tehlike analizi, Kuzey Anadolu Fay hattına özgü karakteristik deprem oluşum modellerinin kullanımını gerekli kılmaktadır. Sonuçlar referans zemin şartları (NEHRP B-C Zemin Sınıfı) için 0.2s ve 1s periyotlarındaki %5 relatif sönüm oranlı spektral genlikler cinsinden verilmelidir.

			Zaman tanım alanında yapılacak analizler için ve (veya) gerekli durumlarda probabilistik deprem tehlikesi ayrıştırılarak (deaggresasyon) en önemli deterministik deprem senaryosu belirlenmeli ve tasarım (analiz) bazlı deprem yer hareketi simüle edilmelidir.

			2. DEPREM TEHLİKESİ

			14-19 Eylül 2000’de Fransız INSU-CNRS, TÜBİTAK ve İTÜ ortak araştırması için Fransa’dan gelen Le Suroit gemisi ile gerçekleştirilen ayrıntılı batimetri ve radar ölçümlerinin Le Pichon, Şengör ve diğerleri tarafından yapılan yorumu Şekil 1’de, Erdik ve diğerleri (2002) tarafından İstanbul Deprem senaryosu çalışmalarında kullanılan bölgesel neo-tektonik model ise Şekil 2’de sunulmuştur. Ana Marmara Fayı Marmaray Tüp Tüneli’ne ortalama 16km mesafede bulunmaktadır (Şekil 3).

			Marmaray Tüp Tüneli etkileyecek büyüklükte depremlerin Marmara Denizinde bulunan aktif fay sisteminden kaynaklanması beklenmektedir. Nitekim, Şengör ve diğ. (2002) tarafından hazırlanan raporda, tüp tünel güzergahını kesen normal fayların aktif olmadığı ve Ana Marmara Fayı ile yapısal bir ilişkilerinin bulunmadığı belirtilmiştir.

			İstanbul tarihi boyunca birçok yıkıcı depreme maruz kalmıştır (Ambraseys ve Finkel, 1991). İstanbul’u 4. ve 19. yüzyıllar arasında 32 adet deprem etkilemiştir. Bu durum ortalama her 50 yılda bir orta şiddete depreme tekabül etmektedir. Yaklaşık her 300 yılda bir ise İstanbul çok şiddetli depremlere maruz kalmaktadır. Marmara bölgesini etkilemiş olan önemli tarihsel depremlerin makrosismik verilere dayalı olarak bulunan tahmini kaynakları Şekil 4’de gösterilmiştir.

			1999 Kocaeli depreminin yarattığı tektonik gerilme değişikliği, fay yırtılmasının batı ucu ve 1894 depreminden beri Marmara Fayında Mw=7’den büyük bir deprem gözlenmediği göz önüne alınırsa Marmara Fayındaki deprem olma ihtimalinin çok arttığı anlaşılabilir. Nitekim Parsons ve diğerleri (2000) Mw=7 ve daha büyük bir deprem için önümüzdeki 30 yıl içerisinde %65 olarak (ortalama yinelenme periyodu yaklaşık 45 yıl) vermişlerdir. İstanbul Deprem Senaryosu geliştirilmesi kapsamında yapılan çalışmalar Ana Marmara Fayında Mw 7.5 büyüklüğünde bir depremin meydana gelme olasılığını önümüzdeki 50 yıl içerisinde yaklaşık %50 olarak belirlemiştir.
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				Şekil 1. Ifremer RV Le Suroit gemisi tarafından elde edilen Ana Marmara Fayının konumu. (Le Pichon et al, 2001)
			
			Marmaray Tüp Tüneli’nin deprem tehlikesinin probabilistik olarak belirlenmesi çalışması sonucunda NEHRP Zemin sınıfı B/C sınırı için hesaplanan en büyük yer ivmeleri (PGA) seviyeleri 50 yılda %2, %10 ve %50 aşılma olasılıkları için sırasıyla 0.5g, 0.35g ve 0.2 g mertebesindedir. Bu sonuçlar Poisson modeli ve California ağırlıklı azalım ilişkilerine dayalı olarak bulunmuştır.
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				Şekil 2. Bölgedeki Neo-tektonik Birimler (Erdik ve Diğ., 2002)
			
			Marmara Fay Sisteminde oluşabilecek “makul ölçülerdeki” en büyük bir depremde, 1999 Kocaeli depreminde olduğu gibi 4 segmentin birden yırtılabileceği varsayımı ile, deprem büyüklüğünün Mw=7.5 (Wells and Coppersmith,1994) olması beklenmektedir (Şekil 5). Mesafe parametresi “Faya en yakın mesafe” olarak alınmıştır. Hat boyunca yer alan bazı noktaların faya en yakın mesafeleri aşağıda verilmiştir.

			Yedikule= 13 km

			Yenikapı= 15 km

			Sirkeci= 17 km

			Üsküdar= 20 km

			Soğütlüçeşme= 17 km
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				Şekil 3. Bölgedeki neo-tektonik birimler ve Marmaray’ın konumu
			
			Deterministik deprem tehlikesi hesaplamasında seçilen yer hareketi parametreleri T=1.0 sn.deki spektral ivme (S1), T=0.2 sn.deki spektral ivme (Ss), En Büyük Yer İvmesi (PGA), Hızı (PGV) ve Yer Değiştirmesidir (PGD). Yer hareketleri mühendislik anakayası (NEHRP B/C sınırı, üst 30 m’de ortalama kesme dalgası hızı 750 m/sn) için hesaplanmıştır. Hesaplarda California bazlı azalım ilişkileri kullanılmıştır. Yeterli konservatizmin sağlanması amacı ile ortalama-artı-bir standart sapma değerleri kullanılmıştır. 
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				Şekil 4. Tarihsel depremlerin makrosismik verilere dayalı olarak bulunan tahmini kaynakları (Ambraseys ve Finkel, 1991)
			
			
				Tablo 1. En Büyük Yer Hareketi Parametreleri (NEHRP B/C Zemin tipi, ort. + 1 standart sapma)
				
					
							MESAFE
							S1(g)
							Ss(g)
							PGA(g)
							PGV(cm/s2)
							PGD(cm)
					

					
							13 km
							0.50
							0.90
							0.42
							30
							29
					

					
							16 km
							0.40
							0.74
							0.38
							24
							25
					

					
							20 km
							0.37
							0.65
							0.32
							22
							21
					

				
			

			3. TASARIM ESASLI DEPREM HAREKETİ

			Mw=7.5 büyüklüğündeki bu deterministik depremin oluşma ihtimali yıllık %2 mertebesindedir. Her ne kadar bu depremin büyüklüğü S2 deprem seviyesi düzeyinde ise de oluşum ihtimalinin (Tüp tünelin 100 yıllık ekonomik ömrü süresinde meydana gelme olasılığı) büyüklüğü bu depremin S1 deprem seviyesi olarak kabulünü gerekli kılmaktadır. Tüm bu özel şartlar kapsamında Marmaray Tüp Tüneli’nin deprem tasarımı Tasarım Bazlı Deprem (DBE) olarak adlandırılan “tek seviyeli” yer hareketine dayalı olarak yapılması uygun görülmüştür. Tasarım bazlı deprem için performans seviyesi S1 deprem seviyesi ile aynı olacaktır. Bu performans seviyesi “Devamlılık” servis kriterini yani depremin hemen sonrasında tüp tünelin serviste kalmasını ve “Minimum” hasar seviyesini, diğer bir deyişle doğrusal elastik davranışı içermektedir. Tasarıma esaslı deprem hareketi mühendislik anakayasında (NEHRP B/C sınırı, yumuşak kaya ya da üst 30 metredeki ortalama kayma dalga yayılma hızı 750 m/sn) verilmiştir.

			
				[image: 13]
				Şekil 5. Tasarım esaslı deterministik senaryo depremi
			
			Probabilistik eş-risk bazlı spektrumlar, simüle edilmiş deprem hareketlerinin spektrumları ve azalım ilişkilerine dayalı deterministik spektrumlarla birçok iterasyon ve karşılaştırma yapıldıktan sonra, tasarım esaslı devranış spektrumunun deterministik deprem tehlikesi sonuçlarına bağlı olarak elde edilmesi ve FEMA-302 (1998) tarafından 0.2s ve 1s periyotlarındaki spektral genliklere (SA(0.2s) ve SA(1s)) dayalı olarak verilen ivme spektrum şekilllerinin kullanılmasına karar verilmiştir. 7.5 büyüklüğünde ve 16 km mesafede meydana gelebilecek senaryo depremi sonucunda mühendislik kayasında elde edilen yer hareketinin yatay ve düşey bileşenleri için belirlenmiş tasarım bazlı davranış spektrumları Şekil 5’da gösterilmiştir. Düşey bileşen yatay bileşenin 2/3’ü olarak alınmıştır. Deprem yer hareketinin zaman tanım alanında simülasyonu spektrum-uyumlu olarak yapılmıştır.
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				Şekil 6. Deterministik esaslı FEMA-302 Davranış Spektrumları
			
			Yırtılma direktivitesi etkilerini belirlemek üzere özel etüdler gerçekleştirilmiştir. Etüd sonuçları göz önüne alınan fay mesafelerinde önemli bir direktivite ve-veya yayılım etkisi olmadığını göstermiştir.

			4. TASARIMA İLİŞKİN HUSUSLAR

			Deprem yer hareketinin tüp tünel üzerindeki etkilerinin belirlenmesi ve doğru bir tasarımın yapılması için tüp-zemin sisteminin üç boyutlu, dalga yayılımını göz önüne alan, yapı-zemin etkileşimini içeren ve doğrusal olmayan bir dinamik sonlu elemanlar analizineihtiyaç duyulmaktadır. Gerçekçi kabullerle bu 3 boyutlu analizin 2 ve 1 boyutlu analizlere indirgenmesi inşaat mühendisliği pratiğinde kullanılan bir yöntemdir. Geçmiş tecrübeler (San Francisco BART Sistemi Transbay Tüp Tüneli) en kritik analitik belirlemelerin tüp segmanları arasındaki derz oynama aralıkları ve tüp tünelin delme tünellere bağlantı şekilleri olduğunu göstermiştir. Bu derzler tüp tünelin hem emniyetini hemde maliyetini yakinen etkilemektedir. Bu önemli analitik belirlemelerde sadece bir metoda bağlı kalınmadan değişik metod ve yazılımların kullanılması ve sonuclarin irdelenmesi esas olmalıdır.
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			TÜP TÜNELDE SIVILAŞMA OLASILIĞI

			Tüp Tünel projesi için 1986’lı yıllarda fizibilite çalışması yapılırken işin geoteknik yanıyla ilgilenmek fırsatı olmuştu. O zamanki imkanlar ve yapılan sondajlar sınırlıydı, ama o zaman yapmış olduğumuz değerlendirmelere dayanarak Boğaz’da yapılacak bir tüp tünel geçişinde sıvılaşmanın bir problem olmayacağını düşündüğümü belirtmiştim. Bugün de aynı şekilde düşünüyorum. Avrasya’ya çok teşekkür ediyorum bana bir takım bilgiler verdiler. Bunları ancak kabaca değerlendirmek mümkün oldu. Daha kapsamlı bir değerlendirme vakit isteyen bir çalışma gerektiriyordu ve süre de çok kısıtlıydı. Dolayısıyla projenin özelliklerini göz önüne alarak ama üzerinde sayısal bir çalışma yapmadan bazı yorumlarla yetinmek istiyorum.
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				Şekil 1. Kuru Kumlarda tekrarlı gerilmelerin yol açtığı hacim küçülmesi ve boşluklarda su olması durumunda oluşan boşluk suyu basıncı artışı sonucunda danelerin değişen konumu
			
			Sıvılaşma kaba daneli zeminlerde, diğer bir değişle genellikle içinde ince dane (kil ve silt) olmayan zeminlerde, meydana gelen bir olaydır. Sıvılaşmaya yol açan başlıca neden gevşek kaba daneli zeminlerin (Şekil 1(b)) tekrarlı kayma gerilmeleri altında hacim küçülmesi yapmak istemeleridir (Şekil 1(a)). Eğer boşluklarda su olmaz ise bir hacim küçülmesi oluşur (Şekil 1(c)). Ama boşluklarda su varsa, su bu sıkışmayı engeller ve boşluk suyunda bir basınç artışı meydana gelir. Bu boşluk suyu basıncı artışı yeterli mertebeye çıkar ise, kısa bir süre için daneler birbirinden ayırılır. Diğer bir değişle ve Şekil 1(d)’de gösterildiği gibi daneler kısa bir süre suyun içinde askıda kalır.

			Bu olay sıvılaşma olarak tanımlanıyor. Daneli bir ortam bir an viskoz bir sıvıya dönüşüyor. Eğer bu oluşuma maruz kalan zemin tabakaları eğimli bir konumda iseler o zaman bir şev kayması meydana gelebiliyor. Ve eğer sıvılaşan tabakalar üzerinde binalar bulunuyor ise bu yapılarda gömülmeler ve yatmalar olabiliyor. Eğer sıvılaşan tabakaların içinde gömülü yapılar varsa örneğin menfezler, manhollar, borular; bunlar da sudan hafif oldukları için yüzeye doğru hareket edebiliyorlar (Şekil 2).

			Unutulmaması gereken bir konu da bütün bu olayların karada gözlenmiş olduğu. Aynı tür olayların deniz dibinde olduğunu gösteren bir kanıt bulunmamakta.

			Klasik zemin mekaniği içinde kabul edilen görüşe göre gevşek kaba daneli zeminlerde kayma gerilmeleri etkisi ile bir hacim küçülmesi, sıkı kaba daneli zeminlerde ise bir hacim genişlemesi meydana gelmektedir. Ama son yıllarda yapılan çok detaylı çalışmalarda hacim küçülmesi veye büyümesinde, kaba daneli zeminin sıkılığı kadar çevre basıncının da etkisi bulunduğu gözlenmiştir (Ishihara, 1997). Şekil 3’te gösterilmiş olduğu gibi gevşek kaba daneli bir zemin numunesi farklı çevre basınçları altında çok farklı davranabilmekte ve düşük çevre basınçlarında hacim küçülmesi değil hacim büyümesi göstermektedir. Hacim küçülme eğiliminin olmaması drenajsız koşullarda artık boşluk suyu basıncı oluşmayacağını ve dolayısıyla sıvılaşma tehlikesinin bulunmadığını işaret etmektedir.

			Çevre basıncı zeminin tabakalarının derinliğiyle ilgili bir veridir. Yüzeye yakın zemin tabakalarında düşey ve yatay basınçlar çok küçüktür. Şekil 3’te gösterilmiş olduğu gibi sıkılığı %38 olan gevşek bir zemin numunesi üzerinde yapılan bu seri deneylerde, 0.1, 0.2 ve hatta 0.3 MPa gibi düşük çevre basınçlarında, numunelerde bir hacim genişlemesi meydana gelmektedir. Dolayısıyla bu da bize yüzeye yakın tabakaların kolayca sıvılaşmayacağını göstermektedir.
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				Şekil 2. Geçmişte gözlenmiş sıvılaşma etkileri (a) Adapazarı’da batan ve yana yatan bir yapı, 1999 (b) Japonya’da bir depremde yüzeye çıkan gömülü bir depo, (c) Sapanca Oteli, 1967; (d) yaklaşık aynı yerde yapılmış olan yeni Sapanca Oteli, 1999’da meydana gelen batmalar

			

			Sıvılaşma olayına biraz daha kuramsal açıdan bakılacak olursa, kaba daneli zeminlerin tekrarlı gerilmeler altında davranışı üç şekilde özetlenebilir. Birinci olasılık eğer zemin gevşekse ve çevre basıncı da uygunsa, sıvılaşma hızlı bir şekilde oluşur ve şekil değiştirmeler aniden çok büyük mertebelere çıkar. Buna toplam sıvılaşma diyoruz (Şekil 4A). İkinci olasılık eğer zemin yeterli decede sıkıysa ve çevre gerilmesi de buna uygunsa, zemin elemanında boşluk suyu basıncı artar ve çok kısa bir süre çevre basıncına eşit olur ama deformasyonlar çok sınırlı kalır. Buna sınırlı sıvılaşma denmektedir (Şekil 4B). Bir de bu iki olasılığın arasında üçüncü bir olasılık, numunelerin gevşek olmaları nedeniyle ilk başta bir sıvılaşma eğilimi göstermelerine rağmen, çevre basıncı mertebesine bağlı olarak tekrar mukavemet kazanmaları ve şekil değiştirmelerin sınırlı kalması durumudur. Bu duruma da çevrimsel duraylık denmektedir (Şekil 4C).

			Tüp tünelin geçeceği yerde basınçların çok az olması, bu kesitte yer alan kaba daneli zemin tabakaları gevşek de olsa çevre basınçlarının düşük olması, hem kuramsal açıdan hem deneysel açıdan sıvılaşma olamayacağını olsa bile etkisinin ihmal edilebileceğini göstermektedir.
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				Şekil 3. Gevşek bir kum numunesi üzerinde farklı çevre basınçlarında yapılmış üç eksenli basınç deneylerin sonuçları
			
			Sıvılaşma olasılığı ile ilgili diğer önemli bir etken, kaba daneli zemin tabakaları içinde bulunan ince dane (silt ve kil) oranıdır. Bugüne kadar yapılan deneyler, kumlu zeminlerin içindeki ince dane oranının çok önemli bir rol oynadığı yönündedir. Ve ince danelerin içinde kil oranının fazla olması sıvılaşmayı engelleyici bir faktör olmaktadır. Tüp Tünel güzergahı boyunca açılmış olan sondajlardan elde edilen numuneler üzerinde yapılan elek analizleri, kesitte yer alan kaba daneli ve sıvılaşabilir tabakaların önemli oranlarda silt ve kil içerdiğini göstermektedir. Zemin tabakalarının bu özelliği, sıvılaşma olasılığının düşük olduğunu gösteren ikinci bir neden oluşturmaktadır.

			Tüp Tünel güzergahı boyunca yüzeyde yer alan gevşek kumlu tabakaların 16 metrelik bir hendek kazılarak temizlenmesi planlanmaktadır. Bu hendek içine tüp yerleştirilecek ve etrafına sıvılaşma olasılığı olmayan bir malzeme ile dolgu yapılacaktır. Bu da Tüp Tünel üzerinde sıvılaşma etkisinin önemli olmayacağını gösteren üçüncü bir neden oluşturmaktadır. Hendek yapımı sonrası sıvılaşma olasılığı bulunan tabakaların üzerinde yaklaşık 10 m lik sıvılaşmayacağını bildiğimiz tüp ve dolgu malzemesi yer alacaktır. Geçmişte yapılan çalışmalar, farklı tabakalardan oluşan zemin kesitlerinde eğer üstte sıvılaşmayacak bir tabaka bulunursa, altta bir tabakada sıvılaşma olsa dahi bunun olumsuz etkisinin zemin yüzeyinde ihmal edilebilir düzeyde olacağı yönündedir (Ishihara, 1997).

			Dolayısıyla Tüp Tünel güzergahı boyunca zemin tabakalarında meydana gelebilecek sıvılaşmayı engelleyecek veya etkisini ihmal edilebilir düzeye indirecek üç neden bulunmaktadır. Son bir neden de, yazının başında belirtilmiş olduğu üzere gömülü yapıların birim hacim ağırlıklarının sudan hafif olması nedeniyle sıvılaşma anında yüzeye doğru hareket etmeleridir. Ama Tüp Tünelin, içindeki raylarıyla ve tüm aksamıyla zaten sudan ağır olması nedeniyle sıvılaşma meydana gelse bile, yukarı doğru hareket etmesi veya yüzer hale gelmesi beklenmemelidir.

			
				[image: 21]
				Şekil 4. Sıvılaşma oluşumunda üç olasılık
			
			Diğer önemli bir konu da bugüne kadar elde olunmuş bilgilere dayanarak Mustafa Erdik tarafından belirtildiği gibi; deniz dibindeki deprem hareketinin karadaki deprem hareketine göre daha düşük seviyelerde meydana gelmesi ve Tüp Tünel için olası bir dış merkez uzaklığının 20 km mertebelerinde olmasıdır. Bu iki neden sıvılaşma olasılığı açısından sıvılaşma tehlikesini azaltıcı etkenlerdir.

			Bütün bu sıvılaşma olasılığını azaltıcı nedenlere rağmen unutulmaması gereken bir konu da; gerekli mühendislik önlemleri alındığında sıvılaşmanın olumsuz etkilerinin önlenebileceğidir. Bunun en güzel örneği Adapazarı’nda bulunan Toyota fabrikasıdır. Fabrika inşaatı sırasında sıvılaşabilir tabakalar tespit edilmiş ve gereken önlemler alınmıştı. 1999 Kocaeli depreminde, kırılan faya çok yakın olmasına rağmen binalarda önemli bir fazla hasar meydana gelmedi. Diğer bir değişle Adapazarı’nda birçok binada hasara yol açan sıvılaşmanın etkisi bu sahada gözlenmedi.

			SONUÇ

			Tüp Tünel güzergahı boyunca sıvılaşma tehlikesi açısından genel bir değerlendirme yapıldığında bu güzergah boyunca sıvılaşma olasılığının düşük olduğu görülmektedir. Ayrıca Tüp Tünelin bir hendek içinde yer alması, sıvılaşma olasılığında bile, sıvılaşma etkisinin ihmal edilebilir bir düzeyde kalacağını düşündürmektedir.
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			Oturum Başkanı

			Teşekkür ediyorum sevgili Ansal. Şimdi sorulara geçiyoruz. Sayın Nahit Kumbasar’a, bir konu tartışılırken, dediler ki: “Hocam, bu konuyu kısaca siz özetleyin.” Hocanın cevabı şöyle olmuştu: “Kısaca özetleyecek kadar zamanım yok.” Şimdi, sevgili meslektaşlarımın, kısaca soru soracak zamanları var diye düşünüyorum. Herhalde bu mesaj alınmıştır. Şimdi söz sizin.

			Dumul ŞAHİN

			Ben Hüseyin Beye, risk yönetimi ile ilgili bir soru sormak istiyorum. Projenin bütçesi ve zamanını tahminen çıkartabiliyoruz.Gazetede söyleniyor. Şimdi benim anlamadığım bir nokta var. Kültürel varlıklardan söz edildi, üç katmandan söz edildi ve proje 6 senede bitilecek dendi.Tahmin ediyorum, proje de yaklaşık iki milyon dolar civarında. Ben, üç katmanlı bir yerde bir kültürel varlık çıktığı zaman, arkeolojik kazının 6 seneden çok süreceğini düşünüyorum.Tabii ben arkeolog değilim, ama konu ile ilgili mimarlar var herhalde. Projede böyle bir risk yönetimi yapıldı mı? Yani, kültürel varlığa rastlandığı zaman proje belli bir süre aksayacak; projenin bütçesi de aksayacak; buna karşı bir risk yönetimi var mı?

			Ergun GEDİZLİOĞLU

			Ben, arada sayın Özmen’e söyledim; ama, kamuoyunun bilgisi olsun diye, kayıtlara da geçmesini istiyorum. Bizim şu an, İstanbul’da inşaatı sürmekte olan ve kısmen kullanılan metroda da şikayetimiz, istasyonların aralarının oldukça seyrek olması. Burada anlattıkları kadarıyla-oldukça da ayrıntılı bilgi verdi sayın Belkaya- 13 km.lik güzergahta 4 tane, bir de Kazlıçeşme’yi eklediğiniz zaman, 5 tane istasyon görünüyor. Sonunda bir de Söğütlüçeşme’yi eklemek gerekiyor anladığım kadarıyla; böylece 6 istasyon oluyor ki, bu oldukça seyrek. Aradaki 1.6 - 2 km.lik Boğaz geçişini çıkartırsanız, kalanı için de seyrek görünüyor. Ve muhtemelen bunun gerekçeleri vardır. Ama bildiğim kadarıyla, daha önce, Beyazıt’la Zeynep Kamil’de de istasyon düşüncesi vardı; onları almadılar. Bu konuda bize kısaca bilgi verebilir mi diye sormak istiyorum. Bir de, tabii diğer iki gruba, yani deprem ve sıvılaşmayla ilgili açıklamayı yapan gruba, kendi meslektaşlarıma da bunu sormak istiyorum.

			Altuğ BALIKÇIOĞLU

			Benim sorum sayın Mustafa Erdik’e. Tasarım depreminin tayin edilmesinde, hem probabilistik hem de deterministik, iki yöntemin izlendiğini, bunlardan en kritiğine karar verildiğini söylemiştiniz. Tasarım deprem ivme kayıtları farklı yarı çapta oluşabilecek depremler için verilmiş olan bu tür tasarım deprem kayıtlarının derlenmesinde hangi yöntemleri izliyorsunuz acaba? Sizce, mevcut deprem şartnamemiz, bu tür önem arz eden bir projede, karadaki yapılar için gereğince güvenlik sağlıyor mu? Teşekkür ederim.

			Süleyman DALGIÇ

			Bu tüp tünel yaklaşık 15 metre derinliğe oturtulacak dendi. Daha sonraki aşamada zeminde bir iyileştirme çalışmasına gerek var mı? Bu konuda bir çalışma var mı? Teşekkürler.

			Erdem ÜGE

			Bu metro içerisinde, herhangi bir yerinde, anormal bir durumda ortaya çıkacak yangın veya patlamayla ilgili herhangi bir bilgi verilmedi. Rica ediyorum.

			Muzaffer ALGÜN

			Ben inşaat mühendisiyim. Çok merak ettiğim bir konu var. Karada delme tünel, deniz dibinde batırma tünel. Bu teknolojiyi biz yeni duyduk. Bu yukardan aşağıya asılacak galiba. Orada zemin yumuşak olduğu için mi batırma tünel yapıldı?

			Mücella YAPICI

			Birinci soru: Bu tüneli batırırken kullanılacak aletleri gördük. Hani biraz kirlenecek ortalık, zararı yok ama, şimdi çıkan dolgu miktarının hesaplarını nasıl yaptınız? Çünkü çok akışkan bir zemin var; siz kazdıkça yeniden dolacak. Herhalde bu göz önüne alındı. O dolmayı önlemek için ne gibi tedbirler alınacak; onu göremedim. Bilmiyorum anlatabildim mi? İkincisi de, çıkan dolgu malzemelerinin havayla teması ettiği anda yaratacağı çevre kirliliği açısından ne gibi tedbirler alınacak? Bir de DLHA’ ya bir soru soracağım. Şimdi bu Avrasya projesinin bir vizyon projesi olduğunu biliyoruz artık. İlan edildi bu tüp geçiş. Avrupa ile Asya’yı bağlayacak uluslararası bir sistem.Ve bunun fizibıl olması için İstanbul’un trafik sorununun da buna dahi edildiği söylendi. Eğer bu uluslararası bir projeyse, bu kadar maliyetli bir projenin yükünü, borçlanarak, niye biz karşılıyoruz? Bu hiç düşünüldü mü? Hocam, bir de size soracağım. Şimdi biz bu düğüm noktalarını beceremiyoruz henüz, hani kolon kiriş bağlantılarını. Hadi diyelim suyun altındaki delme tünelde hallettik bu işi bir şekilde. Ama geçiş noktalarında, yani delme tünelden batırma tünele geçiş noktalarında, oradaki bağlantı yerlerindeki teknolojik metodlar ciddi çözüldü mü? Çünkü, sizler de biliyorsunuz, 1. Boğaz Köprüsü yapılırken mafsal noktalarında çözemedik ve öyle gitti onlar. Sonra şimdi başımıza dert oldu.

			Koray ETÖZ

			Böyle dünya çapında bir projenin, maliyetinin yüksekliğini de düşünürsek, yapımı sırasında meydana gelebilecek bir depreme karşı bir önlem düşünüyor musunuz?

			Erol GEMALMAZ

			Şimdi, bu batırılacak elamanlar 100 adet olarak verildi. Bu 100 adet yeterli olmayabilir; boylarının ne olduğunu ifade etmediler. Birleşimleri nasıl olacak? Bunlar hakkında hiç bilgi verilmedi. Atilla Ansal’a sormak isterim. Sağlam tabakaların altında daha yumuşak tabakaların olması sıvılaşmaya neden olabilir. Bunlarla ilgili bir görüşü var mı?

			Erdoğan YILDIZ

			Ben mafsallarla ilgili olarak soracağım, deprem mafsalları ile ilgili. Şu anda uygulanmış olan ve çalışmakta olan bir mafsal var mı? Varsa nerede? Bir de bunların yapısı hakkında, prensipler hakkında, kısa bir bilgi rica ediyorum. Teşekkür ederim.

			Selahattin KARABABA

			Bazı yayın organlarında yazılar çıkıyor bu konuda. Burada şöyle bir şey var: Batırma tünel şimdiye kadar bu derinlikte ve akıntılı suda yapılmadı. “Böyle bir ortamda, bunun montaj çalışmalarında zorluklar olur, başarılı olmaz” diye bir iddia var. Ben bunun cevaplandırılmasını istiyorum.

			Hüseyin BELKAYA

			Kültürel varlıklar için risk yönetimi konusundan başlıyorum. Sirkeci’de müteahhitin başlama süresi, yer tespitinden bir yıl sonradır. Sirkeci’de bir yıl bir opsiyon aldık ve bu opsiyon oradaki araştırma için, arkeolojik kazılar içindir. Bunu da bir yıl içinde tamamlayacağız. Gerektiği kadar ekip yığarak tamamlanabilir. Kaldı ki, Unesco’nun Sirkeci’deki kazı için uygun gördüğü süre 6 ay. Biz bir yıl aldık ve en önemlisi Sirkeci zaten. Yenikapı’da yüzeyde 2-2.5 m., Üsküdar’da da öyle, oradalarda sorun yok; Sirkeci’de de bir yılımız var.

			Şu zeminde iyileştirme konusuna gelince. Yükleniciler, tekliflerinde, zeminde iyileştirme yapacaklarını beyan ettiler. Şimdi, bizim sözleşmemizde ve teklife davette şöyle bir madde vardı: Teklifler sözleşmenin bir parçası olmayacak; sadece burada, “İdare teklifin beğendiği kısımlarını alıp sözleşmenin parçası yapabilir” diye bir madde var. Şimdi sayın hocam da diyor ki, burada sıvılaşma iyi etüt edilebilir ve riski azdır. Burada yüklenici daha ilave araştırmalar da yapacak, onun da sınırlarını belirleyecek; ama biz,yüklenicinin teklifinden, zeminde iyileştirme yapacağını beyan ettiği kısmı aldık, sözleşmenin parçası yaptık. Zeminde iyileştirme yapılacak.

			Yangın, patlama konularına gelince. Tünelde yangın olur, trende yangın olur, daha başka yangınlar olur. Bunların değişik senaryoları var. Bu senaryoların her biri için neler yapılacağı, hangi sensörlerin nereye kumanda edeceği, OSS’den, merkezi kumanda kontrolden neler yapılacağı, bilgisayar programları vasıtasıyla otomatik olarak, insan hatası olmadan yapılacaktır.

			Batırma, tüp ve delme tünel konusu basında da çok yer alıyor. Bunlarla ilgili de bir cevap vermek istiyorum. Biz burada, şartnamelerde, denenmiş teknoloji istedik, şimdiye kadar yapılmış örneği olan şeylerin yapılmasını istedik. Burada ufak çaplı tünel, iki tane ufak tünel yapıp arasında birbirlerine geçiş verme kısmı kabul edilemezdi. Böyle bir teknoloji de yok, yapılmamıştır. O bakımdan, yapılırsa ancak şöyle bir tünel yapabilirlerdi; yani ikisinin de -gidiş-gelişin- aynı tünelde olacağı -Boğaz’ın altından bahsediyorum-; bunun çapı 15 m., şimdi bunun yeterli derinliğe de inmesi için 1,2 desek, yani 20 m. daha derine alırdık sistemi. Bu ne demektir? Üsküdar istasyonu 25metreden 45 metreye iner; Sirkeci istasyonu 47 metreden 67 metreye iner. Hadi diyelim bu bir teknoloji harikasıdır, çok aman aman şeyler getiriyor; peki o zaman maliyetlerine de bakalım. Şimdi Tokyo körfez geçişini hep basında okuyorsunuz, Tokyo körfez geçişi ucuzdur, Japonlar kendilerine delme tünel yapıyorlar. Şimdi, Türkiye’deki bir tünelin koşulları buradaki fiziki şartlarda belli olur. Japonlar öyle yapıyorlar diye biz de böyle yapmayız. Ulaştırma Bakanlığı, 1985’den beri Amerika-Japonya- Türk mühendislerin yaptığı raporları incelemiş ve burada batırma tüp tünel olmasına karar vermiştir. Şimdi, Tokyo körfezindeki tünelin çapı 14 metre, geçişin 1 km.sinin bedeli 250 milyon $.dır. Basında bu konuşmaları duyunca, Türkiye’deki tüp tünelin tabii bunun üzerinde olması bekleniyor. Ben size Türkiye’deki tüp tünelin 1 km. sinin maliyetini de veriyorum; zemin ıslahı dahil 140 milyon $. Umarım bu beyefendi artık bu konuda yanlış enformasyon, dezenformasyon pompalamayı durduracaktır.

			Akıntılı sular konusuna gelelim şimdi. Akıntı konusunda şöyle çalışmalar olacak: Boğaz’da 3 noktada -sayın Yalçın Yüksel Hocam bizim danışmanımızdır bu konuda- akıntı ölçümleri yapılacak ve güzergahta yapılacak tetkiklerle de bunlar teyit edildikten sonra model hazırlanacak. Bu ölçümler en az 15 ay sürecek. Bundan sonra bir model çıkacak. Şimdi, bu modelden sonra, batırma çalışmalarında ya da tüpleri getirme çalışmalarında bütün koşulları girdikten sonra, o anda akıntının ne olacağını biliyor olacağız ve buna göre batırma işlemi başlayacak, duracak, bekleyecek; en tehlikeli kısım batırma zamanı. Diyelim her şey kötü gitti. Burada kaydedilecek olan, batırma sırasında bir tane tüptür. Bir tane tüpün üretim zamanı 2 aydır ve bu da zaten sigorta tarafından karşılanacak bir rakamdır. Yani bunun riski, söylediğim parametrelerle sınırlıdır. Benim aldığım notlar bu kadardı. Teşekkür ederim.

			Haluk ÖZMEN

			Projenin iki amacı olduğunu söylemiştim: Birincisi, Avrupa-Asya demiryolunu kesintisiz bağlanması; ikinci amaç ise, İstanbul ulaşım sistemine katkı getirmesi. İlk yapılan çalışmalarda, sadece tek amaçla yola çıkılmasının fizibıl olmadığı neticesine varıldığını ve çalışmaların, İstanbul ulaşımına da hizmet edilecek şekilde revize edildiğini de söyledik. Bu şekilde sonuçların fizibıl çıktığını da ilave etmiştik.

			Şimdi, bu projeyi gerçekleştirmede kullanacağımız kredi 1999 yılındaki anlaşmaya dayalı olarak temin edilecek ve kullanılacak. 10 yıl ödemesiz, toplam 40 yılda %0,75 faizli bir kredi. Bu kadar avantajlı imkanlarla sağlanmış bir krediyi kullanmada bir kötülük olmadığını, avantaj olduğunu düşünüyorum. Ayrıca ben, 23 senedir devletin değişik kuruluşlarında çalışıyorum, üniversite de dahil, bugüne kadar gördüğüm şey şudur: Türkiye’nin yatırım hacmi gittikçe küçülmektedir. Örneğin, yatırımların toplam bütçeye oranı %20-25’den şimdi %2-3’lere düşmüş durumdadır. Yatırım programı önümüze her yılbaşı 2 kalın Resmi Gazete olarak gelirken, şimdi üç ortalı bir deftere eşdeğer kalınlıkta Resmi Gazete olarak gelmektedir. Birçok insanın bankadan borçlanarak ev, araba sahibi olduğunu tahmin etmek güç değil. Türkiye’nin de borçlanarak böyle mükemmel bir projeye sahip olmasında hiçbir kötülük görmüyorum; büyük bir avantaj görüyorum. Kredinin, kamulaştırma harcamaları hariç, tamamı yabancı kredi ile sağlanmış durumdadır. Teşekkür ediyorum.

			Oturum Başkanı

			Sayın Erdik, buyurun.

			Mustafa ERDİK

			İnşaat aşamasında oluşabilecek deprem risklerine karşı gerek sigorta açısından gerekse inşaatın selametle yürümesi açısından tasarım için vermiş olduğumuz deprem spektrumlarının yarısının alınması öngörülmüştür.

			Diğer bir önemli soru, bu tip önemli projelerde deterministlik ve probabilistik yaklaşımlar nasıl inceleniyor şeklinde. Umumiyetle bu tip önemli projelerde deprem tehlikesinin belirlenmesi için probabilistik yöntem kullanılır. Daha sonra bu tehlikenin de-agregasyonu (parçalara ayrılması) yapılır. Yani tehlike hangi büyüklükteki depremlerden hangi uzaklıkta, hangi standart sapma ilavesiyle oluşabilir gibi analizler yapılır. İstanbul için bu analiz basit, çünkü; ana depremi üreten bir tane fay var. Ve bunu yaptığınız zaman İstanbul için de-agregasyon incelemesinden yaklaşık 7.5 büyüklükte 16 km mesafede bir deprem çıkar. Standart sapma miktarı, yıllık aşılma ihtimaline bağlı olarak, 1-2 arasında olabilir. Bu değerler önemli oluyor bizim için çünkü her hangi bir şekilde deprem hareketini simüle ederken depremin büyüklüğü ve uzaklığı önemlidir. Ama siz probabilistik değerlendirme yaptığınız zaman büyüklük ve uzaklık kavramını kaybedersiniz. Onu ancak de-agregasyon calısması ile buluyoruz. Daha sonra doğrudan doğruya deprem tasarım yer hareketinin fiziksel simülasyon yapılabilir. Ancak elde etmiş olduğunuz deprem yer hareketinin spektrumunun mutlaka nominal tasarım spektrumunun içine kalması lazım. Diğer taraftan belirlenmiş uzaklıkta benzer büyüklükte depremlerden benzer zemin şartlarında şimdiye kadar neler kaydedilmiş, onlara bakarsınız. Ama onları da mutlaka o nominal tasarım spektrumu şeklini sağlayacak şekilde modifiye etmeniz gerekir.

			Burada almış olduğum diğer bir not kritik konumlarla ilgili. Kritik yerlerinden bir tanesi, özellikle ortamın değiştiği yerler, yani tünelin kayadan çıkıp daha yumuşak zemin ortamına girdiği yerlerdir. Burası her iki yakada da da önemli. Bunlar için şartnameye özel maddeler konuldu. Buralarda analiz yapılırken sınır şartları uygun olarak seçilecek. Ve oralara birer düşey derz yerleştirebilirsiniz veya yerleştiremeyebilirsiniz, ama bunlar için özel etüt yapılması gerekir; çünkü doğrudan doğruya ortam değiştiriyorsunuz, söylediklerinizde gayet haklıydınız.

			Diğer bir önemli konuda segmanlar arasındaki derzlerle ilgili. Ben verilen teklifin nasıl bir derz önerdiğini çok kesin bilmiyorum. Belki arkadaşlarım yardım ederler ama bu tip yapılarda bu basınç altında kullanılanlar umumiyetle çelik omega kesitli contalardır. Bu contaların şekil ve boyutları derzlerde meydana gelebilecek deprem deplasmanlarını emniyetli olarak alabilmesi için hesaplanacaktır.

			Benim almış olduğum notlar bu kadardı hemen hemen; bilmiyorum atladığım sorular oldu mu.

			Haluk ÖZMEN

			13 km.lik güzergahta 6 istasyon var: Söğütlüçeşme, İbrahimağa, Üsküdar, Sirkeci, Yenikapı ve Kazlıçeşme; yaklaşık, ortalama 2-2,5 km.ye tesadüf ediyor. Şimdi, Sayın Hocamın Zeynepkamil’le ilgili bir düşüncesi vardı, orada bir istasyon yapılması gerektiğine dair bir fikir beyan etti. Orada istasyon yapılamama nedenlerinden birisi, topoğrafyanın müsait olmaması; aynı zamanda, orada - yöreyi bilen bir insan olarak ben şahsi fikrimi söylüyorum- yapılacak bu istasyon, bir toplama merkezi değil, sadece o bölgede oturan insanların ulaşımına imkan verecek bir tesis konumuna düşecek. Zaten biz Kadıköy merkezden ve sahilden gelen, ayrıca E-5’ten gelen yolcuyu, İbrahimağa’da transfer edip, istedikleri yere götürüyoruz. Dolayısıyla, oraya ek bir masrafla bir istasyon yapmanın anlamı olmadığını düşünüyorum. Tarihi Yarımada’da, Beyazıt’ta istasyon yapılmamasının en önemli nedeni ise, tarihi dokuya zarar vermemek; bir de, arazi kotu çok yüksek. Sirkeci’de bile kırmızı kotumuz 38’lerde. Beyazıt’ta, demek ki daha derin bir istasyon ihtiyacı doğacak. Hem topoğrafya, hem Anıtlarla olan ilişkimiz nedeniyle, orada istasyon düşünülmemiştir. Projenin bitim noktası Kazlıçeşme-Sirkeci arasındaki sahil bandındaki mevcut hattı, zaten İstanbul Büyükşehir Belediyesi, hafif raylı sistemle yine kullanacak. Dolayısıyla, güzergahta istasyon yapılmayan bölgelerde, mevcut istasyonlarla talep karşılanacaktır. Teşekkür ediyorum.

			
				[image: 22]
			
			Oturum Başkanı

			Ben de teşekkür ediyorum. Şimdi, değerli meslektaşlarım, bu oturum önemli bir oturumdu. Biz, Marmaray Projesi’nin, sonuca etkisi açısından, yani ülkemiz ulaştırmasına etkisi açısından, sadece iki yakayı birleştirmekle kalmayıp, ülkemizdeki ulaştırma anlayışını değiştireceğini düşünüyoruz.

			Yıllardan bu yana, 1975 yılından bu yana, İstanbul-Ankara arasında çalışacak hızlı tren projesi gündemdeydi. Yanılmıyorsam, 80’li yıllarda bitirilmesi gerekirdi. Ama üzülerek söylemek gerekir ki, henüz tamamlanmadı. Bugün artık dünyada, saatte 200-250 km. hız yapan trenler olağan hale geldi. Yani, bunu biz geçmişte şöyle ifade ediyorduk: Ankara’da otur İstanbul’da çalış, veyahut tersi. Marmaray Projesi’nin, demiryolu, denizyolu, havayolu, karayolu entegrasyonu çerçevesinde, hakim sistem olan karayoluna dayalı ulaştırma anlayışını da değiştireceğini düşünüyoruz. Bu çerçevede, biz bu projeyi önemsiyoruz. İkincisi, anlaşılıyor ki Marmaray Projesi’nin teknolojisi bizleri son derece yakından ilgilendiriyor. Bu ilk toplantımız, bundan sonra birçok toplantı yapacağız. Sayın Atilla Ansal’ın bize göstereceği slaytlar var, bugün gösteremedi. Artı, Marmaray Projesi yapılırken, yani deniz dibinde çalışma yapılırken de izleyeceğiz. Genç meslektaşlarımızla birlikte göreceğiz izleyeceği. Çünkü, bunun aynı zamanda önemli bir mühendislik projesi olduğunu görüyoruz. Tabii ki,düşünülen anlamda bütün soruların, kafamızda varolan bütün soruların cevaplandırılabilme şansı yoktu bu oturumda. En azından şu sonucu çıkarmamız mümkün: Sayın Erdik’in ve sayın Ansal’ın burada ifade ettiklerine göre, öyle medyada ve yazılı basında koparılan kıyametler kadar bir sıvılaşma ve önemli deprem riski taşımıyor Marmaray Projesi.

			Panelimizi, sadece yarım saatlik bir gecikme ile, 18.30 ‘da tamamlamış oluyoruz. Bütün arkadaşlarımıza, bütün katılımcılara ve Sayın Ansal’a, Sayın Erdik’e, Sayın Özmen’e, Sayın Belkaya’ya, katkıları için çok teşekkür ediyorum.
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