İSTANBUL ULAŞIMI VE BOĞAZ GEÇİŞLERİ - 3 Haziran 2004 

İnşaat Mühendisleri Odası olarak, Köprü geçişlerinin, İstanbul Ulaşımını çözemeyeceğini, araçlara hizmet edeceğini, ‘ulaşımda amacın araçları değil, insanları ulaştırmak’ tezine ters düştüğünü, viyadük ve bağlantı yollarıyla kentin sosyal ve kültürel yapısını bozacağını; Tarihsel ve doğal değerlerin özgün siluetini yok edeceğini, su havzalarını kirleteceğini, yeşil alanları yutacağını, Kentiçi ulaşımın raylı sistemle ve kentteki tüm ulaşım sistemlerinin birbirine entegre planlaması ve kentin planlı yapılanması ile uyumlu olması sonucu çözülebileceğini, tüp geçişin, birçok köprüye bedel olduğunu defalarca dile getirdik. Hem genel olarak ülkemizdeki ulaşım politikası hem de İstanbul Boğaz Geçişi konusunda değişik tarihlerde toplantılar, basın açıklamaları ve yayınlar yaparak üyelerini ve kamuoyunu bilgilendiren yetkilileri uyaran  Şubemiz 9 yıl önce, 7 Haziran 1995’te 3. Ulaştırma Kongresi kapsamında 3. Boğaz Geçişi konulu atölye çalışmasıyla konuyu derinlemesine irdeleyerek uzman ve ilgililerin görüşlerini aldı. Bu çalışmaya katılan Erhan Öncü’nün (Ulaşım Plancısı) boğaz geçişlerinin tarihsel gelişimi içinde nasıl geliştiğini ve bugüne nasıl gelindiğini kronolojik bir şekilde sıralayarak yapmış olduğu sunumundan bazı alıntılar yaparak tarihsel gelişimi de hatırlamış olalım: 

· “…Boğaz üzerinde sonuca ulaşan ilk köprü girişimini 25 yüzyıl önce Pers İmparatoru Darius tarafından, orduları geçirmek için gerçekleştirildiğini; yüzer sallar üzerinde oluşturulan bu geçici köprünün Kornetli Mandrokal tarafından inşa edildiğini tarihçiler yazmaktadır…”

· “…M.S. 1500 yıllarında Leonarda da Vinci, II. Beyazıt’a Haliç üzerinde bir köprü projesi hazırlamış, ayrıca bir açılır kapanır köprüyü de Boğaz’a önermiştir…”

· “…1843 yılında önce Tevahidi Osmaniye tarafından çalıştırılmaya başlanan ve daha sonra Şirketi Hayriye tarafından geliştirilen Boğaz geçişi sorunu ertelenmiştir…”

· “1860-1870 yılları arasında yapıldığı tahmin edilen denizaltından Sarayburnu-Şemsipaşa arasında bir çelik tünel tasarımı Fransızlar tarafından zamanın hükümetine sunulmuştur…”

· “…Mühendis Eùqène Henri Gavand, Ocak 1875’de Galata ve Pera arasındaki tüneli işletmeye açtıktan sonra 1876’da Osmanlı Hükümetine Boğaz’ı bir ihtimalle Sarayburnu ve Üsküdar arasında geçecek bir yer altı treni önermiştir…”

· “…1900 yılında Boğaz Demiryolu Şirketi, II. Abdülhamit’e başvurarak boğaz’a bir projesini sunar. Önerilen biçimiyle Hamidiye Köprüsü, taştan inşa edilen ayaklar üzerinde bir çok camii ve minaresi bulunan bir bağlantı olacaktır….” 

· “…1902’de üç Amerikalı mühendis Frederik E. Strom, Frank T. Lindman ve John A. Hilliker, Gavand’ın projesinin bir bölümünü tekrarlayarak Sarayburnu ile Salacak arasında işleyecek bir metro projesi sunarlar. Denizin dibine 16 payandayla raptedilecek bir tüp geçidin içinden, ikisi yolcuya biri de eşyalara mahsus üç vagonlu tren işleyecekti…”

· “…1937 yılında İstanbul’da çalışan plancı Wagner, daha değişik bir yaklaşımla “ Başkent zaten Ankara’ya taşınmıştır. İstanbul  o kadar hızlı büyümeyecektir. Köprüye hiçbir zaman ihtiyaç olmayacaktır” şeklinde görüşler getirir. …” 

· “…1938’de plancı Prost, “Bir köprü yapılacaksa karayolunu bağlamasında da yarar var” diyerek üç geçişi ortaya koyar. Ancak Prost devam ederek; “Ama yine de köprü yapımı çok pahalı bir iştir. İstanbul’a şimdilik yolcu vapurları ve arabalı vapurlarla hizmet edilmelidir” demektedir….”

· “…Plancıların gündemde olduğu otuzlu yıllardan sonra 1950 yılında ilk kez bir Türk, Metin Pusat,  Boğazda tüp geçit yapılmasını önerir…”

· “…Boğaz geçişi konusunda uzun sürecek ve günümüze ulaşacak serüvenin son perdesi ise 1955 yılında başlar. De Leuw Cather firmasıyla Karayolları Umum Müdürlüğü arasında imzalanan sözleşme ile ilk “Boğaz Köprüsü etüdü” başlatılır…”

· “…1956 yılında De Leuw Cather Raporu tamamlanmış, 1957 yılında Bayındırlık Bakanlığı Fransız Firmalar grubu ile köprünün yapımı konusunda bir sözleşme imzalamıştır…” 

· “…1958 yılında bir İsviçre firması Bebek’le Kandilli arasında telefirik çalıştırılmasının daha ucuz ve uygun olacağını önerirken, Enver Kılıç Boğaz’ın iki faklı yöndeki  akıntısının birleştiği nötr noktada bir sualtı köprü-tüneli  yapılmasını tartışmaya açmaktadır…” 

· “…1960 yılında kentte görev alan plancı Högg, hazırladığı yeni kent nazım planında  yerleşim alanlarını  saran üç dairesel çevre yolu önerirken, birinci çevre yolunun bağlantısı olarak Beylerbeyi-Ortaköy arasındaki birinci köprüyü de tanımlamaktadır. ..”

· “…1962 yılında kentte görev yapan plancı Piccinato, konsantrik gelişmeyi reddederek lineer gelişmeyi savunmakta, ama yinede aynı köprüyü, bu kez farklı bir gelişme stratejisi için önermektedir…”

· “…De Leuw Cather firması 1963 yılında ilk hazırladığı raporu revize ederek, yapım için Morrison firması adına tekrar gündeme getirir, fakat yine sonuç alınamaz…” 

· Mayıs 1966 tarihli TMH’da Y. Müh. Muhittin Kulin şöyle demektedir:  “Boğazın iki yakasını birleştirecek sabit bir tesis, motorlu vasıtalarla birlikte, kitle halinde yolcu taşımaya elverişli çift hatlı elektrikli demiryolu işletmesine müsait olmalıdır. Bunun için, ya tünel iki katlı olmalı veya iki işletme için iki ayrı tünel yapılmalıdır. Her ne şekilde olursa olsun, Boğaz tüneli şehrin iki yakasında tertip edilecek bir metro sistemini birbirine bağlamalıdır…”

· “…1967 yılında Karayolları Genel Müdürlüğü artık kendi verilerini  kullanarak önceki raporları güncelleştirir ve “İstanbul Çevreyolu ve Boğaz Köprüsü Ekonomik Etüdü”nü yayınlar. Ancak farklı yaklaşımlar hala tartışılmaktadır.1967 yılında Per Hall Associates, Sarayburnu – Haydarpaşa arasında İsviçreli bir mühendis olan Robin Ross ise Sarayburnu- Harem arasında hem demiryolu ve hem de karayoluna hizmet edecek sualtı köprü –tünel önermektedirler. ..”

· “…1968 yılında De Leuw Cather firması bir kez daha köprü için rapor hazırlamakla görevlendirilir. Ve sonunda 1970 yılında Alman Hochtief ile İngiliz Cleavland Bridge firmalar grubu ile yapılan sözleşme ile Boğaziçi köprüsünün yapımına başlanır. Kimine göre Boğaz üzerindeki gerdanlıkların ilki, kimine göre ise köprüler tuzağının ilk adımı  olan birinci köprü, 29 Ekim 1973 tarihinde bir ellinci yıl anıtı olarak hizmete açılır…”

· “…1976 yılında Karayolları genel Müdürlüğü raporlarda tahmin edildiği gibi 1995 yılında değil, 1980 yılında köprünün kapasitesine ulaşılacağını açıklayarak ikinci köprünün etüdlerinin yapılması için Freeman Fox firmasını görevlendirir…” 

· “…1977 yılında ikinci köprünün fizibilite etüdü hazırlanır. Bu raporun verilerine göre 1982 yılında ikinci köprü hizmete açılsa bile 1995 yılında üçüncü bir köprü gerekecektir. ..”

· “…1980’li yıllara gelinirken ikinci köprü girişimleri merkezi yönetimdeki politika değişikliğinden büyük bir darbe almıştır. 1978 yılında Bayındırlık Bakanlığı tarafından düzenlenen kamuya açık bir toplantıda Boğaz geçişi ayrıntlı olarak tartışılmış, birinci köprü ile ortaya çıkan sorunların boyutları değerlendirilmiş, köprülerin gerçek bir çözüm olmadığı ortaya konmuş ve ikinci köprü konusu ertelenmiştir…”

· “…Merkezi yönetim tarafından başlatılan geniş kapsamlı bir çalışma ile 1984-87 yılları arasında İstanbul Metrosu ve boğaz Tüp geçişi Fizibilite Etüdleri ve Mühendislik Avan Projeleri hazırlanmıştır. Bu çalışma çerçevesinde projelendirilen İstanbul Metrosunun ilk aşaması yerel yönetim tarafından uygulamaya konup inşaatına başlarken, demiryolu tüp geçişi projesinde ise somut bir gelişme sağlanamamıştır….”

· “…1988 yılında ikinci köprünün inşaatı bitirilerek işletmeye açılmıştır…”
“1992 yılında İstanbul Metrosunun Taksim-Şişli kesiminin inşaat sözleşmesi yapılmış, Ulaştırma Bakanlığının İstanbul Boğazı Tüp geçişi ihale çağrısı da gazetelerde yayınlanmıştır. 1993 yılının sonlarında dönemin Bayındırlık ve İskan Bakanı Onur Kumbaracıbaşı, “İstanbul Boğazına 3. köprü bir zorunluluk haline gelmiştir. Bu nedenle bazı çevreler karşı çıksa da biz 3. köprü için etüd çalışmalarımızı başlattık” açıklamasını yapar… 1995,  Boğaz geçişi yeniden gündemdedir… 1997, Yüksek planlama kurulu İstanbul Boğazı’na 3.köprü yapılmasına karar verir…”(İstanbul Bülten, yıl 8, sayı 33)  

Ve yıl 2004 uzun bir tartışmalı geçmişe sahip olan köprü geçişleri ile ilgili 9 Mayıs 2004’te Tüp Geçişin temeli atılmış olmasına rağmen 3. köprü yine gündemdedir. İnşaat Mühendisleri Odası İstanbul Şubesi olarak, Mimarlar Odası İstanbul Büyükkent Şubesi ile birlikte 3 Haziran 2004’te gerçekleştirmiş olduğumuz  “İstanbul Ulaşımı ve Boğaz Geçişleri” konulu bir  panelle bu konu bir kez daha masaya yatırılarak, kamuoyunun bilgilerine sunuldu. 

İTÜ Taşkışla 213 Numaralı Salonu’nda gerçekleşen panelin açılış konuşmalarında Şube Başkanımız Cemal Gökçe, İstanbul içinde ve çevresinde yapılaşma alanı olarak yol veya kavşak alanlarının tükendiğini, İstanbul’un temel probleminin, kendi içindeki ulaşımdan kaynaklandığını belirtti. Çıkış alanlarının kontrol altına alınmaması durumunda çözümün zor olacağını, Anadolu'daki ve Avrupa'daki insanların çalışma planı içinde kendi bölgelerinde tutulmaları gerektiğini ve buna göre bir planlama yapılması gerektiğini kaydeden Gökçe, araç taşıyan, insan taşıyan köprü yerine toplu taşıma araçlarının geliştirilmesi gerektiğini ve 3. ya da 4. köprülerin çare olmayacağını belirtti. 

Mimarlar Odası Büyükkent Şube Başkanı Eyüp Muhçu ise, 3. köprünün büyük zararları olduğunu, tarihi ve doğal çevrenin yok olacağını, dolayısıyla ulaşım içinde çözüm olamayacağını belirtti. Köprülerin özel otomobil tüketimini teşvik edici olduğunu, 3. köprünün hiç bir şekilde gündeme gelmemesi gerektiğini vurguladı.  

3. Köprü ve Demiryolu Tüp Geçiş projeleri ile ilgili bir çok bilim adamının katıldığı panelde, İstanbul Ulaşımı ile ilgili Şura kararlarından, İstanbul Ulaşımındaki tartışmalarda halk inisiyatiflerinin etkisine varana kadar bir çok konu irdelendi. İstanbul’daki Boğaz geçişleri ve planlama konularının ve Marmaray projesi hakkında detaylı bilgilerin yer aldığı panelde, Tüp geçişin Deprem tasarım kriterleri üzerine bilgiler verilirken, Tüp Tünelde sıvılaşma hakkında da bilgiler aktarıldı. 

Panelin birinci oturumu Eyüp MUHÇU (Mimarlar Odası İstanbul Büyükkent Şubesi)  başkanlığında gerçekleşti. İlk oturuma ‘Ulaşım Şura Kararları ve Bugünkü Durum / Prof. Dr. Güngör Evren (İTÜ İnşaat Fakültesi Ulaştırma Anabilim Dalı)’, ‘İstanbul Ulaşımı ve Boğaz Geçişleri / Prof. Dr. Haluk Gerçek (İTÜ İnşaat Fakültesi Ulaştırma Anabilim Dalı),  ‘İstanbul’da İki Yaka Arasındaki Ulaşım / Prof. Dr. Zerrin Bayrakdar (YTÜ İnşaat Fakültesi Ulaştırma Anabilim Dalı)’, ‘3. Boğaz Geçişi ve İstanbul’un Ulaşımı Sorunu Tartışmalarında Halk İnisiyatiflerinin Rolü / İsmail Üstün (Arnavutköy Semt Girişimi) katıldılar. 

İkinci oturumu Yıldız Uysal (Mimarlar Odası İstanbul Büyükkent Şb.) yönetti. Bu oturumda ‘Metropoliten İstanbul’da Boğaz Geçişleri ve Planlama / Prof. Dr. Yüksel Dinçel (Galatasaray Üniversitesi İktisadi ve İdari Bilimler Fak.), ‘İstanbul Metropoliten Alan Formu ve Boğaz Geçişleri / Prof.Dr. Mehmet Ocakçı (İTÜ Mimarlık Fakültesi Şehir ve Bölge Planlaması Bölümü)’ ve ‘Boğaz Geçişlerinde Kapasite Artırımı İçin Yöntemler / Prof. Dr. Tülay  Kılınçaslan (İTÜ Mimarlık Fakültesi  Şehir ve Bölge Planlaması Bölümü) katıldılar.

Panelin son oturumunu Şube Başkanımız Cemal Gökçe yönetti. Bu oturuma ‘Marmaray Projesi / Haluk Özmen (DLH 4. Bölge Müdürü, Marmaray Proje Koordinatörü)’, ‘Marmaray Projesi / Hüseyin Belkaya (Avrasya Konsorsiyum Proje Müdür Yardımcısı)’, ‘Tüp Geçiş Deprem Tasarım Kriterleri / Prof. Dr. Mustafa Erdik (BÜ Kandilli Rasathanesi Deprem Araştırma Enstitüsü Deprem Mühendisliği Bölümü)’, ‘Tüp Tünelde Sıvılaşma Olasılığı / Prof. Dr. Atilla Ansal (BÜ Kandilli Rasathanesi Deprem Arş.Enstitüsü Deprem Mühendisliği Bölümü) katıldılar. 

Panelde, İstanbul’da da ulaştırmanın, ancak toplu taşıma ve özellikle raylı sistem temeline dayanarak sağlıklı bir yapıya kavuşabileceğini belirtilirken, ulaştırma sorunlarının ancak toplu taşıma ile çözebileceği ve dolayısıyla büyük kentlerde toplu taşımanın raylı sisteme dayanmasının zorunlu olacağı vurgulandı. Ayrıca ulaşımı çözmek için yapılacak yatırımların ve alınacak önlemlerin belirli kentsel politikalara ve ilkelere dayanması gerektiği vurgulanırken, Tüp Geçit projesinin insana, kentsel yaşam kalitesini attırmaya öncelik veren, toplu taşımacı bir politikaya yönelik bir proje olduğu dile getirildi. 

3. Köprü ve Demiryolu Tüp Geçit projelerinin dayandıkları politikalar, anlayışlar ve getirecekleri sonuçlar bakımından birbirine tam anlamıyla ters düştüğünün belirtildiği panelde, Tüp geçitin proje şartnamesi hazırlanırken, depremselliği, tüpün tüm artikilasyonları, bütün geçiş hatlarının ayrıntılı bir şekilde incelendiği  belirtilirken, tüpün geçtiği yerde zemin iyileştirmesinin yapılacağı, sıvılaşma olasılığına karşı gerekli önlemlerin alınacağı vurgulandı. Panelimizin  yayın haline dönüştürülme hazırlıkları sürmektedir.
























