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1. Genel Olarak İstanbul Köprüleri

Doğal güzelliği ve barındırdığı Mimar Sinan eserleri nedeniyle dünyanın en önemli metropollerinden biri olan İstanbul kenti, mesleğimizin en  iddialı alanı olan köprü inşaatı bakımından ihmal edilmiştir ve İstanbul’da inşa edilen köprülerin çağdaş teknolojiyi en üst düzeyde yansıtmalarına, kentle estetik yönden uyumlu olmalarına genelde gereken önem verilmemiştir. Çağımızda İstanbul’a inşa edilen köprülerin ilki 1950’lerde Saraçhane’de inşa edilen Haşim İşcan geçididir. Öngerilmeli olarak inşa edilmediği için köprüde o yılların teknolojisi uygulanmamış olmasına rağmen bu köprü formu bakımından genelde oldukça başarılı sayılır. Eğer öngerilmeli betonarme olarak inşa edilmiş olsaydı araya ayaklar da koymadan sadece 40 cm kalınlığında bir plak yeterli olacaktı. Buna rağmen strüktürü betonarme çerçeve olan köprü güzeldir ve alt kısımda incelen kolonlarının geometrisinde estetik bir boyut vardır. 1970’lerin başında Boğaz Köprüsü’nün inşa edilmesiyle Ortaköy’de ve Mecidiyeköy civarında bazı öngerilmeli betonarme viyadükler inşa edilmiştir. Bu viyadükler kutu kesitli olup o yılların teknolojisine uygun açıklıklarda ve boyutlardadırlar. Özellikle Ortaköy’de köprü çıkışındaki viyadüğün çelik olan yaklaşık 40 m yükseklikteki ayaklarının narinliği dikkat çekicidir. Buna karşın1980’lerde Büyükdere Caddesini TEM otoyoluna 4. Levent’te bağlayan prefabrik kirişli köprülerin yuvarlak ‘fil ayakları’ ve kirişlerin oturduğu yassı konsollar son derece çirkin olup geniş olan konsolların yassılığına karşın kolonların aşırı kalın olması statik yönden çelişkili bir görüntü vermektedir. 

Boğaz Köprüleri, 1000 m’yi aşan açıklıklıklarından dolayı, strüktür olarak fazla bir seçenek sunmayan ‘Asma Köprü Sistemi’nde inşa edildiler. Asma köprüler estetik bakımdan her kente uygun düşmemektedir. Boğaz Köprüleri İstanbul’dan alınıp her endüstri kentine veya New York gibi doğanın ve tarihin belirlediği bir silueti olmayan, gökdelenler kentine rahatlıkla monte edilebilirler ve o şehirlerle çok daha uyumludurlar. Örneğin, Japonya’da Kobe kentini Akashi Boğazı üzerinde Awaji adasına bağlayan halen dünyanın en uzun Akashi Kaikyo asma köprüsü, 14 m yüksekliğindeki kafes sistemdeki rijitlendirme veya tabliye kirişleri, denizden 300m yüksekliği olan kuleleri, yaklaşık 2 km olan orta açıklığı ve toplam 4 km olan uzunluğu  ile İstanbul’un her iki asma köprüsüne göre iki katı uzunlukta ve yükseklikte olmasına rağmen endüstri düzeyi yüksek olan Japonya ve Kobe kentinde yadırganmamaktadır. 

Eğer 1960 ihtilali olmasaydı, Boğaz Köprüsü İTÜ’lü hocalarımızın da onayı üzerine,  öngerilmeli betonarme köprüler konusunda dünyanın gelmiş geçmiş en başarılı mühendisi olan Alman Dr. Ulrich FINSTERWALDER’in (1897-1988) yapımını 1958 yılında son detayına kadar planlayıp hesaplamış olduğu, ‘Gerilmiş Şerit Köprü (Almanca: Spannbandbrücke, İngilizce: Stress Ribbon Bridge)’ adını verdiği projesine göre inşa edilecekti. Dr. Finsterwalder’in bizzat geliştirdiği ve dünyada ilk defa Boğaz’da uygulanacak olan bu sistemde köprü tabliyesi sadece 37 cm kalınlığında olan 24 m genişlikteki bir beton şeritten oluşacaktı. Şeridin içinde, her sırada 500 adet olmak üzere, 6 sıra halinde 26 mm çapında St 85/110  kalitesinde 3000 öngerme çubuğu yer alacaktı. 3 açıklıklı köprüde  orta açıklık 408 m, kenar açıklıklar ise yaklaşık 300’er metre olacaktı. Betonarme orta ayaklar inşa edildikten sonra 3000 öngerme çubuğu ayakların üzerine 6 sıra halinde yerleştirilip öngerme uygulanacak ve çubukların uçları karadaki temellere ankre edilecekti. Boyuna çatlamaları önlemek üzere de şeride ayrıca enine doğrultuda ardgerme uygulanacaktı. Kaldı ki böyle bir köprünün maliyeti ve bakım masrafları asma köprüye göre çok daha düşüktür. Ayrıca Boğaz sırtlarının kaya olması çubukların zemine ekonomik olarak ankrajı bakımından çok uygundur.

Gerilmiş Şerit Köprü sistemi 1960’lı yıllarda Almanya’da, İsviçre’de ve daha sonraki yıllarda da ABD ve Japonya’daki pek çok şehir içi yaya köprüsünde uygulandı. 

2. Haliç Köprüleri

Haliç kıyıları İstanbul’un tarihi kimliği bakımından büyük önem taşıyan mekanlardır. Bu nedenle Haliç’e yapılacak köprülerin mimarisi de aynı derecede büyük önem taşır. Böyle olmasına rağmen, günümüze kadar inşa edilmiş olan Haliç köprülerinin hiçbirinde inşa edildiği yılların teknik düzeyini yansıtan, mimarisi bu kentin barındırdığı eşsiz tarihi yapılara yakışan estetik bir strüktür yoktur. Bundan bir önceki Galata Köprüsü, Unkapanı Köprüsü gibi; dubalar üzerine oturtulmuştu, yani genelde geçici amaçlı kullanılmak üzere inşa edilen ponton köprü sistemindeydi. Eskiden Galata Köprüsünün dubalarına vapurlar yanaştığından, köprünün bu ikincil fonksiyonuna yönelik olarak, köprü altındaki mekanın oluşan üçüncül fonksiyona dönük bilet gişeleri, vapur bekleme yerleri, pitoresk meyhane, restoran ve büfeler için kullanılması doğaldı. Yeni Galata Köprüsünde ise, dubalı ponton sistem terkedildiği halde, köprünün 80 metrelik orta kısmı dışında kalan yaklaşık 400 metresinin altına çağımızda bir köprü için söz konusu olmayan, aralarında berber, manav, giyim eşyaları satan dükkanların da olduğu, iki bölümden oluşan büyük bir çarşı yapıldı. Günümüzde hiç bir ileri ülkede eşine rastlanmayan bu köprü mimarisine derhal itiraz ettiğimiz halde*, köprünün projesi değiştirilmedi ve köprünün yüzde sekseni, üzerinden araba ve yayaların geçtiği, ancak birincil fonksiyonu çarşı olan bir yapı oldu. Oysaki kent içi köprüleri kente estetik değer katan yapıtlar olmalıdır.  

Bu saptamalardan sonra Yenikapı-Taksim metro güzergahı üzerinde bir an önce yapılması gereken Haliç Köprüsü’nü ele alırsak, uzunluğu yaklaşık 500 m olduğu ve araya ayaklar da konabileceği için, bu köprünün ‘kişiliksiz bir asma köprü’ olması, ya da yüksek pilonlu eğik kablolu bir strüktürünün olması zorunlu değildir. Eğer metro tünelleri ile birlikte planlanmış olsaydı köprü için ‘Gerilmiş Şerit Köprü’ sistemi seçilebilirdi ve öngerilmeli şeridin çubuklarının ankrajı metro duvarlarına yapılabilirdi.  Bu olanağın yok edildiği durumda bile Haliç Köprüsü’nün mutlaka İstanbul’un tarihi silutine uyum sağlayacak ve onu zedelemeyecek tarzda tasarlanması gerekmektedir. 

Önce, yapımı tamamlanmış metro tünellerine göre belirlenmiş olan köprü yerinin böyle bir tasarımı son derece güçleştirdiğini belirtmek gerekir. Köprü Unkapanı ile Azapkapı arasında, yani Süleymaniye Camii ile doğrudan etkileşim içindeki bir yerde olmasaydı tasarımında belki daha az titizlik gösterilebilirdi. Kültür Bakanlığı İstanbul 1 Numaralı Bölge Kültür ve Tabiat Varlıklarını Koruma Kurulu çok haklı olarak metro güzergahının uc bölümlerinin değiştirilerek köprünün Haliç’in içine doğru bir miktar kaydırılmasını istemektedir. Şahsen ben, daha ileri giderek, metro hattının Fatih semti üzerinden Balat’a kadar uzatılmasının, dolayısıyla Köprünün Balat-Hasköy arasına inşa edilmesinin ve yeni metro hattının mevcut Taksim-Levent metrosuna Taksim yerine Osmanbey istasyonunda bağlanmasının daha uygun olacağı görüşündeyim. Ancak o taktirde inşa edilecek metro köprüsünün  E5 oto yolunun Haliç’i aştığı çelik köprü gibi hiçbir özelliği olmayan sıradan bir köprü olması belki kabul edilebilir. 

Diğer taraftan, inşaat mühendisliğinin ve teknolojinin ilerlemesiyle günümüzde kent içinde veya dışında inşa edilen köprüler genelde birer sanat eseri gibi tasarlanmaktadır. Kent içi köprülerine günümüzden iyi örnekler olarak heykelcilik, mimarlık ve mühendislik öğrenimi görmüş olan İspanyol Santiago CALATRAVA’nın İspanya’nın Bilbao kentinde (Şekil 3) ve Berlin Teknik Üniversitesi’ndeki  mühendislik öğrenimi sırasında mimarlık dersleri de almış olan Alman Jörg SCHLAICH’ın Bochum kentinde inşa ettiği yaya köprüleri gösterilebilir.

Santiago CALATRAVA’nın Bilbao (İspanya) Campo Volantin Yaya Köprüsü, 1997
Jörg SCHLAICH’ın Bochum (Almanya) Galensche Caddesi Yaya Köprüsü, 2003

Kent içinde araç trafiğine açık köprülere iyi örnek olarak ise yine Jörg Schlaich’ın Stuttgart’taki Nesenbach Köprüsü gösterilebilir 
Jörg SCHLAICH’ın Stuttgart’taki (Almanya) Nesenbach Köprüsü (1999)
Büyük açıklıklı otoyol köprülerinde ise günümüzde Eğik Kablolu Strüktürler moda olmuştur. Ancak bu köprülerin de doğaya ve çevreye uymasına büyük önem verilmektedir. İsviçreli mühendis Christian MENN’in 1980 yılında Semplon otoyolu üzerinde tamamlanan öngerilmeli betonarme ve eğik kabloları beton içine gizlenmiş Ganther Köprüsü gerçek bir sanat eseridir.

Diğer bir örnek olarak, İngiliz Norman FORSTER’ın 2004 yılı sonlarında trafiğe açılan Güney Fransa’daki  Millau Viyadüğü gösterilebilir .
Christian MENN’in Ganther Köprüsü, 1980
Norman FOSTER’ın Millau (Fransa) Otoyol Viyadüğü, 2004

İstanbul’u çok sevenler olarak Haliç Metro Köprüsü’nün en iyi şekilde tasarlanmasını istiyoruz ve bu konuda yardıma hazırız. Burada biz derken 30 yıllık dostum, Stuttgart Üniversitesi emekli profesörü, Münih Olimpiyat Stadyumu örtüsü ile Stuttgart’taki Gottlieb-Daimler Stadyumunun üstünü örten (bu sonuncu yapıtı bana göre dünyanın en rasyonel ve optimal stadyum strüktürüdür), 2002 yılında Varşova’da yapılan bir Sempozyum sırasında Prof. Schlaich bana Haliç’e yeni bir köprü yapılacağını duyduğunu, Mimar Sinan hayranı ve İstanbul’u çok seven bir uzman olarak bu köprünün tasarımında İstanbul kentine yardımcı olmak istediğini bunun için bana işbirliği yapmayı önerdi. Köprüler konusunda benden daha da deneyimli ve 2003 yılındaki New York Dünya Ticaret Merkezi yarışmasında ikinci gelen şeffaf ikiz kule tasarımı da dahil, bütün eserlerini çok beğendiğim bir mühendis olduğundan teklifini memnuniyetle kabul ettim ve bu konuda derhal Büyükşehir Belediye Başkanlığına başvurdum. Köprü ile ilgili bazı doneleri ancak Yüksel Proje Uluslararası A.Ş. kanalıyla temin edebildim ve Prof. Schlaich ile birlikte, yapılacak köprü ile ilgili aşağıda özetlediğim görüşlerimizi açıklayan ve fahri olarak hazırladığımız 5 sayfalık Türkçe ve İngilizce yazılmış iki imzalı bir raporu, mümkün olabilecek bir köprü eskizini de ekleyerek, Temmuz 2003 tarihinde Büyükşehir Belediye Başkanlığına sunduk.

Yapılacak köprü ile ilgili konseptimiz kısaca şöyledir:

1. Köprü Tarihi Yarımada ve Galata yakasında bitirilmiş olan tünelleri birleştirecektir. Estetik olan ve Süleymaniye Camiini olumsuz etkilemeyecek uygun bir mimari seçilirse köprünün Süleymaniye’ye yakın olması kabul edilebilir. Bu nedenle tasarlanan köprünün çevresi ile birlikte bir maketi yapılıp görünüm incelenmeden  metro güzergahının Haliç’in iç tarafına doğru kaydırılmasına kanımızca gerek yoktur. 

2. Yapılacak köprü iki katlı olacak, üstünden 12 m kotundaki metro hattı geçecek, altında ise oto ve yaya yollarını taşımak üzere iki uçtan bir yay halinde yükselerek Haliç’in ortasında metro hattıyla aynı yüksekliğe varacak olan kesidi iki çelik kutudan oluşan  alt köprü yer alacaktır. Şimdiki Unkapanı Köprüsü sökülecek, bu şekilde Mimar Sinan’ın en güzel eserlerinden biri olan Azapkapı Sokullu Camii ve yakınındaki tarihi çeşme de daha belirgin ve kolay ulaşılır hale gelecektir. 

3. Çelik kullanılarak gerek üst gerekse alt köprünün mümkün mertebe hafif olması sağlanacaktır. Yükleri birlikte taşımaları için iki köprü birbirlerine diyagonal çubuklarla bağlanacak, bu şekilde fligran ve şeffaf bir strüktür oluşturulacaktır. Bu kompozisyonun oluşturulmasında ve korkuluklarla köprüyü taşıyacak ayakların şekillendirilmesinde bir heykeltraşın tasarımına gereksinim duyulacaktır.

4. Şeffaf ve hafif olabilmesi için Köprü hareketli olmayacak ve bu nedenle sadece yüksekliği 9 m’ye kadar olan gemilerin geçişine imkan sağlayacaktır. Kanımızca Haliç’in kuzey kıyısındaki tersaneler yerlerini artık başka fonksiyonlara bırakmalıdır. Haliç, İstanbul için Venedik’teki Büyük Kanal ile aynı değerde bir deniz yolu haline getirilmelidir. Tersaneler Askeri ve Sivil Denizcilik müzeleri olarak değerlendirilmeli, diğer bazı tarihi kamu binaları kültür ve eğitim amaçlı kullanılmalı, kıyılarında mevcut diğer müzelerle birlikte Haliç, bu müzelere deniz araçlarıyla ulaşım sağlanan ve ‘Sadabad’a kadar uzanan bir “Tarih, Eğitim ve Kültür Bulvarı” haline getirilmelidir.

5. Başlangıçta da açıkladığımız gibi, günümüzde moda olan ve otoyol güzergahları ile tarihin belirlediği bir silueti olmayan kentlerde inşa edilmekte olan  yüksek pilonlu asma veya eğik kablolu köprü taşıyıcı sistemlerinin ya da kemerli köprülerin camilerin ve minarelerin hakim olduğu ve dünyada bir benzeri olmayan İstanbul siluetini onarımı imkansız şekilde zedeleyeceğine inanıyoruz.

6. Sonuç olarak, İstanbul Büyükşehir Belediyesinin kabul ve teklif edebileceği, Bölge Kültür ve Tabiat Varlıklarını Koruma Kurulu’nun onayını alabilecek, mimarisi ile Süleymaniye Camii’nin önüne geçmeyecek düzeyde mütevazi, buna karşın açıklıkları ve strüktürü ile çağdaş ve iddialı, İstanbul’un siluetine saygılı özgün formuyla köprü literatüründe ‘İstanbul Haliç Metro Köprüsü’ diye yer alacak bir köprü tasarımının ve yapımının mümkün olduğuna inanıyoruz. Böyle bir köprünün en kısa zamanda yapılarak Tarihi Yarımadanın Haliç’in kuzeyi ile metro bağlantısının bitirilmesi, böylece İstanbullu olarak bu güzergahta çektiğimiz trafik sıkıntısının en kısa zamanda azaltılması gerektiği görüşündeyiz.

* İhsan MUNGAN: “Galata Köprüsü’nün Projesi değiştirilmeli”, 21 Kasım 1987 tarihli  
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