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1. OTURUM

Prof. Dr. GUNGOR EVREN
(ITU Insaat Fakiiltesi)-

Oncelikle hepinize saygilarimi ve sevgilerimi
sunuyorum, sabahin bu saatinde buraya geldi-
giniz i¢in tesekkiir ediyorum.

Bir tesekkiir borcum da elbette ki Ingaat Mii-
hendisleri Odas1 Istanbul Subesi yoneticileri-
ne; c¢iinkli zamaninda ve gerekli bir etkinligi
gerceklestiriyorlar, inancim bu.

Etkinlik programinin adi “Istanbul Ulagimi ve
Marmaray Projesi.” Ben ayrintidaki bazi nok-
talara deginmek istiyorum.

Etkinligin ad1 “Istanbul Ulagimi ve Marmaray Projesi” denilerek, sorunun aslhin-
da bir Istanbul ulagimi sorunu oldugu baslangicta vurgulaniyor. Aslinda Istanbul
ulagimindan &te, sorun, bir Istanbul sorunudur, aklimizdan ¢ikarmamamiz gere-
ken durum bu. Belki konuyu bolgesel, hatta Tiirkiye diizeyinde ele almak, en isa-
betli yol olabilirdi, ama biz heniiz oralara gelmedik. En azindan su anda konuyu
Istanbul ulagim1 baglaminda ele aldigimiz igin, dogru yaklastigimiz1 diisiiniiyo-
rum.

Burada konu, her seyden 6nce bir ulagim, ulastirma konusu. Dolayistyla konus-
malardan ilk 3’ii, konunun ulagtirmaya yonelik degerlendirmesi anlaminda. ik
konugmaci Sayin Gergek, “Istanbul Ulagim Planlamas1, Bogaz Gegisleri ve Kop-
rii Gerekli mi?” diyerek, aslinda hangi konulara deginecegini baglikta da vurgu-
lamis oluyor.

Marmaray Projesi’yle ilgili bir sunum var. Toplumda Marmaray sozii ¢cok duyul-
du, ama konunun yakinlar1 bile, Marmaray’1 tam olarak biliyor mu; ondan bile
kuskum var. O nedenle son derece yararli oldugunu diisiiniiyorum. “Istanbul’da-
ki Rayli Sistem Projeleri ve Marmaray Projesi’nin Diger Sistemlerle Entegrasyo-
nu”, yine bu program icerisinde yerli yerinde, iyi diislintilmiis bir acilim.

Istanbul ulastirmasinin sorumlusu olarak Sayimn Rafet Bozdogan, nasil bir enteg-

rasyon icerisinde Marmaray’in Istanbul ulastirmasina katki saglayacak, saniyo-
rum bize bu konuda cok degerli bilgiler verecektir.
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1. OTURUM

“Deprem ve Tiip Tiinel Tasarimi, Sivilasma ve Zemin lIyilestirme Calismalar1” da
yine su anda toplumun kafasini karistiran bir konunun agiklifa kavusturulmasi
anlaminda son derece yararli ve gerekli. Bu konuyla ilgili olarak saniyorum hem
toplum adina, hem bilim adina biraz yanlis seyler oluyor, bazen bu isi isteyerek
ya da istemeyerek, herhalde cogu kez istemeyerek yapiyoruz.

Sanki bilimi, bilim insan1 denilen kisilerin ya da uzmanlarin aklina geleni toplum
oniinde soyledikleri bir etkinlikmigs gibi ortaya koyuyoruz ve maalesef toplumun
kafasi karigtyor.

Onlara yol gdstermemiz, onlar1 aydinlatmamiz gerekirken, kafalarini karistirarak
topluma zarar veriyoruz ve galiba da bilime en biiyiik kotiiliigli yapiyoruz diye
diisiiniiyorum. Bu baglamda, bugiinkii konusmalarin boylesine olumsuz bir orta-
m1 bir ucundan ortadan kaldiracagini ve daha acik bilgiler edinmemizi saglaya-
cagini diisiiniiyorum.

Programla ilgili iki kiiciik diizeltme yapmam gerekiyor. ikinci konusmay1 Sayin
Niyazi Zang1'nin yapacag1 burada belirtilmis. Ancak konugsma, DLH Marmaray
Bolge Miidiirii Dr. Haluk ibrahim Ozmen tarafindan yapilacak. Oturumumuzun
son konugmasi olan “Deprem ve Tiinel Tasarimi, Sivilasma ve Zemin lyilestirme
Calismalar” konusunu da Dog. Dr. Onder Cetin sunacak.

Programla ilgili oturum bagkanina diisen fazla bir sey yok, ben sozlerimi bitiri-
yorum. Cok iyi programlanmis; yarimsar saat konugmacilar konusacaklar ve ya-
rim saat de tartigma var. 10 dakikalik bir zaman sarkmasiyla baglamis durumda-
y1z, ama bunu telafi edebiliriz.

Bu noktada, konugmacilara s6z vermek istiyorum. ilk konusmacimiz, Saymn Prof.
Dr. Haluk Gercek. Kendisini taniyorsunuz, Istanbul Teknik Universitesi Insaat

Fakiiltesi Ulastirma Ana Bilim Dali Ogretim Uyesi.

Buyurun Sayin Gergek.

14



1. OTURUM

Prof. Dr. HALUK GERCEK
(ITU Insaat Fakiiltesi Ulagtirma Ana
Bilim Dali Ogretim Uyesi)-

Sayin Baskan, Sayin Dekan, degerli kati-
Iimcilar; hepiniz hos geldiniz.

Benim yapacagim konugmanin basligi,
“Istanbul Ulastirma Ana Plan1 ve Marma-
ray Projesi” seklinde tantmlanmuisti. Prog-
ramda, Odadaki arkadaslar bunun sonuna
“3. Koprii Gerekli mi? ”yi de eklemigler.
Aslinda zaten Marmaray Projesi’nden, Is-
tanbul ulastirmasindan ve Bogaz gecisle-
rinden s0z edince, 3. Koprii dogal olarak
glindeme geliyor. Benim konusmamda da, daha 6nce belki bir¢ok kez dinledigi-
niz, degisik vesilelerle anlatmaya calistiimiz koprii konusu da tekrar tartismaya
acilacak.

Marmaray Projesi’ne baglamadan 6nce, ben her seyden once ulastirma planlama-
s1 ve Istanbul’un ulastirmasi konusunda bir seyler sdylemek istiyorum. Siirdiirii-
lebilir bir ulagtirma sistemi i¢in, her seyden 6nce ulastirma sorunlarii tanimla-
ma ve bu sorunlara ¢oziim gelistirme konularinda bir paradigma degisikligine,
bir diisiince bicimi degisikligine ihtiya¢ oldugunu sdylemekle baslayacagim. Bu-
nu bundan bir siire 6nce yine Ingaat Miihendisleri Odasi tarafindan diizenlenen
6. Ulastirma Kongresi'nde de soylemistim. Ger¢ekten de bizim en temel sorunu-
muz, ulastirma sorunlarini ¢cdzme yaklasimimizdaki, anlayisimizdaki yanlhighk-
lardan kaynaklaniyor. Bir kere kentlerin insanlar i¢in oldugunu, ulagim planla-
masinin da yine insana doniik bir planlama olmasi gerektiginde anlasmamiz ge-
rekiyor. Kentler motorlu araglar i¢in degil, insanlar icindir. Kentsel ulasimda ana
hedef, insanlarin hizli, konforlu, giivenli ve ekonomik bicimde kentsel etkinlik-
lere erisimlerini saglamaktir. Kentlerde ulastirma ¢oziimleri, tasitlarin hareketle-
rini degil, insanlarin erigebilirliklerini esas almalidur.

Istanbul’a baktigimizda, son 25 yil igerisinde motorlu araclarda cok ciddi bir ar-
tig oldugunu goriiyoruz. Niifus, 1980°de 4.7 milyonken, 2005te yaklagik 11 mil-
yona ¢ikiyor, otomobil sayis1 ise 200 binlerden 1.5 milyon sayisina ulastyor. Bu-
giin Istanbul’da asag1 yukar1 bin kisi basina 140-145 6zel otomobil diisiiyor. Ba-
t1 kentleriyle karsilastirdigimizda, bu say1 gercekten su anda da diisiik kabul edi-
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lebilir ve sanityorum artig egilimi devam ettigi takdirde, 10-15 yil igerisinde Is-
tanbul’da bugiinkiiniin 3 kati1 kadar otomobille kars1 karsiya kalacagiz. Toplam
motorlu arag¢ sayisina baktigimizda da, yine 280 binlerden 2 milyonlara ulastigi-
n1 goriiyoruz. Yani niifus 25 yilda 2.3 kat1 artarken, motorlu arag¢ sayis1 7.5 kati-
na ¢cikmis, ¢cok hizli bir artis s6z konusu... Buradan zaten acik olarak sunu gor-
memiz gerekir, biraz 6nce soylemeye calistigim gibi: Siirekli artan motorlu arag
sayisini esas alarak bir ulasim planlamasi yapmanin siirdiiriilebilir olmadigini an-
lamak zorundayiz, ¢ilinkii bunun sonu yok. Boyle bir anlayis devam ettigi siirece,
kentleri tamamen motorlu araclara gore planlayan bir anlayisla devam ettigimiz
slirece, insanlara ayrilan mekanlarin giderek azalacagini gorecegiz.

Siirdiiriilebilir ulastirmanin temel sorunlart sunlar: Artik biitiin diinyada kabul
edilen bazi temel sorunlar var. Bunlardan bir tanesi, trafik tikaniklig1 sorunu. Tra-
fik tikaniklig1 yeni bir olgu degil, eskiden de varmis, bundan sonra da olacak,
ama bunun kontrol edilebilir degerlerde tutulmasi lazim. Yani tamamen ortadan
kaldirmak sz konusu degil, ama kabul edilebilir seviyelerde, cagdas bir kent ya-
samu1 igerisinde siirdiiriilebilir bir diizeyde kalmasint saglayict 6nlemleri almak
lazim. Ikincisi, hava kirliligi ve kiiresel 1stnma, bu ¢cok onemli bir konu. Biliyo-
ruz ki kiiresel 1sinmaya neden olan emisyonlarin, 6zellikle karbondioksitin ¢ok
onemli bir kism1 motorlu araglardan kaynaklaniyor. Motorlu arag¢ sayisina bagli
olarak bu emisyon miktarlari da artiyor. Istanbul’da 1990-2000 yillar1 arasinda
emisyon miktarlarinin ortalama yiizde 60 arttigin1 goriiyoruz. Bu, cok biiyiik bir
tehlikenin habercisi. Onun diginda, trafikten kaynaklanan giiriiltii, herkesi gide-
rek rahatsiz eden boyutlara ulagiyor. Karayolu giivenligi cok onemli bir sorun,
ozellikle Tiirkiye’de her yil asag1 yukar1 7 bin kisi trafik kazalarinda hayatlarini
kaybediyor. Biraz once de sdylemeye calistigim gibi, bugiine kadar izlenen ula-
sim planlamasi ve ulastirma sorunlarina ¢6ziim yaklagimiyla kentsel mekanlari
giderek motorlu araglara terk eder hale geldik. Istanbul’da eskiden meydan olan
bazi1 alanlar, bugiin artik kavsak durumuna gelmistir. Bunun cok tipik drnekleri
var; ornegin Eminonii gibi. Yani siirekli olarak tasit hareketlerini daha hizlandir-
may!1 ve kesintisiz gecirmeyi planladigimiz siirece, bu olgu devam edecektir.

Tabii bunun ekonomiye 6nemli bir maliyeti var. Otomobille yapilan 1 kilometre
yolculugun hava kirliligi, giiriiltii, sera etkisi, kazalar ve tikanma nedeniyle top-
luma yiikledigi digsal maliyetlerin toplami, Avrupa Birligi standartlarina gore he-
saplandiginda 0.2 Euro olarak 6ngoriiliiyor. Bu rakami esas alirsak, Istanbul’da
otomobille yapilan yolculuklarin giinliik digsal maliyeti 6 milyon Euro olarak he-
saplaniyor.
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Kentsel bozulma ve ulastirma arasindaki iligkiyi ¢cok basit bir semayla aciklamak
miimkiin, bu bir kisirdongiiyii gosteriyor. Yillardir yapilan sey su: Trafik tikanik-
l1g1 arttig1 zaman, daha fazla yol, daha fazla koprii, daha fazla kavsak yapmaya
calistyoruz. Bu ¢oziimler, baslangigta hizin bir miktar artmasina neden oluyor.
Hiz artinca, insanlar daha uzun mesafeye daha fazla yolculuk yapmaya bagliyor-
lar, eskiden yolculuk yapmayan birtakim kullanicilar da yolculuk yapmaya bas-
liyorlar; eskiden otomobil kullanmayan birtakim insanlar, otomobil kullanimi bi-
raz kolaylast1 diye otomobillerini kullanmaya basliyorlar. Is sadece bununla da
bitmiyor; bu, arazi kullanim yapisini da etkiliyor, yani ¢ok iyi biliyoruz ki, ulas-
tirma sistemindeki degisiklikler, kentin arazi kullanim yapisint da degistiriyor,
birtakim yeni yerlesimler ortaya ¢ikiyor. Ornegin TEM’den 6nce mevcut olma-
yan Sultanbeyli flgesi, tamamen TEM’in sonunda ortaya ¢cikmistir ve bugiin 200
binin iistiinde bir niifusa sahip olan biiyiik bir il¢edir. Biitiin bu degisiklikler, in-
sanlarin daha fazla otomobil kullanmasiyla sonuclaniyor ve sonunda trafik tek-
rar tikaniyor ve bu kisir dongii bu sekilde devam ediyor. Bu dongiiyii kirmadigi-
miz siirece, hep sdyledigimiz gibi, ulagtirmayi siirdiiriilebilir bir sekilde yonet-
mek ve planlamak miimkiin olamayacaktir.

Yolculuk uzunluklarinin artigina diinyadan da 6rnekler gosterebiliriz. Ornegin

Amerika’da 1980 yilinda otomobille yapilan ortalama yolculuk uzunlugu 13 ki-
lometreyken, 1990°da 15 kilometreye ¢ikmig, Avustralya’da 12 kilometreden
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12.6 kilometreye ¢ikmus, Avrupa’da 8.1 kilometreden 10 kilometreye ¢ikmus. Is-
tanbul’da Istanbul Teknik Universitesi tarafindan yapilan, 1997°de tamamlanan
Istanbul Ulastirma Ana Plani’nda (IUAP), otomobille ortalama yolculuk uzunlu-
gu 18.6 kilometre olarak hesaplanmigti. Bugiin bu rakamin nereye vardig1 konu-
sunda elimizde bir veri yok. Ancak yine ITUAP kapsaminda yaptigimiz model
testlerinde sunu gérmiistiik: 2010 yilinda istanbul’da dengeli bir arazi kullanim
planlamas1 ve toplu tagimaya oncelik veren bir politika izlendigi takdirde, oto-
mobille yapilan yolculuk uzunluklarinin 17.5 kilometreye diismesi 6ngoriilmiis-
tii. Eger 3. Koprii yapilirsa, 2010 yilinda bu mesafenin 19 kilometreye ¢ikacagi-
n1 hesapladik. Yani bu yeni ulastirma yatirimlari, insanlarin otomobille daha
uzun mesafeye, daha fazla yolculuk yapmasiyla ve sonunda trafigin yine tikan-
mastyla sonuglaniyor. Zaten her iki koprii 6rnegi bunu ¢ok iyi gosteriyor. Boga-
zici Kopriisii, ac¢ilisindan bir siire sonra tikandi; FSM Kopriisii’niin buna ¢oziim
olacagi soylendi, 2. Koprii de agiligindan bir siire sonra tikandi. Sunu sdylemek
icin ulastirma plancisi olmaya gerek yok, Istanbul’da yasayan insanlar olarak he-
pimiz tahmin edebiliriz ki, {igiincii bir kopriiniin yapilmasi durumunda, bu kop-
rii de acilisindan 4-5 y1l sonra bugiinkii kopriilerin durumuna gelecektir.

Bogaz gecislerine bakarsak, 6nce 1997 yilinda IUAP sirasinda yapilan sayimlar-
dan bulunan degerleri verecegim. Ozel otomobille giinde 500 bin kisi Bogaz’1
geciyor, servis araclartyla 70 bin kisi, otobiislerle 300 bin, deniz ulagimi ile 200
bin. 1997 yilinda Istanbul’da Bogaz’in iki yakasi arasinda toplam olarak 1.1 mil-
yon yolculuk yapiliyordu. Sayin Oda bagkaninin da belirttigi gibi, o zamanki ve-
rilere gore, giinde toplam 10 milyon yolculuk yapiliyordu Istanbul’da, Bogaz ge-
cislerinin toplam yolculuklar icindeki pay1 yilizde 10-11 kadar.

Bu harita, Istanbul’un degisik bolgeleri arasinda giinliik yolculuklar1 gosteriyor.
Bunu sunun i¢in gostermek istiyorum: Konuyla ilgili baz1 uzmanlar, zaman za-
man basinda ya da degisik toplantilarda, Istanbul’da Bogaz gecislerinin kentin
iki yakasi arasinda Marmaray Projesi’nin bulundugu aksta degil de daha ¢ok ku-
zeyde cereyan ettigini, hatta iki yaka arasindaki yolculuklarmn yiizde 80’inin Is-
tanbul’un kuzey bolgeleri arasinda oldugunu iddia ediyorlar. Bizim yine 1997 y1-
linda topladigimiz ¢ok ayrintili verilere gore, o zamanki durum boyle degildi. Se-
kilde, Istanbul’da Avrupa Yakasi’m Hali¢’ten gecen bir cizgiyle iki bolgeye, As-
ya Yakasi’ni da D-100 karayoluyla deniz arasi, D-100’le TEM aras1 ve TEM’in
kuzeyi olarak 3 bolgeye ayirdigimizda, bu bolgeler arasindaki yolculuklarin giin-
liikk degerlerini goriiyorsunuz. Burada sunu goriiyoruz: Yolculuklarin yiizde 50’si
6 numarali bolgeye, yani Hali¢’in giineyindeki bolgeye, yilizde 50’si de 5 numa-
rali bolgeye yapiliyor, mavi bolgeye. Yani soylendigi gibi yiizde 80’e yiizde
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20’lik bir pay hicbir sekilde soz konusu degil. Ancak tabii 1997 yili verilerinin
giiniimiizde bir miktar degismis oldugunu kabul etmek lazim. Ozellikle 1999 y1-
l1 depreminden sonra, Istanbul’da baz1 yerlesimlerde, zemin kosullarimin da da-
ha giivenli goriilmesi nedeniyle, kuzeye dogru hareketlenmeler oldu, ama bu ha-
reketlenmelerin yiizde 50 - yiizde 50 oranini yiizde 80 - yiizde 20 mertebesinde
degistirecek kadar oldugunu sdylemek pek dogru olmaz kanmisindayim. Belki
yiizde 5°lik, yiizde 6’lik birtakim sapmalar olabilir.

Bogaz gecislerinin 2004 yili verilerine baktigimizda, Bogazici Kopriisii’'nden
2004 yilinda giinde ortalama 181-182 bin ara¢ ge¢mis ve bunun yiizde 86’s1 6zel
otomobil. Fatih Sultan Mehmet K&priisii’nden de giinde 185 bin ara¢ gecmis, bu-
nun da yiizde 74’ii 6zel otomobil. Toplama baktigimizda, her iki kopriiden 367
bin ara¢ gecmis ve ortalama olarak yiizde 80’1 otomobillerden olusuyor. Otomo-
billerde de ortalama arag¢ basina 1.7 kisi tasiyoruz Bogaz gecislerinde, yani kop-
riiler yolculara degil araclara hizmet ediyor. Trafigin en yogun oldugu giinleri de
yine Karayollart verilerinden aldigimizda, sunu goriiyoruz: Bogazici Koprii-
sii’nden 2 Temmuz 2004’te toplam 208 bin ara¢ ge¢mis. Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii’nden de yine Temmuz ay1 icerisinde, ayin 16’sinda 214 bin ara¢ ge¢mis.
Demek ki koprii gegisleri, kapasite agisindan bu sinirlara da ulasabiliyor.

Bu diyagramda, kopriilerdeki trafik artisin1 baslangi¢ yilindan itibaren goriiyor-
sunuz. 2. Koprii kirmiziyla, 1. Koprii maviyle, ikisinin toplami da sariyla goste-
rilmis. Goriildiigii gibi, 1. Koprii kapasite siniria yaklagsmis durumda, asagi yu-
kari giinde 180-185 bin arag¢ civarinda siirlanmis durumda. Sabah doruk saate
baktigimizda, yani trafigin en yogun oldugu 08.00-09.30 saatleri arasinda,
Bogazici Kopriisii'nden saatte 6.055 aracin gectigi olciilmiis, serit basina 2.018
ara¢. Bu durum, darbogazin siirdiiriilebilir kuyruk bosaltma degerinin neredeyse
sabit oldugunu ve kararli hale geldigini gosteriyor. Serit bagina 2.000 araclik ka-
pasite degerlerini kullanmak miimkiin. Bu énemli bir deger, yani su anda elim-
de bir rapor var, Karayollar1 17. Bolge’den Vecdi Diker Grubu’'nun hazirladigi
bir rapor. Orada Bogaz kopriilerinin kapasiteleriyle ilgili birtakim hesaplar yapil-
mis, bence bunlarin dikkate alinmasi lazim.

Marmaray Projesi’ne gelmeden 6nce, kentin gelisme ongoriilerinden biraz s6z
edecegim. 2010 yilinda Istanbul’da niifusun 13 milyona, 2023 yilinda 15.4 mil-
yona ¢ikmasi bekleniyor. Niifusun dogu-bat1 dagilimi, 1997 yilinda yiizde 65 ba-
t1 yakasi, ylizde 35 dogu yakasi seklindeydi. Daha dengeli bir planlama yapildi-
&1 takdirde, 2023’te bunun yiizde 60 bat1 yakasi, yiizde 40 dogu yakasina doniis-
mesi miimkiin. 1973 yilinda istihdamin da yiizde 73’ii Avrupa yakasindaydi.
Eger dengeli bir arazi kullanim planlamasi yapilirsa, bunun 2023’te yiizde 65°e
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indirilmesi miimkiin. Bunun ne faydasi var ? Bogaz gecislerini azaltmak acisin-
dan 6nemli. Yani her iki yakada niifus istihdam fark: yiizde 8’lerden yiizde 5’le-
re diisiiriildiigii zaman, insanlarin yakalar arasinda yolculuk yapma talebi de
azaltilmis olacak, bu ¢ok dnemli bir nokta.

Burada ITUAP’da kullandigimiz ulasim modelinde gelecege iliskin projeksiyon-
larda kullandigimiz plan verilerini, niifus istihdam ve 6grenci sayilarini goriiyor-
sunuz. Istanbul’da, 1997 yilinda, kisi basina motorlu araclarla giinliik yolculuk
sayist 1.0 idi. Bunun 2030 yilinda 1.30’a ¢ikmasini 6ngoriiyoruz. Diinyanin bii-
yiik kentlerine, metropollerine baktigimizda, Istanbul’dan ¢ok daha biiyiik hare-
ketlilik degerleri var. Yaya yolculuklar da dahil olmak iizere, Istanbul’da kisi ba-
sina giinde1.54 yolculuk yapiliyor. Bu rakam Londra’da 2.8, Paris’te 2.8, Mos-
kova’da 2.7 mertebelerinde. Ciinkii Istanbul’da bastirilmus bir talep var. Ulagim
sistemi, insanlarin hareketlerine bir engel olusturdugu i¢in, insanlar ancak yap-
mak zorunda olduklari yolculuklar1 yapmakla yetiniyorlar; yani, islerine, okulla-
ra gidiyorlar. Onun diginda, eglence, kiiltiir, ziyaret amacl yolculuklar1 en aza in-
dirmeye calistyorlar, ¢iinkii yollarda gecirdikleri zaman gercekten tahammiil s1-
nirlarmin iistiine ¢ikiyor. Dolayisiyla, eger saglikli bir ulagtirma sistemi, toplu ta-
sima sistemi gelistirilirse, bu bastirilmis talebin de hareketlenmesi s6z konusu.

Otomobil sahipliligiyle ilgili tahminlerimize gelince... Burada degisik doygunluk
diizeyleri i¢in farkli tahmin degerleri var, ama bunlarin ortalamasini gosteren kir-
miz1 egriye baktigimizda, Istanbul’da 2015-2020’1i yillarda bin kisi bagina 250
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aracin diisecegini sdyleyebiliriz. Bu da baslangicta sdyledigim gibi, bugiinkiiniin
3 kat1 bir otomobil sayisinin ortaya ¢ikmasi demek.

Istanbul Ulastirma Ana Plani’nda yaklagik 230 kilometrelik bir rayl sistem ag1
ongoriilmiistii. Burada o aga giren rayli sistem projelerini goriiyorsunuz. Marma-
ray Projesi, iki yaka arasindaki ana omurgay1 olusturan bir projeydi. Bu projeler
gerceklestigi takdirde, Istanbul’da giinliik yolculuklarda rayl sistemin 1997°de
yiizde 3.6 olan pay1, ¢agdas kentlerin seviyesine nispeten yaklasacaktir. Bizim
tahminlerimiz, biitiin rayl sistem projeleri gerceklesirse, bu payin yilizde 28’ler
mertebesine ¢ikabilecegiydi. Bu oran, Tokyo’da % 69, New York’ta % 31, Lon-
dra’da % 22, Paris’te % 25 degerinde. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2023 Is-
tanbul konsepti cercevesinde, [IUAP’da 6ngériilen rayli sistem projelerinin disin-
da da bazi projeleri giindemine aldi. Sayin Rafet Bozdogan burada... Kendisi o
projelerden bahsedecektir. Burada da Biiyiiksehir Belediyesinin 6ngordiigii rayl
sistem projelerini goriiyorsunuz. Bunlarm biiyiik bir kism1 zaten ITUAP’da var,
bir kism1 da Ana Planda olmamakla beraber, Biiyiiksehir Belediyesinin diisiindii-
gii projeler diyelim.

Marmaray Projesi’ne gelirsek... Marmaray Projesi bugiin ayrintili olarak, teknik
detaylariyla tartigsilacak. Ben cok kisa olarak bir bilgi vereyim: Halkali-Gebze
arasinda 77 kilometre uzunlugunda bir proje. Avrupa Yakasi’nda 20 kilometre,
Asya Yakasi’nda yaklasik 43 kilometre uzunlugu var, tiip tiinel uzunlugu 1.4 ki-
lometre ve tiinel boyu da yaklasik 13.6 kilometre. Bu proje, Istanbul’da cok bii-
yilik kapasiteli bir toplu tasima aksi olusturacak. 2 dakika araliklarla tren caligti-
rilmas1 miimkiin, dolayisiyla saatte 30 tren ve tren bagina da 2 bin 500 yolcu ka-
pasitesi oldugundan, 1 saatte bir yonde 75 bin yolcuyu tasimak miimkiin olabile-
cek. Burada, diger rayli sistem projeleriyle entegrasyonunu goriiyorsunuz. Yine
Rafet Bey, bunu ayrintili olarak sdyleyecegi i¢in, ben sadece haritay1 gostermek-
le yetinecegim. Asya Yakasi’'nda, Kadikdy-Kartal arasinda D-100 koridorunda
diisiiniilen hafif metro projesiyle ibrahimaga Istasyonu’nda bir entegrasyonu var.
Yine ITUAP’da da 6ngoriilen Uskiidar-Umraniye rayl sistem projesiyle de Uskii-
dar’da bir baglant1 s6z konusu. Avrupa Yakasi’nda Yenikapi énemli bir aktarma
merkezi olacak. Metronun Yenikapi1’ya uzatilmasi ve hafif metronun Yenikapi’ya
baglanmasiyla, burast Avrupa’daki rayli sistem hatlarinin 6nemli bir aktarma
merkezi olarak ortaya ¢ikiyor.

2023 yilinda Istanbul’da motorlu araclarla giinde yaklasik 20 milyon yolculuk

yapilacagini tahmin ediyoruz. Marmaray Projesi, 2023 yili tahminlerine gore
giinde 1.4-1.8 milyon yolcu tasiyacak. Yolculuk talebinin bu aralikta degismesi-
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nin degisik nedenleri var: Bir kere Istanbul’da hangi arazi kullanim planinin ge-
cerli olacagini bilmemiz lazim, yani Istanbul nasil biiyiiyecek, dogu-bat1 arasin-
daki niifus-istihdam dengesi nasil olacak? Ote yandan, diger ulastirma projeleri
neler olacak ? Yani Marmaray Projesi’ni besleyen veya onunla entegre olan di-
ger projeler hangileri ? Marmaray’a rakip olabilecek, 6rnegin bir 3. Koprii geci-
si olacak m1 ? Biitiin bunlar trafigi etkiliyor. Toplu tasima hatlariyla entegrasyo-
nu nasil olacak ? Gegis fiyat1 ne olacak; tek bilet mi, yoksa cift bilet mi ddene-
cek ? Istanbul’da hareketlilik ne olacak? Bir de bizim modellerde hesaba kata-
madigimiz, Istanbul’da yaratilan bir trafik olmasi s6z konusu. Yani, ulastirma
sistemi iyilestirildiginde, 6zellikle Istanbul gibi bastirilmus bir talep olan bir kent-
te, eskiden yolculuk yapmayan insanlar yolculuk yapmaya baglayacaklar. Bunun
da bir sekilde hesaba katilmasi lazim.

Marmaray Projesi gerceklestigi takdirde, motorlu tasitlardan kaynaklanan emis-
yon miktarlarindaki azalmanin ne olacagi konusunda da bir tahminimiz var. Bu-
rada cok biiyiik rakamlar s6z konusu, 6zellikle 25 yillik bir degerlendirme done-
mi goz Oniine alindiginda, Marmaray Projesi nedeniyle 6rnegin karbondioksit
emisyonlarinda toplam 3 milyon tona varan bir azalma s6z konusu olacak. Bu-
nun sera etkisi tizerinde ¢cok olumlu bir etkisi olacak. Diger emisyon miktarlarin-
da da 6nemli azalmalar s6z konusu.

Bu noktada bazi sorulara cevap vermemiz lazim. Kentin ulagim taleplerini azal-
tan uzun donemli bir arazi kullanim plani var mi? Siirekli yeni planlar yapiliyor,
mevcut planlar revize ediliyor, imar planlar1 degistiriliyor. Her seyden once
kentte kabul gormiis, ulasim talebini azaltma yoniinde dengeli bir arazi kullanim
planinin olmasi gerekir. Ikincisi, bu planla birlikte gelistirilmis siirdiiriilebilir bir
ulastirma sisteminin temel ilke ve politikalarini iceren bir ulagtirma plani var mi1?
1997 Ulastirma Plan1 yapildiktan sonra, bunun 3 yilda bir revize edilmesi 6ngo-
riilmiistii; ¢iinkii planlar statik belgeler degil, hele boyle cok hizli degisen kent-
lerde belirli araliklarla bunlarin revize edilmesi ve dogrultularin yeniden sapta-
narak sapmalarin diizeltilmesi gerekiyor. Yerel ve merkezi yonetimler, bu plan-
larda temel alinan ilkeleri ve politikalar1 benimseyip, bunlarin uygulanmasi igin
tutarli ve kararl stratejiler izliyorlar mi1? Kentliler, bu planlarin hazirlanmasinda
s6z sahibi olmuslar m1? Imar plan1 degisiklikleri, koprii, yol, biiyiik kavsak, mey-
dan ve rayl sistem projelerine iligkin kararlar kentte nasil alintyor? Yasam cev-
relerini geri doniilmez bi¢cimde degistiren bu tiir kararlardan kentlilerin haberleri
oluyor mu? Eger biitiin bu sorulara olumlu cevap verebiliyorsak, siirdiiriilebilir,
yasanabilir bir kent i¢in ileriye dogru umutlu olabiliriz. Ancak bunlarin cevapla-
1 olumsuzsa, hakikaten gelecek i¢in limitsizlige kapilmamak elde degil.
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Bugiin en ¢ok karsilastigimiz sorunlarin basinda su geliyor: Belirli bir politikaya
dayanmayan ya da celisen politikalar1 yansitan, parcaci bir yaklagimla bir araya
getirilmis projeler kiimesini siirdiiriilebilir bir ulagtirma sistemi planlamasi ola-
rak gormek miimkiin degil. Maalesef bugiin bu yapiliyor, yani noktasal ¢6ziim-
lerle ugrastyoruz. Herhangi bir yerde bir tikaniklik mi ¢ikti, oraya bir kavsak pro-
jesi gelistiriyoruz; herhangi bir yerde yollarda bir tikanma mi1 oldu, oradaki yol
genisletme ¢alismalarina hiz veriyoruz, ama bunlarmn plan biitiinligii icerisinde
etkilerini degerlendirmiyoruz.

Istanbul’da bir yandan kentin iki yakasi arasinda yiiksek kapasiteli bir toplu tasi-
ma olanagi saglayacak Marmaray Projesi’ni baglatmak, 6te yandan biiyiik ol¢ii-
de otomobil trafigine hizmet edecek ve siirdiiriilebilir bir ulagtirma planlamasi-
nin tiim temel ilkelerine ters diisen 3. Bogaz gecisiyle ilgili hazirliklar yapmak,
getirecegi sonuclar agisindan birbiriyle ¢eligen politikalara tipik bir ornektir. Ya-
ni bizim ulastirma planlamasi ve ¢oziimlerinde saglam, belirli, tutarli bir politi-
kamiz yok. Biraz ondan, biraz bundan yapmaya calistyoruz ve bunlar birbirleri-
nin etkilerini de bozuyorlar ve geri doniilmez yanliglar yapma sonucuyla kars1
karsiya kaliyoruz.

Son olarak vurgulamak istedigim ikinci 6nemli konu da karar cevresi ve siireci...
Yani nasil bir karar verme mekanizmasi var? Planlarin ve projelerin olusturulma-
st ve uygulanmasindaki basar1 ya da basarisizlikta karar ¢evresinin ve siirecinin
etkisi cok biiyiik. Toplumdaki degisik kesimlerin kentsel gelismeden anladiklari
farklidir, yani birisi i¢in iyilestirme dediginiz bir proje, baskasi icin kotii sonuc-
lar getiren bir projedir. Gelismis iilkelerde dikkatli ve uzun bir ¢alisma siireci
icinde, katilimci bir ¢cevrede ve asagidan yukariya dogru olusturulan planlara ve
projelere karsilik, kentlerimizde merkeziyetci, tepeden inme ve hizl bir karar sii-
reci s6z konusudur. Hiikiimet diyor ki, “ben Istanbul’a 3. kopriiyii yapacagim” ya
da diyor ki, “ben Sarayburnu’yla Harem arasinda sadece otomobillerin gececegi
yeni bir tiinel projesi yapacagim.” Bu karar nasil veriliyor, bunun kent i¢in iyi
olup olmadigina kim ve nasil karar veriyor?

Benim soyleyeceklerim bu kadar. Sorular kisminda daha ayrintilara girmek im-
kanimiz olacak.
Tesekkiir ederim.

Prof. Dr. GUNGOR EVREN-

Sayin Gergek’e cok tesekkiir ediyorum, 6zellikle son sozleriyle sorunu temelden
vurguladi. Zamana uydugu i¢in de 6zellikle tesekkiir ediyorum.
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