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Prof. Dr. GÜNGÖR EVREN

(‹TÜ ‹nflaat Fakültesi)-

Öncelikle hepinize sayg›lar›m› ve sevgilerimi
sunuyorum, sabah›n bu saatinde buraya geldi-
¤iniz için teflekkür ediyorum. 

Bir teflekkür borcum da elbette ki ‹nflaat Mü-
hendisleri Odas› ‹stanbul fiubesi yöneticileri-
ne; çünkü zaman›nda ve gerekli bir etkinli¤i
gerçeklefltiriyorlar, inanc›m bu. 

Etkinlik program›n›n ad› “‹stanbul Ulafl›m› ve
Marmaray Projesi.” Ben ayr›nt›daki baz› nok-
talara de¤inmek istiyorum. 

Etkinli¤in ad› “‹stanbul Ulafl›m› ve Marmaray Projesi” denilerek, sorunun asl›n-
da bir ‹stanbul ulafl›m› sorunu oldu¤u bafllang›çta vurgulan›yor. Asl›nda ‹stanbul
ulafl›m›ndan öte, sorun, bir ‹stanbul sorunudur, akl›m›zdan ç›karmamam›z gere-
ken durum bu. Belki konuyu bölgesel, hatta Türkiye düzeyinde ele almak, en isa-
betli yol olabilirdi, ama biz henüz oralara gelmedik. En az›ndan flu anda konuyu
‹stanbul ulafl›m› ba¤lam›nda ele ald›¤›m›z için, do¤ru yaklaflt›¤›m›z› düflünüyo-
rum.  

Burada konu, her fleyden önce bir ulafl›m, ulaflt›rma konusu. Dolay›s›yla konufl-
malardan ilk 3’ü, konunun ulaflt›rmaya yönelik de¤erlendirmesi anlam›nda. ‹lk
konuflmac› Say›n Gerçek, “‹stanbul Ulafl›m Planlamas›, Bo¤az Geçiflleri ve Köp-
rü Gerekli mi?” diyerek, asl›nda hangi konulara de¤inece¤ini bafll›kta da vurgu-
lam›fl oluyor. 

Marmaray Projesi’yle ilgili bir sunum var. Toplumda Marmaray sözü çok duyul-
du, ama konunun yak›nlar› bile, Marmaray’› tam olarak biliyor mu; ondan bile
kuflkum var. O nedenle son derece yararl› oldu¤unu düflünüyorum. “‹stanbul’da-
ki Rayl› Sistem Projeleri ve Marmaray Projesi’nin Di¤er Sistemlerle Entegrasyo-
nu”, yine bu program içerisinde yerli yerinde, iyi düflünülmüfl bir aç›l›m. 

‹stanbul ulaflt›rmas›n›n sorumlusu olarak Say›n Rafet Bozdo¤an, nas›l bir enteg-
rasyon içerisinde Marmaray’›n ‹stanbul ulaflt›rmas›na katk› sa¤layacak, san›yo-
rum bize bu konuda çok de¤erli bilgiler verecektir.  
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“Deprem ve Tüp Tünel Tasar›m›, S›v›laflma ve Zemin ‹yilefltirme Çal›flmalar›” da
yine flu anda toplumun kafas›n› kar›flt›ran bir konunun aç›kl›¤a kavuflturulmas›
anlam›nda son derece yararl› ve gerekli. Bu konuyla ilgili olarak san›yorum hem
toplum ad›na, hem bilim ad›na biraz yanl›fl fleyler oluyor, bazen bu ifli isteyerek
ya da istemeyerek, herhalde ço¤u kez istemeyerek yap›yoruz. 

Sanki bilimi, bilim insan› denilen kiflilerin ya da uzmanlar›n akl›na geleni toplum
önünde söyledikleri bir etkinlikmifl gibi ortaya koyuyoruz ve maalesef toplumun
kafas› kar›fl›yor. 

Onlara yol göstermemiz, onlar› ayd›nlatmam›z gerekirken, kafalar›n› kar›flt›rarak
topluma zarar veriyoruz ve galiba da bilime en büyük kötülü¤ü yap›yoruz diye
düflünüyorum. Bu ba¤lamda, bugünkü konuflmalar›n böylesine olumsuz bir orta-
m› bir ucundan ortadan kald›raca¤›n› ve daha aç›k bilgiler edinmemizi sa¤laya-
ca¤›n› düflünüyorum. 

Programla ilgili iki küçük düzeltme yapmam gerekiyor. ‹kinci konuflmay› Say›n
Niyazi Zang›’n›n yapaca¤› burada belirtilmifl. Ancak konuflma, DLH Marmaray
Bölge Müdürü Dr. Haluk ‹brahim Özmen taraf›ndan yap›lacak. Oturumumuzun
son konuflmas› olan “Deprem ve Tünel Tasar›m›, S›v›laflma ve Zemin ‹yilefltirme
Çal›flmalar›” konusunu da Doç. Dr. Önder Çetin sunacak.

Programla ilgili oturum baflkan›na düflen fazla bir fley yok, ben sözlerimi bitiri-
yorum. Çok iyi programlanm›fl; yar›mflar saat konuflmac›lar konuflacaklar ve ya-
r›m saat de tart›flma var. 10 dakikal›k bir zaman sarkmas›yla bafllam›fl durumda-
y›z, ama bunu telafi edebiliriz. 

Bu noktada, konuflmac›lara söz vermek istiyorum. ‹lk konuflmac›m›z, Say›n Prof.
Dr. Haluk Gerçek. Kendisini tan›yorsunuz, ‹stanbul Teknik Üniversitesi ‹nflaat
Fakültesi Ulaflt›rma Ana Bilim Dal› Ö¤retim Üyesi. 

Buyurun Say›n Gerçek.
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Prof. Dr. HALUK GERÇEK 

(‹TÜ ‹nflaat Fakültesi Ulaflt›rma Ana

Bilim Dal› Ö¤retim Üyesi)- 

Say›n Baflkan, Say›n Dekan, de¤erli kat›-
l›mc›lar; hepiniz hofl geldiniz. 

Benim yapaca¤›m konuflman›n bafll›¤›,
“‹stanbul Ulaflt›rma Ana Plan› ve Marma-
ray Projesi” fleklinde tan›mlanm›flt›. Prog-
ramda, Odadaki arkadafllar bunun sonuna
“3. Köprü Gerekli mi? ”yi de eklemifller.
Asl›nda zaten Marmaray Projesi’nden, ‹s-
tanbul ulaflt›rmas›ndan ve Bo¤az geçiflle-
rinden söz edince, 3. Köprü do¤al olarak
gündeme geliyor. Benim konuflmamda da, daha önce belki birçok kez dinledi¤i-
niz, de¤iflik vesilelerle anlatmaya çal›flt›¤›m›z köprü konusu da tekrar tart›flmaya
aç›lacak.

Marmaray Projesi’ne bafllamadan önce, ben her fleyden önce ulaflt›rma planlama-
s› ve ‹stanbul’un ulaflt›rmas› konusunda bir fleyler söylemek istiyorum. Sürdürü-
lebilir bir ulaflt›rma sistemi için, her fleyden önce ulaflt›rma sorunlar›n› tan›mla-
ma ve bu sorunlara çözüm gelifltirme konular›nda bir paradigma de¤iflikli¤ine,
bir düflünce biçimi de¤iflikli¤ine ihtiyaç oldu¤unu söylemekle bafllayaca¤›m. Bu-
nu bundan bir süre önce yine ‹nflaat Mühendisleri Odas› taraf›ndan düzenlenen
6. Ulaflt›rma Kongresi’nde de söylemifltim. Gerçekten de bizim en temel sorunu-
muz, ulaflt›rma sorunlar›n› çözme yaklafl›m›m›zdaki, anlay›fl›m›zdaki yanl›fll›k-
lardan kaynaklan›yor. Bir kere kentlerin insanlar için oldu¤unu, ulafl›m planla-
mas›n›n da yine insana dönük bir planlama olmas› gerekti¤inde anlaflmam›z ge-
rekiyor. Kentler motorlu araçlar için de¤il, insanlar içindir. Kentsel ulafl›mda ana
hedef, insanlar›n h›zl›, konforlu, güvenli ve ekonomik biçimde kentsel etkinlik-
lere eriflimlerini sa¤lamakt›r. Kentlerde ulaflt›rma çözümleri, tafl›tlar›n hareketle-
rini de¤il, insanlar›n eriflebilirliklerini esas almal›d›r. 

‹stanbul’a bakt›¤›m›zda, son 25 y›l içerisinde motorlu araçlarda çok ciddi bir ar-
t›fl oldu¤unu görüyoruz. Nüfus, 1980’de 4.7 milyonken, 2005’te yaklafl›k 11 mil-
yona ç›k›yor, otomobil say›s› ise 200 binlerden 1.5 milyon say›s›na ulafl›yor. Bu-
gün ‹stanbul’da afla¤› yukar› bin kifli bafl›na 140-145 özel otomobil düflüyor. Ba-
t› kentleriyle karfl›laflt›rd›¤›m›zda, bu say› gerçekten flu anda da düflük kabul edi-
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lebilir ve san›yorum art›fl e¤ilimi devam etti¤i takdirde, 10-15 y›l içerisinde ‹s-
tanbul’da bugünkünün 3 kat› kadar otomobille karfl› karfl›ya kalaca¤›z. Toplam
motorlu araç say›s›na bakt›¤›m›zda da, yine 280 binlerden 2 milyonlara ulaflt›¤›-
n› görüyoruz. Yani nüfus 25 y›lda 2.3 kat› artarken, motorlu araç say›s› 7.5 kat›-
na ç›km›fl, çok h›zl› bir art›fl söz konusu... Buradan zaten aç›k olarak flunu gör-
memiz gerekir, biraz önce söylemeye çal›flt›¤›m gibi: Sürekli artan motorlu araç
say›s›n› esas alarak bir ulafl›m planlamas› yapman›n sürdürülebilir olmad›¤›n› an-
lamak zorunday›z, çünkü bunun sonu yok. Böyle bir anlay›fl devam etti¤i sürece,
kentleri tamamen motorlu araçlara göre planlayan bir anlay›flla devam etti¤imiz
sürece, insanlara ayr›lan mekânlar›n giderek azalaca¤›n› görece¤iz. 

Sürdürülebilir ulaflt›rman›n temel sorunlar› flunlar: Art›k bütün dünyada kabul
edilen baz› temel sorunlar var. Bunlardan bir tanesi, trafik t›kan›kl›¤› sorunu. Tra-
fik t›kan›kl›¤› yeni bir olgu de¤il, eskiden de varm›fl, bundan sonra da olacak,
ama bunun kontrol edilebilir de¤erlerde tutulmas› laz›m. Yani tamamen ortadan
kald›rmak söz konusu de¤il, ama kabul edilebilir seviyelerde, ça¤dafl bir kent ya-
flam› içerisinde sürdürülebilir bir düzeyde kalmas›n› sa¤lay›c› önlemleri almak
laz›m. ‹kincisi, hava kirlili¤i ve küresel ›s›nma, bu çok önemli bir konu. Biliyo-
ruz ki küresel ›s›nmaya neden olan emisyonlar›n, özellikle karbondioksitin çok
önemli bir k›sm› motorlu araçlardan kaynaklan›yor. Motorlu araç say›s›na ba¤l›
olarak bu emisyon miktarlar› da art›yor. ‹stanbul’da 1990-2000 y›llar› aras›nda
emisyon miktarlar›n›n ortalama yüzde 60 artt›¤›n› görüyoruz. Bu, çok büyük bir
tehlikenin habercisi. Onun d›fl›nda, trafikten kaynaklanan gürültü, herkesi gide-
rek rahats›z eden boyutlara ulafl›yor. Karayolu güvenli¤i çok önemli bir sorun,
özellikle Türkiye’de her y›l afla¤› yukar› 7 bin kifli trafik kazalar›nda hayatlar›n›
kaybediyor. Biraz önce de söylemeye çal›flt›¤›m gibi, bugüne kadar izlenen ula-
fl›m planlamas› ve ulaflt›rma sorunlar›na çözüm yaklafl›m›yla kentsel mekânlar›
giderek motorlu araçlara terk eder hale geldik. ‹stanbul’da eskiden meydan olan
baz› alanlar, bugün art›k kavflak durumuna gelmifltir. Bunun çok tipik örnekleri
var; örne¤in Eminönü gibi. Yani sürekli olarak  tafl›t hareketlerini daha h›zland›r-
may› ve kesintisiz geçirmeyi planlad›¤›m›z sürece, bu olgu devam edecektir. 

Tabii bunun ekonomiye önemli bir maliyeti var. Otomobille yap›lan 1 kilometre
yolculu¤un hava kirlili¤i, gürültü, sera etkisi, kazalar ve t›kanma nedeniyle top-
luma yükledi¤i d›flsal maliyetlerin toplam›, Avrupa Birli¤i standartlar›na göre he-
sapland›¤›nda 0.2 Euro olarak öngörülüyor. Bu rakam› esas al›rsak, ‹stanbul’da
otomobille yap›lan yolculuklar›n günlük d›flsal maliyeti 6 milyon Euro olarak he-
saplan›yor. 



Kentsel bozulma ve ulaflt›rma aras›ndaki iliflkiyi çok basit bir flemayla aç›klamak
mümkün, bu bir k›s›rdöngüyü gösteriyor. Y›llard›r yap›lan fley flu: Trafik t›kan›k-
l›¤› artt›¤› zaman, daha fazla yol, daha fazla köprü, daha fazla kavflak yapmaya
çal›fl›yoruz. Bu çözümler, bafllang›çta h›z›n bir miktar artmas›na neden oluyor.
H›z art›nca, insanlar daha uzun mesafeye daha fazla yolculuk yapmaya bafll›yor-
lar, eskiden yolculuk yapmayan birtak›m kullan›c›lar da yolculuk yapmaya bafl-
l›yorlar; eskiden otomobil kullanmayan birtak›m insanlar, otomobil kullan›m› bi-
raz kolaylaflt› diye otomobillerini kullanmaya bafll›yorlar. ‹fl sadece bununla da
bitmiyor; bu, arazi kullan›m yap›s›n› da etkiliyor, yani çok iyi biliyoruz ki, ulafl-
t›rma sistemindeki de¤ifliklikler, kentin arazi kullan›m yap›s›n› da de¤ifltiriyor,
birtak›m yeni yerleflimler ortaya ç›k›yor. Örne¤in TEM’den önce mevcut olma-
yan Sultanbeyli ‹lçesi, tamamen TEM’in sonunda ortaya ç›km›flt›r ve bugün 200
binin üstünde bir nüfusa sahip olan büyük bir ilçedir. Bütün bu de¤ifliklikler, in-
sanlar›n daha fazla otomobil kullanmas›yla sonuçlan›yor ve sonunda trafik tek-
rar t›kan›yor ve bu k›s›r döngü bu flekilde devam ediyor. Bu döngüyü k›rmad›¤›-
m›z sürece, hep söyledi¤imiz gibi, ulaflt›rmay› sürdürülebilir bir flekilde yönet-
mek ve planlamak mümkün olamayacakt›r. 

Yolculuk uzunluklar›n›n art›fl›na dünyadan da örnekler gösterebiliriz. Örne¤in
Amerika’da 1980 y›l›nda otomobille yap›lan ortalama yolculuk uzunlu¤u 13 ki-
lometreyken, 1990’da 15 kilometreye ç›km›fl, Avustralya’da 12 kilometreden
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12.6 kilometreye ç›km›fl, Avrupa’da 8.1 kilometreden 10 kilometreye ç›km›fl. ‹s-
tanbul’da ‹stanbul Teknik Üniversitesi taraf›ndan yap›lan, 1997’de tamamlanan
‹stanbul Ulaflt›rma Ana Plan›’nda (‹UAP), otomobille ortalama yolculuk uzunlu-
¤u 18.6 kilometre olarak hesaplanm›flt›. Bugün bu rakam›n nereye vard›¤› konu-
sunda elimizde bir veri yok. Ancak yine ‹UAP kapsam›nda yapt›¤›m›z model
testlerinde flunu görmüfltük: 2010 y›l›nda ‹stanbul’da dengeli bir arazi kullan›m
planlamas› ve toplu tafl›maya öncelik veren bir politika izlendi¤i takdirde, oto-
mobille yap›lan yolculuk uzunluklar›n›n 17.5 kilometreye düflmesi öngörülmüfl-
tü. E¤er 3. Köprü yap›l›rsa, 2010 y›l›nda bu mesafenin 19 kilometreye ç›kaca¤›-
n› hesaplad›k. Yani bu yeni ulaflt›rma yat›r›mlar›, insanlar›n otomobille daha
uzun mesafeye, daha fazla yolculuk yapmas›yla ve sonunda trafi¤in yine t›kan-
mas›yla sonuçlan›yor. Zaten her iki köprü örne¤i bunu çok iyi gösteriyor. Bo¤a-
ziçi Köprüsü, aç›l›fl›ndan bir süre sonra t›kand›; FSM Köprüsü’nün buna çözüm
olaca¤› söylendi, 2. Köprü de aç›l›fl›ndan bir süre sonra t›kand›. fiunu söylemek
için ulaflt›rma planc›s› olmaya gerek yok, ‹stanbul’da yaflayan insanlar olarak he-
pimiz tahmin edebiliriz ki, üçüncü bir köprünün yap›lmas› durumunda, bu köp-
rü de aç›l›fl›ndan 4-5 y›l sonra bugünkü köprülerin durumuna gelecektir.

Bo¤az geçifllerine bakarsak, önce 1997 y›l›nda ‹UAP s›ras›nda yap›lan say›mlar-
dan bulunan de¤erleri verece¤im. Özel otomobille günde 500 bin kifli Bo¤az’›
geçiyor, servis araçlar›yla 70 bin kifli, otobüslerle 300 bin, deniz ulafl›m› ile 200
bin. 1997 y›l›nda ‹stanbul’da Bo¤az’›n iki yakas› aras›nda  toplam olarak 1.1 mil-
yon yolculuk yap›l›yordu. Say›n Oda baflkan›n›n da belirtti¤i gibi, o zamanki ve-
rilere göre, günde toplam 10 milyon yolculuk yap›l›yordu ‹stanbul’da, Bo¤az ge-
çifllerinin toplam yolculuklar içindeki pay› yüzde 10-11 kadar. 

Bu harita, ‹stanbul’un de¤iflik bölgeleri aras›nda günlük yolculuklar› gösteriyor.
Bunu flunun için göstermek istiyorum: Konuyla ilgili baz› uzmanlar, zaman za-
man bas›nda ya da de¤iflik toplant›larda, ‹stanbul’da Bo¤az geçifllerinin kentin
iki yakas› aras›nda Marmaray Projesi’nin bulundu¤u aksta de¤il de daha çok ku-
zeyde cereyan etti¤ini, hatta iki yaka aras›ndaki yolculuklar›n yüzde 80’inin ‹s-
tanbul’un kuzey bölgeleri aras›nda oldu¤unu iddia ediyorlar. Bizim yine 1997 y›-
l›nda toplad›¤›m›z çok ayr›nt›l› verilere göre, o zamanki durum böyle de¤ildi. fie-
kilde, ‹stanbul’da Avrupa Yakas›’n› Haliç’ten geçen bir çizgiyle iki bölgeye, As-
ya Yakas›’n› da D-100 karayoluyla deniz aras›, D-100’le TEM aras› ve TEM’in
kuzeyi olarak 3 bölgeye ay›rd›¤›m›zda, bu bölgeler aras›ndaki yolculuklar›n gün-
lük de¤erlerini görüyorsunuz. Burada flunu görüyoruz: Yolculuklar›n yüzde 50’si
6 numaral› bölgeye, yani Haliç’in güneyindeki bölgeye, yüzde 50’si de 5 numa-
ral› bölgeye yap›l›yor, mavi bölgeye. Yani söylendi¤i gibi yüzde 80’e yüzde
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20’lik bir pay hiçbir flekilde söz konusu de¤il. Ancak tabii 1997 y›l› verilerinin
günümüzde bir miktar de¤iflmifl oldu¤unu kabul etmek laz›m. Özellikle 1999 y›-
l› depreminden sonra, ‹stanbul’da baz› yerleflimlerde, zemin koflullar›n›n da da-
ha güvenli görülmesi nedeniyle, kuzeye do¤ru hareketlenmeler oldu, ama bu ha-
reketlenmelerin yüzde 50 - yüzde 50 oran›n› yüzde 80 - yüzde 20 mertebesinde
de¤ifltirecek kadar oldu¤unu söylemek pek do¤ru olmaz kan›s›nday›m. Belki
yüzde 5’lik, yüzde 6’l›k birtak›m sapmalar olabilir. 

Bo¤az geçifllerinin 2004 y›l› verilerine bakt›¤›m›zda, Bo¤aziçi Köprüsü’nden
2004 y›l›nda günde ortalama 181-182 bin araç geçmifl ve bunun yüzde 86’s› özel
otomobil. Fatih Sultan Mehmet Köprüsü’nden de günde 185 bin araç geçmifl, bu-
nun da yüzde 74’ü özel otomobil. Toplama bakt›¤›m›zda, her iki köprüden 367
bin araç geçmifl ve ortalama olarak yüzde 80’i otomobillerden olufluyor. Otomo-
billerde de ortalama araç bafl›na 1.7 kifli tafl›yoruz Bo¤az geçifllerinde, yani köp-
rüler yolculara de¤il araçlara hizmet ediyor. Trafi¤in en yo¤un oldu¤u günleri de
yine Karayollar› verilerinden ald›¤›m›zda, flunu görüyoruz: Bo¤aziçi Köprü-
sü’nden 2 Temmuz 2004’te toplam 208 bin araç geçmifl. Fatih Sultan Mehmet
Köprüsü’nden de yine Temmuz ay› içerisinde, ay›n 16’s›nda 214 bin araç geçmifl.
Demek ki köprü geçiflleri,  kapasite aç›s›ndan bu s›n›rlara da ulaflabiliyor.

Bu diyagramda, köprülerdeki trafik art›fl›n› bafllang›ç y›l›ndan itibaren görüyor-
sunuz. 2. Köprü k›rm›z›yla, 1. Köprü maviyle, ikisinin toplam› da sar›yla göste-
rilmifl. Görüldü¤ü gibi, 1. Köprü kapasite s›n›r›na yaklaflm›fl durumda, afla¤› yu-
kar› günde 180-185  bin araç civar›nda s›n›rlanm›fl durumda. Sabah doruk saate
bakt›¤›m›zda, yani trafi¤in en yo¤un oldu¤u 08.00-09.30 saatleri aras›nda,
Bo¤aziçi Köprüsü’nden saatte 6.055 arac›n geçti¤i ölçülmüfl, flerit bafl›na 2.018
araç. Bu durum, darbo¤az›n sürdürülebilir kuyruk boflaltma de¤erinin neredeyse
sabit oldu¤unu ve kararl› hale geldi¤ini gösteriyor. fierit bafl›na 2.000 araçl›k ka-
pasite de¤erlerini kullanmak mümkün. Bu önemli bir de¤er,  yani flu anda elim-
de bir rapor var, Karayollar› 17. Bölge’den Vecdi Diker Grubu’nun haz›rlad›¤›
bir rapor. Orada Bo¤az köprülerinin kapasiteleriyle ilgili birtak›m hesaplar yap›l-
m›fl, bence bunlar›n dikkate al›nmas› laz›m. 

Marmaray Projesi’ne gelmeden önce, kentin geliflme öngörülerinden biraz söz
edece¤im. 2010 y›l›nda ‹stanbul’da nüfusun 13 milyona, 2023 y›l›nda 15.4 mil-
yona ç›kmas› bekleniyor. Nüfusun do¤u-bat› da¤›l›m›, 1997 y›l›nda yüzde 65 ba-
t› yakas›, yüzde 35 do¤u yakas› fleklindeydi. Daha dengeli bir planlama yap›ld›-
¤› takdirde, 2023’te bunun yüzde 60 bat› yakas›, yüzde 40 do¤u yakas›na dönüfl-
mesi mümkün. 1973 y›l›nda istihdam›n da yüzde 73’ü Avrupa yakas›ndayd›.
E¤er dengeli bir arazi kullan›m planlamas› yap›l›rsa, bunun 2023’te yüzde 65’e
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indirilmesi mümkün. Bunun ne faydas› var ? Bo¤az geçifllerini azaltmak aç›s›n-
dan önemli. Yani her iki yakada nüfus istihdam fark› yüzde 8’lerden yüzde 5’le-
re düflürüldü¤ü zaman, insanlar›n yakalar aras›nda yolculuk yapma talebi de
azalt›lm›fl olacak, bu çok önemli bir nokta. 

Burada ‹UAP’da kulland›¤›m›z ulafl›m modelinde gelece¤e iliflkin projeksiyon-
larda kulland›¤›m›z plan verilerini, nüfus istihdam ve ö¤renci say›lar›n› görüyor-
sunuz. ‹stanbul’da, 1997 y›l›nda, kifli bafl›na motorlu araçlarla günlük yolculuk
say›s› 1.0 idi. Bunun 2030 y›l›nda 1.30’a ç›kmas›n› öngörüyoruz. Dünyan›n bü-
yük kentlerine, metropollerine bakt›¤›m›zda, ‹stanbul’dan çok daha büyük hare-
ketlilik de¤erleri var. Yaya yolculuklar da dahil olmak üzere, ‹stanbul’da kifli ba-
fl›na günde1.54 yolculuk yap›l›yor. Bu rakam Londra’da 2.8, Paris’te 2.8, Mos-
kova’da 2.7 mertebelerinde. Çünkü ‹stanbul’da bast›r›lm›fl bir talep var. Ulafl›m
sistemi, insanlar›n hareketlerine  bir engel oluflturdu¤u için, insanlar ancak yap-
mak zorunda olduklar› yolculuklar› yapmakla yetiniyorlar; yani, ifllerine, okulla-
ra gidiyorlar. Onun d›fl›nda, e¤lence, kültür, ziyaret amaçl› yolculuklar› en aza in-
dirmeye çal›fl›yorlar, çünkü yollarda geçirdikleri zaman gerçekten tahammül s›-
n›rlar›n›n üstüne ç›k›yor. Dolay›s›yla, e¤er sa¤l›kl› bir ulaflt›rma sistemi, toplu ta-
fl›ma sistemi gelifltirilirse, bu bast›r›lm›fl talebin de hareketlenmesi söz konusu.

Otomobil sahiplili¤iyle ilgili tahminlerimize gelince... Burada de¤iflik doygunluk
düzeyleri için farkl› tahmin de¤erleri var, ama bunlar›n ortalamas›n› gösteren k›r-
m›z› e¤riye bakt›¤›m›zda, ‹stanbul’da 2015-2020’li y›llarda bin kifli bafl›na 250
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arac›n düflece¤ini söyleyebiliriz. Bu da bafllang›çta söyledi¤im gibi, bugünkünün
3 kat› bir otomobil say›s›n›n ortaya ç›kmas› demek.  

‹stanbul Ulaflt›rma Ana Plan›’nda yaklafl›k 230 kilometrelik bir rayl› sistem a¤›
öngörülmüfltü. Burada o a¤a giren rayl› sistem projelerini görüyorsunuz. Marma-
ray Projesi, iki yaka aras›ndaki ana omurgay› oluflturan bir projeydi. Bu projeler
gerçekleflti¤i takdirde, ‹stanbul’da günlük yolculuklarda rayl› sistemin 1997’de
yüzde 3.6 olan pay›, ça¤dafl kentlerin seviyesine nispeten yaklaflacakt›r. Bizim
tahminlerimiz, bütün rayl› sistem projeleri gerçekleflirse, bu pay›n yüzde 28’ler
mertebesine ç›kabilece¤iydi. Bu oran, Tokyo’da % 69, New York’ta % 31, Lon-
dra’da % 22, Paris’te % 25 de¤erinde. ‹stanbul Büyükflehir Belediyesi, 2023 ‹s-
tanbul konsepti çerçevesinde, ‹UAP’da öngörülen rayl› sistem projelerinin d›fl›n-
da da baz› projeleri gündemine ald›. Say›n Rafet Bozdo¤an burada... Kendisi o
projelerden bahsedecektir. Burada da Büyükflehir Belediyesinin öngördü¤ü rayl›
sistem projelerini görüyorsunuz. Bunlar›n büyük bir k›sm› zaten ‹UAP’da var,
bir k›sm› da Ana Planda olmamakla beraber, Büyükflehir Belediyesinin düflündü-
¤ü projeler diyelim. 

Marmaray Projesi’ne gelirsek... Marmaray Projesi bugün ayr›nt›l› olarak, teknik
detaylar›yla tart›fl›lacak. Ben çok k›sa olarak bir bilgi vereyim: Halkal›-Gebze
aras›nda 77 kilometre uzunlu¤unda bir proje. Avrupa Yakas›’nda 20 kilometre,
Asya Yakas›’nda yaklafl›k 43 kilometre uzunlu¤u var, tüp tünel uzunlu¤u 1.4 ki-
lometre ve tünel boyu da yaklafl›k 13.6 kilometre. Bu proje, ‹stanbul’da çok bü-
yük  kapasiteli bir toplu tafl›ma aks› oluflturacak. 2 dakika aral›klarla tren çal›flt›-
r›lmas› mümkün, dolay›s›yla saatte 30 tren ve tren bafl›na da 2 bin 500 yolcu ka-
pasitesi oldu¤undan, 1 saatte bir yönde 75 bin yolcuyu tafl›mak mümkün olabile-
cek. Burada, di¤er rayl› sistem projeleriyle entegrasyonunu görüyorsunuz. Yine
Rafet Bey, bunu ayr›nt›l› olarak söyleyece¤i için, ben sadece haritay› göstermek-
le yetinece¤im. Asya Yakas›’nda, Kad›köy-Kartal aras›nda D-100 koridorunda
düflünülen hafif metro projesiyle ‹brahima¤a ‹stasyonu’nda bir entegrasyonu var.
Yine ‹UAP’da da öngörülen Üsküdar-Ümraniye rayl› sistem projesiyle de Üskü-
dar’da bir ba¤lant› söz konusu. Avrupa Yakas›’nda Yenikap› önemli bir aktarma
merkezi olacak. Metronun Yenikap›’ya uzat›lmas› ve hafif metronun Yenikap›’ya
ba¤lanmas›yla, buras› Avrupa’daki rayl› sistem hatlar›n›n önemli bir aktarma
merkezi olarak ortaya ç›k›yor. 

2023 y›l›nda ‹stanbul’da motorlu araçlarla günde yaklafl›k 20 milyon yolculuk
yap›laca¤›n› tahmin ediyoruz. Marmaray Projesi, 2023 y›l› tahminlerine göre
günde 1.4-1.8 milyon yolcu tafl›yacak. Yolculuk talebinin bu aral›kta de¤iflmesi-
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nin de¤iflik nedenleri var: Bir kere ‹stanbul’da hangi arazi kullan›m plan›n›n ge-
çerli olaca¤›n› bilmemiz laz›m, yani ‹stanbul nas›l büyüyecek, do¤u-bat› aras›n-
daki nüfus-istihdam dengesi nas›l olacak? Öte yandan, di¤er ulaflt›rma projeleri
neler olacak ? Yani Marmaray Projesi’ni besleyen veya onunla entegre olan di-
¤er projeler hangileri ? Marmaray’a rakip olabilecek, örne¤in bir 3. Köprü geçi-
fli olacak m› ? Bütün bunlar trafi¤i etkiliyor. Toplu tafl›ma hatlar›yla entegrasyo-
nu nas›l olacak ? Geçifl fiyat› ne olacak; tek bilet mi, yoksa çift bilet mi ödene-
cek ? ‹stanbul’da hareketlilik ne olacak? Bir de bizim modellerde hesaba kata-
mad›¤›m›z, ‹stanbul’da yarat›lan bir trafik olmas› söz konusu. Yani, ulaflt›rma
sistemi iyilefltirildi¤inde, özellikle ‹stanbul gibi bast›r›lm›fl bir talep olan bir kent-
te, eskiden yolculuk yapmayan insanlar yolculuk yapmaya bafllayacaklar. Bunun
da bir flekilde hesaba kat›lmas› laz›m. 

Marmaray Projesi gerçekleflti¤i takdirde, motorlu tafl›tlardan kaynaklanan emis-
yon miktarlar›ndaki azalman›n ne olaca¤› konusunda da bir tahminimiz var. Bu-
rada çok büyük rakamlar söz konusu, özellikle 25 y›ll›k bir de¤erlendirme döne-
mi göz önüne al›nd›¤›nda, Marmaray Projesi nedeniyle örne¤in karbondioksit
emisyonlar›nda toplam 3 milyon tona varan bir azalma söz konusu olacak. Bu-
nun sera etkisi üzerinde çok olumlu bir etkisi olacak. Di¤er emisyon miktarlar›n-
da da önemli azalmalar söz konusu. 

Bu noktada baz› sorulara cevap vermemiz laz›m. Kentin ulafl›m taleplerini azal-
tan uzun dönemli bir arazi kullan›m plan› var m›? Sürekli yeni planlar yap›l›yor,
mevcut planlar revize ediliyor, imar planlar› de¤ifltiriliyor. Her fleyden önce
kentte kabul görmüfl, ulafl›m talebini azaltma yönünde dengeli bir arazi kullan›m
plan›n›n olmas› gerekir. ‹kincisi, bu planla birlikte gelifltirilmifl sürdürülebilir bir
ulaflt›rma sisteminin temel ilke ve politikalar›n› içeren bir ulaflt›rma plan› var m›?
1997 Ulaflt›rma Plan› yap›ld›ktan sonra, bunun 3 y›lda bir revize edilmesi öngö-
rülmüfltü; çünkü planlar statik belgeler de¤il, hele böyle çok h›zl› de¤iflen kent-
lerde belirli aral›klarla bunlar›n revize edilmesi ve do¤rultular›n yeniden sapta-
narak sapmalar›n düzeltilmesi gerekiyor. Yerel ve merkezi yönetimler, bu plan-
larda temel al›nan ilkeleri ve politikalar› benimseyip, bunlar›n uygulanmas› için
tutarl› ve kararl› stratejiler izliyorlar m›? Kentliler, bu planlar›n haz›rlanmas›nda
söz sahibi olmufllar m›? ‹mar plan› de¤ifliklikleri, köprü, yol, büyük kavflak, mey-
dan ve rayl› sistem projelerine iliflkin kararlar kentte nas›l al›n›yor? Yaflam çev-
relerini geri dönülmez biçimde de¤ifltiren bu tür kararlardan kentlilerin haberleri
oluyor mu? E¤er bütün bu sorulara olumlu cevap verebiliyorsak, sürdürülebilir,
yaflanabilir bir kent için ileriye do¤ru umutlu olabiliriz. Ancak bunlar›n cevapla-
r› olumsuzsa, hakikaten gelecek için ümitsizli¤e kap›lmamak elde de¤il. 
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Bugün en çok karfl›laflt›¤›m›z sorunlar›n bafl›nda flu geliyor: Belirli bir politikaya
dayanmayan ya da çeliflen politikalar› yans›tan, parçac› bir yaklafl›mla bir araya
getirilmifl projeler kümesini sürdürülebilir bir ulaflt›rma sistemi planlamas› ola-
rak görmek mümkün de¤il. Maalesef bugün bu yap›l›yor, yani noktasal çözüm-
lerle u¤rafl›yoruz. Herhangi bir yerde bir t›kan›kl›k m› ç›kt›, oraya bir kavflak pro-
jesi gelifltiriyoruz; herhangi bir yerde yollarda bir t›kanma m› oldu, oradaki yol
geniflletme çal›flmalar›na h›z veriyoruz, ama bunlar›n plan bütünlü¤ü içerisinde
etkilerini de¤erlendirmiyoruz. 

‹stanbul’da bir yandan kentin iki yakas› aras›nda yüksek kapasiteli bir toplu tafl›-
ma olana¤› sa¤layacak Marmaray Projesi’ni bafllatmak, öte yandan büyük ölçü-
de otomobil trafi¤ine hizmet edecek ve sürdürülebilir bir ulaflt›rma planlamas›-
n›n tüm temel ilkelerine ters düflen 3. Bo¤az geçifliyle ilgili haz›rl›klar yapmak,
getirece¤i sonuçlar aç›s›ndan birbiriyle çeliflen politikalara tipik bir örnektir. Ya-
ni bizim ulaflt›rma planlamas› ve çözümlerinde sa¤lam, belirli, tutarl› bir politi-
kam›z yok. Biraz ondan, biraz bundan yapmaya çal›fl›yoruz ve bunlar birbirleri-
nin etkilerini de bozuyorlar ve geri dönülmez yanl›fllar yapma sonucuyla karfl›
karfl›ya kal›yoruz. 

Son olarak vurgulamak istedi¤im ikinci önemli konu da karar çevresi ve süreci...
Yani nas›l bir karar verme mekanizmas› var? Planlar›n ve projelerin oluflturulma-
s› ve uygulanmas›ndaki baflar› ya da baflar›s›zl›kta karar çevresinin ve sürecinin
etkisi çok büyük. Toplumdaki de¤iflik kesimlerin kentsel geliflmeden anlad›klar›
farkl›d›r, yani birisi için iyilefltirme dedi¤iniz bir proje, baflkas› için kötü sonuç-
lar getiren bir projedir. Geliflmifl ülkelerde dikkatli ve uzun bir çal›flma süreci
içinde, kat›l›mc› bir çevrede ve afla¤›dan yukar›ya do¤ru oluflturulan planlara ve
projelere karfl›l›k, kentlerimizde merkeziyetçi, tepeden inme ve h›zl› bir karar sü-
reci söz konusudur. Hükümet diyor ki, “ben ‹stanbul’a 3. köprüyü yapaca¤›m” ya
da diyor ki, “ben Sarayburnu’yla Harem aras›nda sadece otomobillerin geçece¤i
yeni bir tünel projesi yapaca¤›m.” Bu karar nas›l veriliyor, bunun kent için iyi
olup olmad›¤›na kim ve nas›l karar veriyor? 

Benim söyleyeceklerim bu kadar. Sorular k›sm›nda daha ayr›nt›lara girmek im-
kân›m›z olacak. 
Teflekkür ederim. 

Prof. Dr. GÜNGÖR EVREN- 

Say›n Gerçek’e çok teflekkür ediyorum, özellikle son sözleriyle sorunu temelden
vurgulad›. Zamana uydu¤u için de özellikle teflekkür ediyorum. 

1. OTURUM

23


