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BASLARKEN...

insanlarin salt erisebilme ihtiyacina yanit olarak nehirlere yatirilan agac¢ dallari
ile tarihteki yerini almaya baslayan koprilerin suyla ayrilmis yakalari, dik yamacglari
ve derin vadileri gegmemizi saglayan temel ulasim ¢éziimlerinin baginda yer almasi;
insanlarin yasam alanlari, sosyo-ekonomik iliskileri ve hareketlilikleri arttik¢a tiirlerinin,
niteliklerinin ve islevlerinin degismesi ile sekillenen binlerce yillik bir siirecin sonucudur.
Tipki Karadeniz'deki engebeli kdy yollarini derelerin tzerinden geciren asma kopriiler,
Mezopotamya’dan Anadolu iclerine ilerleyen ipek Yolu'nun ticareti kolaylastiran
tas kemerli koprileri, Dogu Anadolu’nun derin vadilerindeki nehir yataklarini asan
demiryolu kdpruleri, eski ile yeni kent dokularini birbirinden ayiran irmaklarin tizerinde
kurulan betonarme koprdler gibi...

Kopriler, okuluna varmak isteyen cocuklar dereyi asiyorsa; uriinii ve geliri adil
paylasilan bir ticareti kolaylastiriyorsa; insanlarin dogayla i¢ ice, daha ekonomik ve
sosyal erisimini sagliyorsa amacina ulasmis ve savunulabilirdir. Ancak istanbul gibi
icinden deniz gegen bir kentin iki yakasini birlestiren ve neredeyse her 10 yilda bir
yenisinin yapilmak istendigi kopriler, digerleri kadar masum ve savunulabilir mi? Clinku
bu kent son derece hassas bir cografyada, strekli artan nifus ve yapilasma baskisiyla
dogal degerlerini kaybetme riski tagiyan essiz bir konum ve éneme sahiptir. Hal boyle
olunca, istanbul’un iki yakasi arasinda yapilan ilk iki kdpriiniin kente ne gibi etkilerinin
oldugunun yeterince iyi anlasilmasi, yapimi distintilen 3. ve belki 4. kdprilerin daha
bilingli degerlendirilmesini saglayacaktr.

3. Kopri Projesi'nin fiziksel, cevresel, sosyal, hukuksal ve ekonomik basliklar
altinda ¢ok boyutlu degerlendirilmesiyle ve istanbul igin gerekli ulasim sistemindeki
yeri dikkate alindigi takdirde, merkezi ve yerel yonetimlerin mevcut kabulleri ve
karar alma sireglerinin aksine daha saglikli ve ayaklari yere basan bir sonug ortaya
konulabilecektir.

istanbul’'un ulasim problemin kaynaginin yeni bir képrii ihtiyacinda olup olmadigini
bilimsel bir yaklasim ve savunulabilir bir dille ortaya koymaya galisan bu rapor ¢alismasi,
gerek ulasimda yasanan problemlere kapsamli bir sistem yaklasimi ile ¢6ziim getiren,
gerekse bogaz gecislerinde yeni karayolu koprileri yerine daha ekonomik, daha adil,
cevreye ve insan yasamina daha duyarli ve stirdirilebilir baska ¢6ziim alternatiflerinin
de varligini ortaya koyan ortak bir iradenin Griniddir. TMMOB Sehir Plancilari Odasi
(SPO) istanbul Subesi &nciligiinde kurulan 3. Képrii Calisma Komisyonu’na iye
onlarca akademisyen, ilgili meslek odalarindan uzmanlar, gazeteci, arastirmaci ve STK
temsilcilerinin katkilariyla hazirlanan bu calisma, 3. Képri Projesi’‘ne iliskin glindemi
bilimsel tabanli ve daha gergekg¢i bir dille yeniden canlandirmayi ve bu sireci daha
genis kitlelerle paylasabilmeyi amaglamaktadir.

Onyargilardan arinmis olarak ele alindiginda bizleri, istanbul’un gelecegini olumsuz
yonde ve kokten degistirecek bir senaryonun tercihiyle bas basa birakan 3. Koépru
Projesi’ne karsl bu raporda anlatilan miicadeleye ortak olan ve benzer miicadeleler
icinde yer alan tiim insanlara ve ortaya koyulan emeklere tesekkiirlerimizle.

TMMOB Sehir Plancilari Odasi
Istanbul Subesi Yonetim Kurulu
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GIRIS

Gegmiste istanbul Bogazi’na yapilan her képrii, bir sonraki képriiniin habercisi
olmus ve yeni kopri tartismalarini baslatmistir. Bogaza 1973’te ilk kopri yapildiginda
2. kopriniin de ¢ok gegmeden yapilacagl konusu tartisiimis ve 15 yil sonra 2. kopri
yapilmistir. 1988’de hizmete agilan 2. kdpriiden sadece 5 yil sonra bu kez 3. képri’'niin
yapimina dair tartismalar baslamis, devlet yatirim programlarina 3. koprii projesi
dahil edilmis ancak sonraki yillarda bu proje uygulamaya gegirilememistir. Bu siirecte,
basta Arnavutkdy halkinin karsi durusu olmak lzere yaratilan orgiitli tepkiler, 3. kdpri
yapiminin askiya alinmasini saglayabilmistir. 2. képri ile baslayan 3. képri konusu,
gliniimiizde hikimetin artan baskisi ile yeniden gindeme alinmis ve glizergahi
istanbul’'un en kuzey kesiminde, Poyrazkdy-Garipce hath olarak belirlenmistir. 2.
koprianin yapiminda 6ne surilen “transit trafigin kent ici trafikten arindirilarak kuzeye
kaydiriimasi” gerekgesi bu kez 3. Képrii Projesi icin de savunulan tek gerekcedir.

Ancak, iktidar yonetimince glindeme getirilen bu projenin gec¢mis yillardaki gibi
ulasim ve kentsel gelisim adina ¢6zim tretmeyecek olmasi bir yana, telafisi neredeyse
imkansiz zararlar doguracak olmasi, TMMOB Sehir Plancilari Odasi (SPO) istanbul
Subesi’nin mesleki sorumlulugu geregi bu projeye iliskin bilimsel gerceklerle ortaya
konulacak kapsamli ve ¢6zlim Ureten bir degerlendirme raporu hazirlamasini hakli ve
gerekli kilmistir.

Bu rapor calismasi basta TMMOB SPO istanbul Subesi’nin mesleki bilgi birikimi
ve kaynaklari kullanilarak ve meslek odamiz bilinyesinde kurulan 3. Képria Calisma
Komisyonu’nun katkilari ile hazirlanmistir. Ayrica bilimsel anlamda glvenilir ¢ok
sayida yazili ve gorsel kaynaktan, 3. Kopri Projesi‘ne iliskin benzer calisma ve
birikimlerden yararlanilarak olusturulan rapor, gerek yaziya gegcirilmesi gerekse bilimsel
degerlendirmeler ve elestiri slizgecinden gegirilmesi slirecinde katki koyabilen tim kisi
ve kurumlarin ortak tretimini ve katilimciligini da ifade etmektedir.

3. K6pri Projesi’ne neden karsi gelindigini gegmis kopri deneyimlerinden baslayarak
ele alan rapor, sonraki boliimlerinde kent ile képriler ve baglanti yollarinin ne denli
onemli bir etkilesim icinde oldugunu ve bu etkilesimin bilimsel bir zeminde ele
alinmadigi takdirde kenti hangi kétii senaryolarin bekledigini ortaya koymaktadir. ilkesel
ve kapsayici ¢ozim Onerilerine de yer veren rapor 3 temel béliimden olusmustur.

Birinci bolimde Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet Kopriilerinin yapildiktan sonra
kente ne gibi etkilerinin oldugu, yakalar arasi gegislerin planlama ve ulagim alaninda kent
icin neden 6nemli oldugu konulari degerlendirilmistir. Bu bolim, sonraki boélimlerin
anlasilmasini kolaylastiracak bir arka plan niteligi de tasimaktadir.

ikinci bolim, yapimi disiiniilen 3. Bogaz Kopriisii ve baglanti yollarinin kent
Uzerinde yaratacagl degisimi; ulasim, fiziksel yapi, dogal cevre, sosyal yapi, kanunlar
ve yonetmelikler ile iliskisi Uzerinden yapilan kapsamli degerlendirmelerle ortaya
koymaktadir. Raporun en temel anlatimlarina yer verilen bu bolim, 3. koprii gindeminin
daha iyi agiklanabilmesine ve yorumlanmasina yardimci olacaktir.

Ugiinciive sonbéliimdeyse, gegmisdeneyimlerve bugiinkii degerlendirmelerisiginda
istanbul ulasiminda ideal ulasim sistemi ve bogaz gecislerinde nasil bir yol izlenmesi
gerektigine dair ¢ozliim yaklasimlari ve temel ulasim politikalari gelistirilmistir.
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Sonug boliminde ise raporun bitinine iliskin bir degerlendirme yapilarak, yapimi
disunilen 3. kopriiniin aslinda giineyden kuzeye 4. koprii oldugu ve asil 3. kdpriiye
bir “6n hazirlik” niteligi tasidigi 6ngoriisii vurgulanarak; istanbul’'un temel sorunlari ve
oncelikleri konusunda tiim kesimler yeniden distinmeye ¢agirilmaktadir. Bu projenin
ancak kitlesel bir bilinglenme ve tepki ortaya koyarak dnlenebilecegi diisiincesi de bu
bolimin temel ¢cikarimlarindan bir digeridir.
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‘Azici VE FATiH SULTAN MEHMET KOPRULERININ
ERLENDIRILMESI

istanbul Bogaz'nda ilki 1973'de, ikincisi de 1988'de trafige acilan kdpriiler, bogaz
gecislerinin kentin arazi kullanimi, ulasim yapisi, ulasim tercihleri ve kent gelisimi
Uzerindeki bliyik ve geri doniilemez etkileri oldugunu gosterirken; ulagsim ve planlama
bilimleriyse, gegmisten bugline her yenikopri projesinin kendisinden 6nce yapilmis olan
koprilerin kent ile olan etkilesimlerini dikkate alarak gelistirilmesi ve tiim boyutlariyla
ele alinmasi gerekliligini ortaya koymaktadir. Bu noktadan hareketle, istanbul’da
yapilmasi distiniilen 3. Bogazi¢i Koprisi’ni degerlendirmeden once, kentin gegmis
kdpri deneyimlerinin planlama ve ulasim bakimindan kente yonelik etkilerini ortaya
koymak hem bir 6n bilgilendirme olacak, hem de konuya daha bilingli yaklasiimasini
saglayacaktir.

istanbul, 1950’li yillardan giinimiize siirekli degisen niifus, istihdam ve arazi kullanim
yapisiyla her gegen giin ulagim ihtiyaglarinin gesitlenerek arttig bir kenttir. Yarim asri
gecen bu dénemde kent igi ulasim politikalarinda izlenen yol temelde karayolu éncelikli
yatirimlarin uygulama o6nceligi buldugu ve 6zel arag¢ kullanimini tesvik eden, deniz ve
rayli ulasima dayal toplu ulasimin disiik pay ve sinirli yatirimla ihmal edildigi bir stireg
izlemistir. Ulasim konusunda izlenen bu politikalar, kentin genel yapisinin gelisiminde
belirleyici bir rol oynamistir. 1950’lere kadar deniz ve demiryolunun da tesvik ettigi,
Marmara Denizi’ne paralel olarak sekillenen kentsel gelisim, ulagimda karayolunun
agirhk kazanmasiyla birlikte daha yayilmaci bir siireg izlemistir (Harita 1).

Yapilagmamig Alanlar . _- e
1973% Kadar Geligen Yapilagmuy Alanlar )

Harita 1. 1973’e kadar gelisen yerlesim alanlari
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Bu gelisim, 1973 yilinda bogaza birinci képriniin (Bogazici Képrisi) ve gevre yollarinin
yapilmasiile kokll bir degisime girmis ve kent; gerek niifus, gerekse arazi kullanim yapisi
bakimindan yogunlasarak daha kuzeye yonelmistir. Kentin transit tasimacilik islevini
glclendiren Bogazici Koprisi ve gevre yollari, hizlh bliyime sonucunda kisa stirede
kent ici ulasim aginin omurgasi haline gelmis ve kentin nifus ve istihdam dengesini
degistirmistir (Harita 2). Bogazi¢i Koprusi’nin yapilmasindan sonra 1973’ten 1974,
bogazi gegen tasit sayisi % 200 artarken tasinan yolcu sayisindaki artis sadece % 4 kadar
olmus ve kdpriiniin asil etkisinin insan degil arag tagimaya dénuk oldugu anlasiimistir.
Koépri yapimiyla birlikte 6zel otomobil sahipliliginin 1970-1990 yillar1 arasindaki %
230’luk artisinin sagladigi hareketlilik, kentin merkezden uzak kesimlerinin yerlesime
aciimasini hizlandirmis ve képrinin iki yaka arasindaki insan odakli gegisler icin degil,
arag gegisleri icin yarar sagladigini ortaya ¢ikarmistir.

=

:IIIIII.I.I.III.I.III‘
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KOPRUDEN ONCE

KOPRUDEN SONRA

Sekil 1. Bogazigi Koprisi’nden Sonra Degisen Arazi Kullanimi

1970’te kent nifusunun ylizde 23’U Asya, ylizde 77’si Avrupa Yakasi’nda yasarken,
1990°da Asya yakasinda yasayanlarin kent niifusu igindeki payi yiizde 34’e yiikselmistir
(Tablo 1). Ayni donemde (1970-1990) kent bitlintiinde istihdam edilen nifustaki artisin
1,5 milyona ulagsmasi da, kdpri ve yarattigl karayolu erisim hareketliliginin en 6nemli
yansimasi olmustur.
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Yakalar 1970 (%) | 1990(%)
Asya 23 34

Avrupa 77 66
Tablo 1. istanbul’da ikamet Eden Niifusun Yakalara Dagilimi, 1970-1990

© 1973% Kadar Geligen Yapilagmig Alanlar
I 1973-1990 Donemi Yapidagmus Alanl

Harita 2. 1973-1990 dénemi kentsel yerlesim alani

1988’da transit trafigin kentin daha kuzeyine tasinmasi amaciyla yapilan 2. bogaz
koprisu (Fatih Sultan Mehmet) ve TEM (Trans-European Motorway) baglanti yollariysa
kentin kuzeyindeki icme suyu kaynaklari, orman alanlari, su havzalari, kirsal yerlesimler
ve tarim alanlan Uzerindeki yapilasma baskilarini arttirmasi yani sira ozellikle yasal
sorunlarla sekillenen yeni yerlesim alanlarinin gelismesinde en 6nemli itici glg
olmustur (Harita 3). 2. Kopru ve TEM baglantili yollarinin faaliyete gegisini takip eden
10 yilin sonunda, TEM boyunca uzanan ve kopri baglantilariyla beslenen ilgelerden
Gaziosmanpasa’nin niifusu 360 bin, Umraniye’nin niifusuysa 305 bin kadar artmistir.
1989’da Umraniye’ye bagh bir yerlesim olan Cekmekdy’iin niifusu ayni dénemde
13.500’den 37.500’e, Kartal’a bagl bir belde olan Sultanbeyli'nin nifusu 82.000'den
175.000’e ve Gaziosmanpasa’ya bagh bir yerlesim olan Arnavutkéy’in nifusu ise
21.000°den 37.500’e yiikselmistir. Beykoz, Sariyer ve Eyip ise niifusu énemli oranda
(45-70 bin arasinda) artan ilgeler olarak 6ne ¢ikmislardir.
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| - 1973 Kadar Geligen Yapilagmig Alanlar
[ 1973-1990 Donemi Yapilagmig Alanlar

I 1590-2006 Dinemi Yapiagms Alanlar

Harita 3. 1990-2006 dénemi kentsel yerlesim alani

2. Bogaz Koprisi yapildiktan sonra bogazdan gegen tasit sayisi % 1180 artarken,
yolcu sayisindaki artis sadece % 170 olmustur. ilk képriide de benzer bir tablonun
yasanmis olmasi, ne kadar kopri yapilirsa yapilsin artan degerin, kdpriiden gegen
insanlarin degil araglarin sayisi oldugunu tekrar géstermistir.

1987-2006 yillari arasinda, araglarla yapilan yolculuklarda 6zel otomobiller ve servis
araclarinin paylarindaki artisa ragmen; otobs ve deniz ulasimi kullanimindaki diistsler
ve rayh sistemlerin payindaki %1’in bile altindaki artis, 2. kdpriiniin kent igi trafigine
olan temel etkilerinin “6zel arag¢ sahipligini arttirmak” ve “bogaz gecislerinde toplu
ulasimin 6nemini azaltmak” seklinde oldugunu goéstermektedir (Tablo 2).

Ulagim Tiirt 1987 (%) 1996 (%) 2006 (%)
Ozel Otomobil 19,3 19,2 26,34
Taksi+Dolmus 10,2 9,4 4,75
Servis Araclari 10,4 11,5 21,48
Otobiis (IETT + Ozel Halk 0.) 35,2 34,1 24,12
MinibUs 19 19,6 16,71
Rayl Sistemler 3,8 3,6 4,6
Deniz Ulasimi 2,1 2,6 2

Tablo 2. Yolculuklarin Ulagim Tirlerine gore dagiliminin 1987-2006 donemindeki degisimi
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1990°dan sonraki donemde ge¢mis ulasim yatirimlarina paralel bir sekilde niifus
hareketleri ve yerlesme egilimleri dogu-bati dogrultusunda disa dogru yayilmis,
ana ulasim akslari boyunca daha kuzeye yonelen gelismis sanayi alanlari, yerlerini
ticaret ve hizmet alanlarina birakmaya baslamistir (Harita 4). Ayrica 6zel otomobil
sahipliliginin ntfus artis hizina gére daha yiiksek oranda artmasi ve yakalar arasindaki
nifus ve istihdam dengesizligi, kentin buglinkii temel ulasim sorunlarinin énemli
nedenlerindendir (Tablo 3).

1970'li yillar 1980'li yillar 2000'li yillar
Niifus 3,5 milyon kisi 4,8 milyon kisi 12,9 milyon kisi
Ozel otomobil sayisi 60 bin adet 200 bin adet 1,8 milyon adet

Ozel otomobil 1000 kisiye 17 oto. | 1000 kisiye 42 oto. | 1000 kisiye 140 oto.

sahipligi

Avrupa Yakasi nifus 76% 69% 64%
orani

Avrupa Yakasl 80% 77% 71%

istihdam orani

Tablo 3. 1970-2000 déneminde istanbul’un niifus ve otomobil sayilarindaki degisim

Bati
Desantralizasyonu -'_'\

Dodju
~.Desantralizasyonu

@ Tarihi Gekirdek
Gecekondu ve Hisseli lfraz

@ Planh Gelismis Konut Alanlar

@ Merkezi Is Alan

@ Sanayi Alanlan

Harita 4. istanbul iginde sanayinin ulagim odakl yer degisimi
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Her iki kdprii sonrasinda yasanan siire¢ istanbul’daki arazi kullanimi ve ulasim
dinamiklerinin kdpri insa etmeyi, kisa sire sonra kdpriilerin kendi trafiklerini yarattiklar
bir kisirdéngiliye dénistiirdiigiinii ortaya koymaktadir. Ciinkii istanbul’da niifus artisi
yilda % 4, 6zel otomobil sahipliligindeki artis ise yilda % 16’dir. Buna goére, mevcut
egilimin devam etmesi halinde bu talebi karsilamak icin 2020 yilinda 7 képrt, 2040
yilinda ise 70 kopri gerekecektir. 1970-2010 dénemindeki niifus ve bogaz gegisleri
ile kentteki tim aracgh yolculuklarin bir arada incelenmesi durumunda, basta bogaz
koprileri olmak tizere yapilan ulagim yatirimlarinin insan odakh olmadig agikga ortaya
¢ikmaktadir. Her tiirden aragli yolculuklardaki toplam artisla kent niifusundaki toplam
artisin paralelliginin aksine, bogaz koprilerinden gecen arag sayilarindaki artisin bu
paralellikten ¢ok farkh ve yiksek degerler alarak 6zellikle 2. képrii yapimindan sonra
artmasi, koprilerin 6zel arag trafigini artirma ve insan odakh bir ulagim ¢6zimi
olmadigini istanbul dzelinde kanitlamaktadir (Sekil 2).

2. Kopril
(1988)

1970 1975 19880 1085 1990 1995 2000 005 2010

== Toplam Aragh Yolculukiar

Sekil 2. istanbul’da Niifus, Toplam Aragh Yolculuklar ve Bogazi Gegen Arag Sayilarinin Karsilastirmasi,
1970-2010

Gecgmisten bu yana tek merkezli olarak biiyiiyen istanbul’'da, arazi kullanim kararlari
ve ulasim yatirimlari arasindaki uyumsuzluk ve yanlis politikalar, kentin kuzeye dogru
giderek artan yayilma baskisinin bugiin bile devam etmesine yol agmaktadir. Ozellikle ilk
iki kdpri ve cevre yollarinin itici rol oynadigi bu sireg, kente en biyik zarari kuzeydeki
orman alanlari, su havzalari, tarim alanlari, énemli bitki alanlari ve canli cesitliligi
izerindeki telafisi miimkiin olmayan miidahalelerle vermistir. istanbul’un bu gibi yanls
kentsel gelisim politikalari ve uygulamalarini belirli oranda telafi edecek daha dengeli
ve surdirilebilir bir gelisim igin tzerinde neredeyse ilgili tim bilim dallarinda uzman
akademisyenlerin de hemfikir oldugu 2 temel adimi atmasi gerekmektedir.
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1. istanbul’'un tiim yasam kaynaklari (ormanlar, su havzalar ve tarim alanlari)
kuzeyde oldugundan, bu alanlarin ve Bogazici’nin korunmasi igin kent kuzeye
dogru daha fazla bliyiimemelidir. Kent, Marmara Denizi'ne paralel, dogu-bati
ekseninde cizgisel olarak biyumelidir.

2. Bogaz gegislerini en aza indirecek arazi kullanimi-ulasim iliskisi kurgulanmalidir.
Bu da, iki yaka arasinda daha dengeli bir nifus ve istihdam yapisi olusturularak,
ozellikle Anadolu yakasindan is amach bogaz gecislerini en aza indirecek, iki yaka
arasindaki bagimliliklarin ortadan kaldirilmasini saglayacak cok merkezli bir arazi
kullanim politikasini gerektirmektedir.

2009 yilinda yasal hale gelen ve istanbul’un planh bir kent olabilmesi icin temel
rehber niteligi tasiyan 1/100.000 &lgekli Istanbul Cevre Dizeni Plani da, yukaridaki
temel yaklagimlari benimseyen bir hedef ortaya koymaktadir:

“Istanbul’un Dogu-Bati aksinda ve Marmara Denizi boyunca dogrusal bir yapida ve
cevresel surdirilebilirlik ilkeleri dogrultusunda ¢ok merkezli (sigrayarak) gelistirilmesi
ve kuzeye dogru gelisimin kontrol altina alinmas!”

Sonug olarak, ilk iki kdpri projesinin kente etkileri, ulasim ve planlama anlaminda
her iki koprinin de ¢o6zimden ¢ok yeni sorun alanlar yarattgini dogrulayarak;
daha kuzeyde yeni bir képri yapilmasi segeneginin ideal bir ¢6ziim olmadigini, hatta
ulasimdaki mevcut tikanikhklarin ve karmasikligin bu secenek ile daha da kotilesecegini
ortaya ¢ikarmistir.

13



14

3. KOPRU PROJESI DEGERLENDIRME RAPORU

.3. KOPRU PROJESI’NIN KENT ILE ETKILESIMININ TEMEL
BOYUTLARIYLA DEGERLENDIRILMESi

3. Kopriu Projesi’nin tam anlamiyla bilimsel ve etkin bir analizinin yapilabilmesi
icin, bu projenin kentsel ve transit ulasimdaki yeri; kentin fiziki yapisi, dogal cevresi
ve sosyal yapisi ile iligkisi ve hukuka uygunlugu incelenmeli; ekonomik agidan nasil bir
zemine oturdugu ortaya koyulmalidir. Projenin kent ile etkilesiminin temel boyutlari
Uizerinde yapilacak degerlendirmelerin sonucunda, istanbul’un bugiinii ve gelecegi icin
ihtiya¢ duydugu ideal ulasim sisteminin ve bu sistem bitiiniinde bogaz gecisi icin en
uygun ¢6ziim yaklasimlarinin ortaya konulmasi, 3. Képri Projesi’nin yarattigl giindemi
belirleyici ve ¢d6zim tartismalari igin yol gosterici olacaktir.

GARIPCE

Harita 5. Yapimi Dustinllen 3. Képriniin Bogaz Gegis Hatti
2.1. Ulasim ile lligkisi

3. Kopri Projesi’nin ulasim cercevesinde kent ile iliskisinin irdelenmesi, 6ncelikli
olarak kent ici ulasim sistemine butilincil bir bakisi gerektirmektedir. 3. Koprii Projesi’'nin
hikimetce transit trafigin daha kuzeyden gegirilmesi ve kent ici kara ulasimindan
arindirilarak trafigi rahatlatmasi amaciyla ortaya koyuldugu distinildigiinde, transit
ulasim ve lojistik hareketlilik bakimindan da irdelenmesi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.
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2.1.1. Kent i¢i Ulasim Bakimindan

istanbul’da kent ici ulasim, biinyesinde Anadolu ve Avrupa yakalari arasindaki (deniz
ve karayoluyla yapilan) bogaz gecislerini ve her iki yakanin kendi icindeki (deniz yoluyla,
rayh sistemle, karayoluyla ve yaya olarak yapilan) yolculuklarini barindirmaktadir.
Kent ici ulasimin, yakalarin kendi iglerindeki ve yakalar arasi gegisler lizerinden sayisal
verilere dayall olarak irdelenmesiyle, bogazda (glincli bir karayolu gecisinin gerekli
olup olmadig1 konusunda ulasim odakli bir dngori olusturulabilir.

istanbul’da bir giinde —yaya yolculuklari dahil- toplam 21 milyon yolculuk yapilmakta
ve bunun yarisi aragh yolculuklardan olusmaktadir. Aragh yolculuklarin % 11’ini ise
kentin iki yakasi arasindaki bogaz gecisleri olusturmaktadir. Yakalar arasi gecislerde
Anadolu’dan Avrupa’ya yapilan yolculuklarin payi -sabah zirve saatlerinde- % 72 iken,
Avrupa’dan Asya’ya yapilan yolculuklarin payi ise % 28'dir (Tablo 4). Yakalar arasi
yolculuklardaki bu oransal dengesizligin temel kaynagini, Anadolu yakasindan Avrupa
yakasina is amacli yapilan glinlik yolculuklar olusturmaktadir ki; bu yolculuklar yakalar
arasindaki 1,1 milyonluk toplam yolculugun yarisindan fazladir. Yakalar arasindaki
yolculuk hareketliliginin bu agirlikli yona, iki yaka arasindaki niifus-istihdam dengesinin
daha saglikh kurgulanmasini 6n plana ¢ikarmaktadir. 3. bogaz kdprisi yapimina gerekge
olarak gosterilen transit trafigin bogaz gecislerindeki payi ise sadece % 2-3 dolayindadir
ve bu dustk oran, 6 milyar dolarlik yeni bir kdpri yapimi igin kesinlikle yeterli bir transit
trafik talebi degildir.

Yakalar Asya Avrupa Toplam

Asya 6.993.447 783.883 7.777.330
Avrupa 313.137 12.833.667 13.146.804
Toplam 7.306.584 13.617.550 20.924.134

Tablo 4. Gunlik yolculuklarin yakalar arasi degisimi (Sabah zirve saatlerindeki - yaya yolculuklari da
dahil- yolculuklara gore hesaplanmis gtinliik yolculuklardir)

Anadolu ve Avrupa yakalari arasindaki gegisler ulagim tiirlerine gore incelendiginde
kopri gegislerinin %81’lik, deniz yoluyla yapilan bogaz gegislerinin ise %19’luk bir
paya sahip oldugu gorilmektedir (Tablo 5). Yakalar arasindaki kopri gegislerinde
otomobillerin yolcu tasimadaki payi yaklasik % 24 olarak hesaplanmaktadir. Ancak
koprilerdeki arag kompozisyonu igerisinde, trafik sikisikliginin esas nedeni olan 6zel
otomobillerin pay1 % 82’dir. Baska bir deyisle, kbprilerden gegen araglarin % 82’si 6zel
otomobil iken, bu otomobillerin tasidigl yolcu sayisi sadece % 24 oranindadir. Bu da
kopriilerin insanlarin degil, 6zel araglarin karsiya gegislerine hizmet verdiklerinin en
acik gostergelerinden biridir.
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Ulasim Tira Yizde

Ozel Otomobil 23,8

Taksi 2,0

Servis Araci 13,3

Dolmus 2,7 % 81
iETT Otobiisii 33,1

Ozel Halk Otobiisii 5,7
Motosiklet 0,4

Vapur 14,8

Deniz Otobsi 1,5 % 19
Deniz Motoru 2,4

Tablo 5. Yaka gecisi yapan yolculuklarin Ulasim Turlerine Gére Dagilimi

istanbul’'un bogaz gecislerini, heniiz faaliyete gecmemis ve yapim asamasinda
olan Marmaray Projesi ile uygulama siireci isleyen istanbul Bogazi Karayolu Tiip Gegis
Projesi farkl sekillerde etkileyecektir. Bogazi denizin altindan ve tiineller boyunca kat
eden bu projeler, hem kendi aralarindaki iliski hem de kent ici ulasim ve bogaz gecisleri
bakimindan farkl niteliklere sahiptirler.

istanbul’un yaka gecislerinde en 6nemli projelerinden biri olan ve 2014’de bitirilmesi
hedeflenen Marmaray Projesi, zirve saatte tek yonde 75.000 yolcu tasima kapasitesiyle
buyuk bir talebi karsilayacaktir (Harita 6).

Harita 6. Marmaray Projesi’nin glizergahi ve Bogaz gegisi

Her iki kbpriiden zirve saatte ve tek yonde tasinabilen 140.000 yolcunun, Marmaray
ve diger toplu tasima alternatiflerinin gelistiriimesiyle, bogazda yeni bir kopri
gerektirmeden tasinabilecegi gorilmektedir. Marmaray’in fizibilite raporlarinda yer
alan “Marmaray’in isletmeye gegmesiyle birlikte Bogazigi’ne artik yeni bir koprii
ihtiyacinin da ortadan kalkacagi” ifadesi bu durumu daha net agiklamaktadir.
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Merkezi yonetimce (Ulastirma Bakanhgi/DLH) yapimi sirdirilen, Haydarpasa-
Sarayburnu arasinda denizin altindan tiinelle gegerek sahil yoluna mevcut serit sayisini
-tek yénde dért serit olacak bicimde- arttirarak baglanan istanbul Bogazi Karayolu Tiip
Gegis Projesi ise iki yaka arasinda bir giinde Marmaray’in 4 saatte tasiyabilecegi yolcu
sayisindan daha azini tasiyacaktir. Trafik yliki azaltilmaya ve yaya dolasimina elverisli
hale getirilmeye calisilan Tarihi Yarimada’ya ek trafik yiki getirecek olmasi, bu projenin
kentsel gelisme bakimindan da yaratacagi olumsuzluklari ortaya koymaktadir. Yap-islet-
devret modeliyle yapilacak bu tlinelden, s6zlesmede garanti edilen miktarda arag gegisi
olmadigi takdirde, eksik kalan gegis Ucreti devletin kasasindan 6denecektir (Harita 7).

Harita 7. Karayolu Tiip Tuneli Projesi’nin glizergahi ve Bogaz gegisi

Ekonomik risklerinin yaninda, kamuoyu ve ilgili kurumlarla yeterince paylasiilmadan
ybnetilen proje siireci, katim ve karar alma zafiyetleride icermektedir. Yiiksek ticretli (her
yon icin otomobil basina 4 ila 6 $ + KDV olup bu ticret her yil ihale edilen yil baz alinmak
Uzere, Amerikan Tiiketici Fiyatlari Endeksi'ne gore artacaktir) ve erisim kontrollii olarak
hizmet edecek bu yeni karayolu gecisi, sadece sinirli kapasitedeki araglarin karayolu
erisimine imkan saglamasi (Tiinelin boyutlari IETT ve OHO’lerinin kullanimina elverisli
degil) ve 6zel arag¢ kullanimini arttirici 6zellikleriyle ulasim planlamasi bakimindan
da, Marmaray Projesi ve yakalar arasinda toplu ulasimi 6zendirici politikalarla ters
diismektedir. Bogazici kopriileri tizerinden gegen araglarin % 90’1 yolcularin % 37’sini
tasirken, geri kalan % 10’luk toplu ulasim araglarinin yolcularin % 63’(ini{ tasiyor olmasi,
yakalar arasi gelistirilecek projelerde toplu ulasimin birincil dnceligini ve yararini agikga
ortaya koymaktadir.

Kent i¢i ulasimin —bogaz gecisleri de dahil olmak Uuzere- genel durumuna
bakildiginda, yine karayolu ulasiminin aragh yolculuklarda en biyiik paya (%93,4) sahip
oldugu gorillmektedir (Sekil 3). istanbul’da kent i¢i ulasimda toplu tagimanin payi ise %
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47'dir. Toplu tasimanin % 86’sI karayolu ile saglanirken, % 4’U denizyoluyla ve % 10’u
ise rayh sistemlerle saglanmaktadir (Sekil 4). Diinya metropollerinin kentsel ulasim
sistemlerinde toplu ulasim aginin bel kemigini olusturan rayli sistemlerin toplu ulasim
icindeki paylari incelendiginde istanbul’un % 10’luk payi; Londra’nin % 72, Paris’in %
87, Moskova’nin % 77, New York’'un % 77 ve Tokyo’nun % 96’lik rayli sistem oranlarinin
oldukga gerisindedir.

ap 4
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B Eayh sistemberle ulagum
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Sekil 3. Kent igi ulasimda aragli yolculuklarin tiirlere gére dagihmi
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Sekil 4. Kent ici ulasimda aragl yolculuklarin tiirlere gére dagilimi (1996-2006)

istanbul’da hem iki yaka arasindaki gecislerde hem de kent i¢i ulasimda karayolu
odakli ulagim tirlerinin en biliylk paya sahip olmasinin yaninda, 6zel otomobil
kullaniminin da giderek artmasi ve toplu tasimanin kentsel ulasim igindeki payinin
azalmasi oldukca dikkat cekicidir. istanbul’da 1980’den bugiine, motorlu arag ve 6zel
otomobil sayilarindaki artis hizinin, kent nifusundaki artis hizina oranla 5 kat daha
fazla olmasi, yaklasik son 30 yilin ulasim yatirimlarinin karayolu odakli ve 6zel arag
kullanimini 6zendirici bir egilim icinde oldugunu ortaya koymaktadir (Sekil 5). Ancak
bugiin, istanbul’da yiiksek gelir grubunun (ayhk 2500 TL ve (izeri kazanan) toplam
nifus icindeki payinin % 5 olmasi, 6zel arag sahibi olanlarin toplam nifusun % 35’ini
olusturmasi ve her 1000 kisiden sadece 140'inin 6zel otomobil sahibi olmasi; kentsel
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ulasim politikalarinda asil 6nceligin % 95’lik nifus payi ile Ust gelir grubu disinda
kalanlarin, % 65’lik ntifus pay! ile 6zel otomobil sahibi olmayip, toplu ulagimi kullanmasi
beklenenlerin ve her 1000 kisiden 6zel otomobil sahibi olmayan 860 kisinin temel
ulasim ihtiyaglari oldugunu acik¢a gostermektedir.
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Sekil 5. istanbul’da niifus, motorlu arag ve 6zel otomobil sayilarindaki artis (1980-2006)

Ayrica kent ici ulasimin, yakalarin kendi iclerindeki ve yakalar arasi gegisler Gzerinden
sayisal verilere dayali irdelenmesi, bogazda Uginci bir karayolu gecisinin gerekli olup
olmadigI konusunda ulasim odakl bir 6ngoriyi kolaylagtirmaktadir. Bu 6ngori, bize su
somut ¢ikarimi sunmaktadir:

“Istanbul, 1950’li yillardan bu yana, &zellikle bogaz képriileri ve baglanti yollarinin
yapimiyla ivme kazanan karayolu 6ncelikli ve 6zel arag kullanimini stirekli tesvik eden
bir ulasim politikasi ile yonetilmistir. Rayli sistemlere ve deniz yolu ulasimina agirlik
veren bir toplu ulasim politikasinin geri plana itilmesinin yaninda, ulasimda hizmet
ve akilci ydnetim anlayislarindaki yanlisliklar sonucu bugiin gelinen noktada istanbul
bltincul bir kent ici ulasim ve bogaz gecisi sorunu ile karsi karsiyadir.”

2.1.2. Transit Ulasim ve Lojistik Hareketlilik Bakimindan

Bir onceki bolimde bahsedildigi gibi, 3. Bogaz Koprisi yapimina gerekce olarak
gosterilen transit trafigin bogaz gecislerindeki payl sadece % 2-3 dolayindadir ve bu
pay, yeni bir transit ulasim odakh képri yapimini gerektirmeyecek bir 6neme sahiptir.
Bogaz’'da yapilan ikinci képriinin de (FSM) transit trafigin kuzeye-kent disina tasinmasi
gerekgesiyle yapildigi, ancak bugiin kent ici ulasima hizmet eder durumda oldugu ve
kentsel yerlesim alanlarinin kuzeye yonelmesine zemin hazirladigi distintldiigiinde,
bugiin yeni bir képri yapimi konusunda ayni gerekcenin gercekei ve kente yarari
olmadigi agiktir.
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istanbul'da kent ici ulasim sistemini olumsuz etkileyerek, iki yaka arasindaki
kopri gegislerini siirekli gindemde tutan yik tasimaciligindaki temel sorun, agirhkl
olarak karayollarina bagimh sistemlerin kullanilarak, deniz ve demir yolu kullanimi
ve yatirimlarinin kisith tutulmasi ve lojistik odaklarinin kent icinde kontrolstiz-daginik
bir sekilde bulunmasidir. istanbul’'un mevcut ve gelecekte yapimi disiiniilen lojistik
odaklari ile transit trafik odaklari (limanlar, hava alanlari, otogarlar gibi) butinciil
bir ulasim sistemi icinde ele alindiginda esas 6nceligin, bogaz gecislerindeki transit
trafik yikinden gok, bu odak alanlarinin kente ve bolgesel ulasim agina entegrasyonu
oldugu anlasilacaktir. Kentin gelecekteki bolgesel ve kitalar arasi ulasimdaki etkinligini
kent ici trafigini olumsuz yonde etkilemeden saglayabilmesi icin, deniz yolu ve rayh
sistemlerin daha akilci modellerle birlikte kullanimina ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu agidan
bakildiginda transit trafigin akilci modellerle ¢éziimiinde karayolu tasimacihgini rayh
sistemlerle bulusturan Ro-La ve yine karayolu tagimaciligini deniz ulagimi ile bulusturan
Ro-Ro tagimaciliginin biyik bir Snemi vardir.

2.2. Kentin Fiziksel Yapisi, Gelisimi ve Niifus ile iliskisi

Ozellikle ilk iki kdprii deneyimi, Istanbul’da kentsel ulasim ve arazi kullanim
kararlarinin birbirinden bagimsiz alinamayacagini ciddi bir sekilde ortaya koymaktadir.
Bu konuda 6zellikle ikinci kdpru ve sonrasi yasanan kentsel yayihm, énemli ulagim
kararlarinin kendi trafigini ve nufus ¢ekimini de beraberinde getirerek kentin fiziksel
yapisini naslil etkilediginin en somut 6rnegidir (Harita 8).

FAPLASMIG ALANLAR - 1985 YAPILASMIS ALANLAR - 2007

Harita 8. 1975-2002 déneminde gelisen yerlesim alanlari

istanbul’un fiziksel yapisinin ve kentsel gelisiminin planh-kontrollii bir bicimde
sekillenmesi icin temel arazi kullanim ve ulasim politikalarinin birbiriyle uyumlu ve
destekleyici olmasi gerekmektedir. Bu yapiyi belirleyen en temel planlama rehberi,
istanbul Biyiiksehir Belediyesi (iBB) tarafindan hazirlanarak 2009 yilinda onaylanan
1/100.000 &lcekli istanbul Cevre Diizeni Plani (CDP)dir. Temel arazi kullanim ve
ulasim kararlarinin bir arada bulundugu bu plan, alt dlcegindeki diger tiim planlarin
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da anayasas! niteligindedir. Kentin ana ulasim politikalarini ve alt uygulamalarini
daha detayli ve teknik olarak belirleyen istanbul Ulasim Ana Plani ise Cevre Diizeni
Plani’na uygun olacak sekilde yine Biiyiuksehir Belediyesi tarafindan hazirlanmakta ve
2010 yih igerisinde onaylanmasi beklenmektedir. Raporun ilerleyen béliimlerinde de
sikca atifta bulunulacak olan CDP, icerdigi bazi plan kararlari nedeniyle ¢esitli meslek
odalarinin (TMMOB Sehir Plancilari Odasi istanbul Subesi de dahil) itiraz ve davalarina
konu olmasina karsin, 3. Bogaz Képrusu glindemine iliskin temel ulasim yaklasimi ve
ongorisiyle meslek odalarinin da savundugu 6nemli bir misyon yiiklenmistir.

Bu bélimde, heniliz tamamlanmadigi i¢in Ulasim Ana Plani ve kararlarina iliskin
degerlendirmeler yapilmayarak, kentin 2023 yilina kadarki gelisimini belirleyen
politikalariyla CDP verileri ve kapsami bir arada degerlendirilecektir.

Ulasim yatirimlarinin, arazi kullanim kararlarinin destekleyici ve tetikleyicisi olarak
akilcr kullanimi ve talep yonetiminin etkinlestirilmesi gerekirken ne yazik ki bu giine
kadar bu siirec ters islemistir. Tek merkezlilik, bogaz gecisi talebini arttirmakta ve bu
durum gecmiste oldugu gibi bogazin tG¢lincli defa karayolu képrisi ile gegisini glindeme
getirmektedir.

CDP’de, istanbul’un dogusu ile batisi arasinda siirekliligi karayolu ile saglanmis bir
Bogaz gecisinin istanbul’'un kentsel gelisimi agisindan olumsuz sonuglari, FSM Képriisi
gecisi sonrasinda ortaya c¢ikan kentsel gelisme deseni ile agik¢a goriildiglinden,
TEM Otoyolu boyunca kentin dogusu ile batisi arasinda uzanan, yag lekesi seklinde
blylyerek dogal yapiyr tahrip eden, niteliksiz bir yapi stoku ve Sultanbeyli ve
Sarigazi gibi yerlesmeleri olusturan sireglerin tekrarlanmamasi vurgulanmistir. Aksi
takdirde, istanbul’'un dogal esikleri gecmisten beri benzer bir siireci yasayamayacak
derecede hasar gordiiglinden, kuzeyden yeni bir karayolu bogaz gegcisi ile su toplama
havzalarinin, tarim alanlarinin ve ormanlarin 6nemli 6lglide yok olacagi kesindir. Ana
ulagim kararlarinda tglincl bir Bogaz kdprusune yer verilmeyen ve kesin bir dille karsi
politikalarin savunuldugu Cevre Diizeni Plani’'nin 6zellikle kentin fiziksel gelisimi ile
ilgili 2023 yili 6ngoérusinde, kuzeye yonelik yerlesim baskilarinin 6nlenmesi ve dogal
esiklerin korunmasi amaglanmis, kentin bundan sonraki gelisimi dogu-bati ekseninde
kurgulanmistir (Harita 9).

Harita 9. Cevre Diizeni Plani’'nda onerilen kentsel gelisim yapisi
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Ozellikle 2. Bogaz képriisiive TEM baglantiyollarinin yapimiyla kentsel alanda goriilen
en buyuk fiziksel degisim, bliylik sanayi alanlarinin bu yeni karayolu baglantilarina
yakin yer secimi ve ¢evrelerinde yeni isglicinin konumlandigi plansiz ve dogal esiklere
baski kuran yerlesim alanlarinin kurularak, kent batinliginin bozulmasi seklindedir.
istanbul’da 1980’lerden bu yana niifusu en fazla artan ilgeler ve yerlesim alanlarinin
TEM cevresinde bulunmasi (Gaziosmanpasa, Umraniye, Sultanbeyli, Arnavutkdy,
Sultangazi) bu fiziksel degisimin sonuglaridir. En ¢arpici degisimse, niifus ve yapilasmanin
olagan disi arttigi Sultanbeyli’de 1985-1990 yillari arasinda niifusun % 2100 artmasiyla
gorilmistir. Ayni dénemde istanbul’un niifusu ise % 23 oraninda artmistir.

Planh bir arazi kullanim-ulagim kararliigindan uzak bu gelisim, 6nerilen 3. Bogaz
koprisi ile bu kez daha kuzeye ayni fiziksel sorunlarin tasinmasina ve kentsel butlinlik
yaklasimlarinin ortadan kalkmasina yol acacaktir. Kentin kuzeyindeki dogal degerler
yaninda; kirsal yerlesim alanlari, kéyler ve kiyi yerlesimleri 3. kdpri projesiyle birlikte
Ozgilin yapilarindan uzaklasarak, gegmisteki gibi yogun bir niifus ve yapilasma baskisi
altina girecektir (Harita 10). istanbul’da 2000’li yillarla birlikte gelisen niifus hareketleri,
Ozellikle FSM Koprisii ve TEM glizergahiyla baglantili ilgelerdeki ylksek artig egiliminin
surduginiu gosterdiginden bu ilgelerin kuzeye dogru genisleme alanlarinin (2B, 6zel
orman, kirsal yerlesimler, kéyler vb.) varhgi dikkate alindiginda, yapimi dusindlen
3. képriiniin istanbul’da niifus hareketlerindeki egilimi daha fazla arttiracag acikca
gorilmektedir (Tablo 6). Kirsal ekonomilerin ve yasam bicimlerinin kontrolsiiz ve
plansiz bir surece girecegi bu durum, kentin dogu-bati eksenli yerlesim yapisi ile rayl
sistemlere ve deniz ulagimina odakli toplu ulasim mantigina da ters dismektedir.

ORMAN A

L ~n

COGUNLUKLA 1980 YILINDAN ONCE GELISEN YERLESMEJ__;{@
COGUNLUKLA 1980 YILINDAN SONRA GELISEN YERLESMELER

Harita 10. 1980 Oncesi ve sonrasi gelisen yerlesim alanlari
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: Nufus Degisim
iLCELER 2000 2007 Degisini (‘,3%5)
Blylikcekmece 384.089 | 688.774 304.685 79
Sultanbeyli 175.700 | 272.758 97.058 55
Umraniye 605.855 | 897.260 291.405 48
Avcilar 233.749 | 323.596 89.847 38
Esenler 380.709 | 517.235 136.526 36
Gaziosmanpasa 752.389 |1.013.048 | 260.659 35
Tuzla 123.225 165.239 42.014 34
Pendik 389.657 | 520.486 130.829 34
Kartal 407.865 | 541.209 133.344 33
Kigikcekmece 594.524 | 785.392 190.868 32
Bagcilar 556.519 719.267 162.748 29
Eyup 255.912 | 325.532 69.620 27

Tablo 6. Istanbul’da 2000-2007 déneminde niifusu % 25’in tizerinde artig gdsteren
ilceler ve ntifus degisimleri

3. Koprii Projesi kentin kuzey kesimlerindeki dogal kaynaklar ve kirsal yerlesimler
Uzerindeki yapilagsma ve niifus etkisi dncelikle 2B alanlari ve 6zel orman alanlarini tehdit
edecektir. Bu alanlar, yakin cevrelerinde 1/100.000 Olgekli CDP’nin éngérdiigi diisiik
yogunluklu (hektar basina 50-100 kisi) gelisme 6nerisi ile yapilasmasi halinde, kente
eklenecek niifus 924.400 kisidir. 3. Koprii Projesi’nin etki alaniicinde yapilasma baskisina
maruz kalacak tarim alanlari, icinde bulundugu kirsal alanlarin yogunluguna uygun
yapilassa dahi kente eklenecek niifus miktari 2.419.900 olacaktir. Havza igi yapilasma
baskisinin kontrol altina alinamamasi halinde 3. Képri Projesi’nin etkileyecegi havza
alanlarinin yapilagsmasiyla mevcut niifusa 226.050 kisilik bir nifus daha eklenecektir.
Son olarak, etki alani icindeki orman alanlarinin da yapilasma baskisi icine girmesi
ve dislik yogunlukla yapilasmasi halinde, 3.773.250 kisilik bir niifus kuzey kesimlere
yerlesecektir.

3. Kopri Projesi ve baglanti yollarinin yaratacagi karayolu hareketliligi ve erisim
kolayhklariyla kentin dogal kaynaklarini baski altinda birakacak olmasi ve yapilasmayi
tetiklemesi; yerel ve merkezi yonetim zafiyetleri yaninda denetim mekanizmalarinin
etkin olmayisiyla birlikte dustintldigiinde 2023 yili icin CDP’nin 6ngordiigl 16,5
milyonluk nifusa en diisiik yogunluk degerleriyle, 7.343.600 kisilik bir niifusun
eklenmesini ve yaklasik 24 milyonluk bir kent niifusunu kacinilmaz kilacaktir. Kentin
buglinki nifusu dikkate alindiginda, kuzeyde yapilasma etkisiyle artacak nifus bugiinki
toplam nifusa eklendigindeyse sonug 20,2 milyona ulagsmaktadir. Yani kuzeydeki olasi
yapilagsmalarin getirecegi 7,3 milyonluk ek niifus, CDP’nin 6ngoérusiindeki niifusun degil
buglinkii nifusun (izerine eklense bile, ortaya ¢ikacak tablo kentin artik stirdUriilebilir
ve saglikli yasam kosullarini sunamayacagini gostermektedir.

Sonugta, Istanbul’un plan kararlarinin 8ngérdiigi arazi kullanim kararlariyla taban
tabana zit ve bu kararlari bastan gegersiz kilan ulagim kararlarinin kentin fiziksel
yapisinda ortaya koydugu nifus ve mekansal yayilim etkisi, yapimi dislinilen 3. Bogaz
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Koprisi’niin ne denli ve geri doniilmez yeni sorunlara yol agacagini gdstermektedir.
istanbul’un plansiz, dikte edilen ulagim projeleri ile ortaya ¢ikan kentlesme ve mekansal
yayilma tarihinin bizlere 3. koéprinin yaratacagi etki konusunda verdigi ders ¢ok agiktir.
istanbul, 2. képrii yapimindan sonra elinde kalan son dogal alanlarini da 3. képriiniin
yapimi ile birlikte tamamen kaybetme riskiyle karsi karsiyadir.

Tarim ve orman alanlari etrafinda var olan kirsal yerlesimler, kdyler ve Karadeniz
boyunca uzanan kiyi yerlesimlerinin 6zgin vyapilarinin korunmasi ve gelecekte
istanbul’'un olasi yeni ilcelerine déniismemeleri icin CDP’nin ulasim konusunda
“tepeden inme merkezi proje” tanimiyla bir tehdit olarak goérdigi kuzeyde yeni bir
bogaz kopriisu gegisi fikrinden en kisa siirede uzaklagilmalidir.

2.3. Dogal Cevre ile iliskisi

istanbul’'un mevcut yerlesim alanlari ile Karadeniz kiyisi arasinda kalan kesiminde,
onemli orman alanlar, su havzalari, kumullar, barajlar, bentler, tabiat parklari,
rekreasyon (eglence-dinlence) alanlariile gok sayida endemik (baska yerde yasamayan)
bitki ve hayvan tiirlerinden olusan farkh ekosistemlerin bir arada bulundugu butincil
bir ekolojik alan yer almaktadir (Harita 11).

KIREAL YERLESIMLER
B exoLcukDodaL BOTONLOK ALANI

Harita 11. istanbul’un ekolojik/dogal biitiinlik alani

3. Bogaz Kopriisi’nilin en bliylik ve en yogun olumsuz etkilerinin goriilecegi bu hassas
cografya, blinyesinde Tirkiye 6lgceginde de 6nemli bir yere sahip farkli nitelikteki orman
alanlarini barindirmaktadir. Bu ormanlarin yararlarini, odun ve diger orman ariinlerinin
kaynagl olmasi, su Uretimi, su varligini koruma ve diizenlemesi, topragi korumasi,
biyolojik cesitliligi gelistirmesi, iklim Gzerinde olumlu etkiyapmasi, rekreasyon yoniinden
yarari, saglik Gzerinde etkili olmasi, is alani ve ge¢im kaynagi saglamasi, ulusal savunma
ve glivenlik yoninden yararlari seklinde siralamak mimkandyir.
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istanbul’'un kuzeyinin ormanlar ile kapli olmasi ayni zamanda kent ve insanlar igin
benzeri olmayan bir yarar saglamaktadir. Clinkii bu ormanlarin 6zellikle havadaki
zehirli karbon gazini tutma ve havadaki zararh tozlar filtreleyerek Urettigi temiz hava,
kuzeyden giineye esen hakim riizgarlar sayesinde kentin hava ve yasam kalitesini
artirmaktadir. Glinimizde pek ¢ok gelismis bati tilkesinde kentlerde yasayanlar ve
orman endustrisinde ¢alisan isciler (Paris, Londra ve 6zellikle Viyana’da oldugu gibi),
ormanlarinin kentlerine sagladigi temiz hava ile gurur duymaktadir.

istanbul’'un kuzeyindeki ormanlar, ayni zamanda bu kentin icme ve kullanma suyu
ihtiyacini karsilayan Avrupa yakasindaki Istranca, Terkos, Bliyliikgekmece, Alibeykoy ve
Sazlidere ile Anadolu yakasindaki Omerli, Elmali ve Darlik havzalarini barindirmaktadir
(Harita 12). Ormanlar, igme suyu havzalari ile birlikte ele alindiklarinda, istanbul’'un
strdardlebilir gelisimi acisindan vazgecilmez 6neme sahip ekolojik kusak ve koridorlarin
ana bilesenlerini olusturmaktadir (Harita 13).

'an.'ﬂl!{ekmn

Harita 12. istanbul’un su ihtiyacini karsilayan yiizey suyu depolari
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Harita 13. istanbul’'un ekolojik koridorlari

En 6nemli orman alanlarindan biri olan Belgrad Ormanlariysa, yizlerce yildir
istanbul’'un su ihtiyacini karsilama islevini yerine getirmekte ve 7 adet su bendini
barindirmaktadir. Ayni orman igerisinde yer alan Atatiirk Arboretumu (Botanik bahgesi)
ise diinyaca bilinen 6nemli 450 bitki tiirline ev sahipligi yapmakta ve diinya ormancilik
bilimi agisindan 6zgiin bir konuma sahiptir.

Belgrad Ormanindan baska kentte ekolojik ve biyolojik yonden énemli diger dogal
yasam alanlari Terkos ve Kasatura arasindaki ormanlk alan ve kiyi seridi, Agil Dere
ve Agacl Kumullari, Gimisdere Kumullari, Kuzey Bogazici, Blylkcekmece Gola,
Kigukcekmece Goli, Bati istanbul Meralar, Omerli Havzasi, Sahilkdy, Sile, Agva
Kumullari, Agva Deresi ve Sile adalarindan olusmaktadir.

Biyolojik cesitlilik (bitki ve hayvan cesitliligi) bakimindan da 6nemli bir yere sahip
olan istanbul ve gevresindeki orman alanlari, diinyanin 6nemli kus gdgii yogunlasma
alanlarindan olup, yiiz binlerce su kusuna, yirtici ve 6tiicli kus tiirine gé¢ doneminde
ev sahipligi yapmaktadir. Bu ozellikleri nedeniyle istanbul Bogazi, lilkemizde ve
diinya Gizerinde kus gbclnin en iyi izlenebildigi yerlerden biridir. Ayrica Sariyer’deki
Turkmenbasi ve Beykoz'daki Polenezkdy Tabiat Parklari, barindirdiklari 6nemli bitki
OrtlsU ve yaban hayati ile halkin dinlenme ve eglenmesine uygun tabiat pargalari
olarak bu orman alanlari iginde yer almaktadirlar.

3. Bogaz Koprisi ve baglanti yollarinin dogal cevre ile iliskisindeki en can alici
noktalardan biri de, istanbul’da yapilan st 8lcekli arazi kullanimi ve ulagim projelerinin
dogal gevre lzerindeki tahribatlari ve tesvik ettikleri yeni yapilagmalarin mikro klima
Uzerinde yarattigi “i1s1 adasi” etkisidir. Mikro klima Uzerinde serinletici etkisi olan
orman alanlarinin, dogal bitki ortileriyle kapli alanlarin ve yapilasmamis-acik alanlarin
tahribat, 1s1 adasi etkisini daha da arttirmaktadir.
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Kentin kuzeyindeki tiim bu dogal/ekolojik alanlarin siirdirilebilirligi, istanbul

genelinde yasanan gog, yetersiz altyapi, geciken imar uygulamalari, tarim arazilerinin
el degistirmesi ve tarim topraklarinin pargalanmasi, ikinci konutlardaki artis, kirsalin
Ozgln yapisinin bozulmasi, yanhs 2B politikalari gibi sorunlar nedeni ile gecmisten
bu yana sirekli tehlike altinda kalmaktadir. Bu tehlikenin boyutlarini 6zellikle FSM
koprisi ve TEM baglanti yollarinin yapimi sonrasinda yasanan kentsel yayllma sireci
acikca ortaya koymustur. Kentin kuzeyindeki bu ekolojik/dogal butinlik alani, 3. Bogaz
Koprisi’niin yapilmasi halinde kaginilmaz bir kentsel gelisme baskisi altinda kalacak
ve kent Karadeniz kiyisina kadar genisleyecektir. Bu durumun kentin dogal g¢evresi
Gzerindeki etkileri ise asagida siralanan, telafisi son derece zor ve ¢cogu yerde imkansiz
sonuglar doguracaktir.

Bogaz'da yapilmasi disinilen 3. Kopri Projesi ve baglanti yollarinin kisa sire
sonra kendi trafigini yaratarak egzoz salinimlarini arttiracagi ve yeni yol ve bina
yapilasmalarini tetikleyerek dogal alan tahribatina yol agacagi disiintldiginde,
istanbul Uzerindeki 1s1 adasi etkisinin katlanarak artacagi éngoriilmektedir. Son
yillarda mevsim normalleri izerine ¢ikan ortalama sicaklik degerleri ve barajlardaki
su seviyelerinin kritik seviyelere kadar inmesiyle agikga gorilen 1si adasi etkisi,
havzalardaki su kalitesi ve miktarinin, orman alanlarinin bitiinlGginin korunmasini
ve gerek kentsel gerekse kirsal alanlarda agik alan kullanimlarinin planlanmasini

gerektirmektedir.

Cok buyiik bir kismi su toplama havzalarinda kalan 3. Bogaz Koprisi baglant
yollari istanbul’'un &nemli igme suyu rezervleri olan Omerli, Elmali, Darlik,
Alibeykody, Buyilikcekmece, Sazlidere ve Terkos havzalarini yogun yapilasma baskisi
altinda birakacaktir. Omerli havzas’’nda 1935-1975 yillari arasinda niifusun 4.000
civarindan 40 yil sonunda yaklasik 3 kat artarak 10.000’in Gzerine ¢ikmasina karsin;
1990 sonrasi, 6zellikle TEM otoyolu etkisi ile niifusun 50 katin Gzerinde bir artisla
600.000’e yaklasmasi, istanbul icin yasamsal éneme sahip havzalardaki niifus
baskisini net olarak ortaya koymaktadir (Harita 14;15).

Havza ve dere yataklannda
yer alan yapilasmis alanlar 4

* EARD AL KAYLA BRARETLERES SO0 CE SULTAMBETLI LGESIDIN

Harita 14. Havza ve dere yataklarindaki yapilagmalar
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Harita 15. 1982’den 2010a Sultanbeyli’deki Mekansal Degisim ve TEM’in etkisi

3. Bogaz Koprisi glizergahina baglanacak ana ve ikincil yollar, kuzey ormanlari
ve cevresindeki yaban hayati olumsuz etkileyecektir. Kenarlari bariyerle gevrili
oto yollar dogrudan yaban hayvanlarinin yasam alanlarini pargalayarak, hayvan
turlerinin Istanbul’un kuzeyindeki yayilis alanlarini sinirlayacaktr.

Kesilen agaglar ile orman alanlarinin havadaki zehirli karbon ¢ekimi azalacak, baski
altina girecek ormanlar etkinliklerini diisireceklerdir. Orman iglerinden gecgecek
olan yeni karayollari, yangin riskini de beraberinde getirecektir. Ayrica, biitin
otoyollarda oldugu gibi, 6nemli bir sorun da ara¢ egzozlarindan g¢ikan gazlarin
cevreye olan kirletici etkileridir.

Onerilen 3. Bogaz Kopriisii ve baglanti yollarinin her iki ydnde 5 km’lik etki
kusaginda istanbul’daki 6zel orman alanlarinin % 34’i, orman alanlarinin % 46'si,
2B alanlarinin % 38’i, tarim alanlarinin % 43’0 yer almaktadir (Harita 16). Fiziki
yapilasmanin -aritma tesisi yapimi disinda- yasak oldugu su havzalarinin mutlak
koruma alanlarinin % 18’ini kapsayan bu etki alani iginde, ayni zamanda 29.000
ha’lik dogal sit alani da (Tum sit alanlarinin % 45’i) tahrip olma riski tasimaktadir.
Kopri ve baglanti glizergahlari igin dislinilen 150 metrelik kamulagtirma islemi
sonucunda hattin gececegi ve dogrudan/kosulsuz etkilenecek olan bélgede ise 680
ha dogal sit alani, 931 ha tarim alani ve 2,5 milyondan fazla agag barindiran 1453
ha’lik orman alani tamamen yok olacaktr.

Ekolojik yasam alanlarini ve biyogesitliligi tehdit eden etkenlerin basinda, blyuk
yasam ortamlarinin yapilacak yollar ile daha kiiglik yasam ortamlarina boéliinmesi,
bu nedenle de s6z konusu ortamlarin kullanim sekillerinin degismesi gelmektedir.
Bunun yani sira yogun trafigin glriltisi ve egzoz salimi bu bolgelerde yasayan
canlilarin yasam alanlarini terk etmesine neden olacaktir. Hava kirliligine yol agan
atiklar bakimindan degerlendirildiginde ise tasit egzozlarinin kirletici payi (% 47),
sanayi ve evsel atiklarin toplam kirletici payindan (% 35) bile daha fazladir.

3. Bogaz Koprisi yapildigi takdirde, FSM Koprusi sirecinde yasandigi gibi “orman
niteligini yitirdigi gerekcesiyle” bazi alanlarin orman sinirlari disina gikariimasi
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yonlnde baskilar artacaktir (Anadolu Yakasi’nda, TEM Otoyolu’nun gegtigi bélgede,
orman niteligini yitirdigi gerekcesiyle 11.856 hektar alan orman sinirlari disina
cikarilmistir). 2B alanlari, 6zel ormanlar ve tarim alanlari bu siirecten ilk olarak
etkilenecek alanlarin basinda gelmektedir (Harita 16).

e Devlet Planlama teskilati’nin (DPT), 3. K6pri Projesi’ne iliskin “doguracagi etkiler...
disiinildigiinde glizergahi boyunca gevresel etkilerin ciddi bir sekilde etiit
edilmesi gerekmektedir.” seklindeki degerlendirmesi de projenin ciddi bir cevresel
etki analizi eksikligi oldugunu gostermektedir.

I ZE Alanlary [7.298 ha - Tephoman S350
B Ozel Orman Alanlary (1.946 ha - Topbomn 3459
Havza Mutlak Koruma Sinim 4821 ha - Toplemn S350
Tarum Alanlari [48.398 ha - Toplamn %436

B Orman Alanlary  [75.465 ha - Toplamsn %459

Harita 16. 3. Bogaz Koprusu glizergahinin 5 km’lik etki kusaginda etkilenebilecek
dogal alanlar

istanbul’'un &zellikle ilk iki kdpri tecriibesi, elinde kalan son dogal yasam alanlari
ve bu alanlar lizerindeki ekolojik dengenin Gglinct bir kbpri yapimiyla ne denli geri
déniilmez bir ddniisiime ugrayacaginin en tartisiimaz kanitidir. istanbul’un dogal yap!
analiziyle ortaya cikan ve fiziksel etkilerin ne derece tolere edilebilecegini gosteren
haritasi, yeni bir bogaz koprisiiniin ve olasi yanhs arazi kullanim kararlarinin 6niindeki
en buyulk engellerden biri durumundadir (Harita 17).
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TOLERANS ANALLZ
Gindy Tolmarmb Alan
pLEL T
B ciren Toissanad Alan
B oo e flun
I oo Gt

Harita 17. Dogal yap: tolerans derecelendirmesi
2.4. Sosyal Yapu ile iliskisi

3. Bogaz Kopriisu ve baglanti yollarinin kentte yaratacagi yeni yapilasma baskilari
ve niifus hareketleri, istanbul’un sosyal dokusunu olumsuz yénde etkileyecek sonuglar
yaratacaktir. Kent merkezinden ceperlere yeni goc¢ hareketleri ve kente disaridan
goc egilimlerinin artmasi, kent geperlerinde yeni ve kent ile sosyal bag olmayan
kapal sitelerin/yerlesimlerin gelismesi, kuzeydeki kirsal ve kiyi yerlesimlerde sosyal
dokunun ve kent-kir iliskisinin bozulmasi olarak sekillenecek bu siireg, kentin dengeli
ve slirdUrilebilir ulagim-gelisim politikalarini da ortadan kaldiracaktir.

istanbul'da &zellikle ikinci képrii ve TEM baglanti yollarinin yapimi sonrasinda
konut ve sanayi basta olmak Uzere temel arazi kullanim alanlarinda kentin kuzeyine
ve ceper alanlarina yayilma siireci son derece hizlanmis; bu siirecte yeni karayolu
erisim imkanlari kentin orman alanlarinda, dnemli icme suyu havzalari (Omerli, EImali,
Bliylikgekmece gibi) ile kirsal karakterli cok sayida yerlesim alani veya yakinlarinda yeni
yapilasmalarin kontrolsiiz yayilimini tetiklemistir. istanbul’un 1975-2000 dénemindeki
go¢ hareketlerine bakildiginda, kente disaridan en yogun gogin ikinci képri yapim
siireci ve sonrasi dénemde (1985-1990) gerceklestigi gorilmektedir (Tablo 7).

1975-1980 1980-1985 1985-1990 1995-2000
. Net gb¢ .. Net gb¢ .. Net gb¢ .. Net gb¢
Net go¢ hizi (%o) Net go¢ hizi (%o) Net go¢ hizi (%o) Net go¢ hizi (%o)
288 653 73,4 297 598 60,5 656 677 | 107,6 |407 448 46,1

Tablo 7. istanbul’un 1975-2000 dénemi net gé¢ yapisi
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Her yeni kopri ve baglanti yollar ile yaratilan yeni karayolu hareketlilikleri, go¢
egilimlerinde iticirol oynayarak, beraberinde 6nemli sosyal sorun alanlariyaratmaktadir.
Bu alanlarin basinda gelen ve kapali siteler ya da kapali yerlesmeler olarak adlandirilan
yeni konutlagsma bicimi, ana ulasim baglantilari ile dogrudan iliski icindeki yer sec¢imi
ve Ozel arag sahipligine bagimli ulasim tercihleriyle 6n plana ¢ikan kesimlerce izole bir
yasam anlayisi yaratmistir (Harita 18). istanbul’a 1990’larin hemen basinda yerlesen
bu yeni konut egiliminde, ulasim baglantilarinin 6zel arag sahipligine imkan verecek
bicimde saglanmasi kadar, manzara ve peyzaj gibi cevresel faktorler de yer segiminde
art1 deger olarak 6nem tasimaktadir. Bu konut alanlarini pazarlamada kullanilan ve
ayricalik olarak 6ne siirlilen 6zellikler arasinda yer alan ‘orman alanina yakin yer se¢imi’,
ozellikle orman ve havza alanlarinda yapilasmayi tesvik ederken kapal sitelerin neden
ceperlerde yer sectigi konusunu da aydinlatmaktadir.

$ Py _ o y
Harita 18. Beykoz’da Orman Alanlari Uzerinde Kurulu ve Karayolu Erisimli Kapali Siteler

1990 sonrasinda TEM ve baglanti yollari yakininda yapilan konut alanlarinin blyik
cogunlugu kapal siteler olarak yapilmis ve giderek 2B arazileri izerine dogru yayilarak
yeni 2B alanlarinin olusmasinda ve kentin orman alanlarinin tiketilmesinde biyuk
rol oynamistir. 2. kdpri baglanti yollarinin yapilmasindan hemen sonra Goktirk ve
Cekmekoy yerlesimleri, 2B arazilerinin varligi ve genis arazilere ulasabilme imkani
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(tarim arazileri, eski ¢iftlik alanlari, vb.) sunduklari igin yatirnmcilarin dikkatini ¢ekmis
ve kapali sitelerin yogun olarak bulundugu, orman karakterini yitirmis ve toplumsal
olarak da pargalanmis alanlar haline gelmislerdir. Her iki yerlesim de 1990’lara kadar
dar gelirlilerin oturdugu birer alan iken, sonradan yapilan kapali sitelerin getirdigi farkl
gelir guruplarinin mevcut yerlesimlerle birbirine degmeden yasamaya galismasi, sosyal
acidan ayrismalara ve gerilimlere acik bir zemin yaratmistir.

Kapali siteler park, saglik ve egitim tesisleri, rekreasyon alanlari gibi kentsel donati
alanlarinin yoksun mahallelerin aleyhine olacak sekilde esitsiz dagilimina imkan
tanidigindan, kamu ve kentin ortak alan Gretimi ve paylasimini erozyona ugratmaktadir.
Boylece kamusal haklara erisme hakki esit ancak erisme imkani esit olmayan insanlarin
bir aradaligiyla sonuglanan, sosyal yapi bakimindan adil olmayan yasam alanlari
olusmaktadir.

Bugiin istanbul’un ¢eperlerinde &zel sektér eliyle gelistirilen kapali siteler yaninda
kamusal kaynaklarla da sekillenen (TOKi’nin gelistirdigi toplu konut projelerinde oldugu
gibi) ve ozellikle “toplu konut” ya da “sosyal konut” adi altinda gelistirilen yeni konut
alanlari, kentin yerlesik fiziksel ve sosyal dokusunun ayrismasina, kentin ¢eperlerinde
yeni nifus birikimleri ve ulasim talepleri ile esitsiz kentsel donati dagiliminin artmasina
yol agmaktadir. Kamu ve 6zel sektor eliyle gelisen bu yeni yerlesimlerin eski gecekondu
alanlari, 2B alanlari, orman alanlari, su havzalari ve kirsal yapidaki kdy yerlesimleri ile
bir arada veya komsu yer segcimlerine ragmen sosyal agidan bitinlesmemeleri, yapimi
disunilen 3. képri ve baglanti yollarinin yaratacagi yeni yerlesim baskilariyla daha da
artacaktr.

Kapali sitelerin kentin ¢eperlerindeki daha ¢ok orta ve alt gelir gruplarinin yasadigi
konut alanlarina ve eski gecekondu alanlarina dogru yayilmasi, 3. képrinin yapimi
ile birlikte artacak; bdylece bu alanlarin da site arazisi olarak kapatilmasi durumunu
gundeme getirecektir. Bu durumda siteler, 6zgiin konut alanlarini pargaladiklari kadar
yerinden etme tehlikesini de getirerek, ayni zamanda kentin ¢eperlerinde iyilestirilmesi
gereken konut alanlarinin, biliylik insaat sirketlerinin baskisi altinda kalmasina yol
acacakdtr.

Bugiin, istanbul’daki konutlarin % 20’si ekolojik agidan sakincali alanlarda (jeolojik
sakincali alan, su havzalari, orman alanlari gibi) yer alirken orman alanlarindaki
konutlarin % 84’0, 2B alanlarindaki konutlarinsa % 44’0 agirlikh olarak kapali siteler ve
Ust gelir gurubu yerlesim alanlarindan olusmaktadir. Dolayisiyla, orman ¢eperlerindeki
mevcut yapilasmanin blylk oranda kapali site olarak insa edildigi bilindigine gore, olasi
bir yeni ¢cevre yolu ve bogaz gecisinin 2B alanlari Gzerinden biyik bir yapilasma tehdidi
olusturacagi acikca gériilmektedir.

istanbul’da bugiin 1000’e yakin (462’si Anadolu, 455’i Avrupa yakasinda olmak lizere
917 adet) kapali site kentin kuzey kesimlerinde ve hemen hepsi 6zel arag sahipligine
bagh ulasim arterlerinin Gzerinde konumlanmistir. Hane basina arag sayisinin 4’e kadar
¢ikabildigi bu konut yerlesimlerini tesvik edecek 3. kdpri projesinin, amaclandigi gibi
kentin transit trafigine ¢6zim olmaktan ¢ok; kuzey kesimlerde yaratacagi karayolu
hareketliligi ile olusacak yeni yerlesim alanlari Gizerinden sosyal yapiyi daha da ¢6ziimsiiz
bir noktaya tasiyacagi kesindir. Bu siuregte yerel yonetimlerin, sireci belirleyici rol
Ustlenmeleri ve gerek kopru yapiminin yanlishgi, gerekse kenti ve sosyal butunligi
koruyucu ¢oziimlerin gelistiriimesi yonlinde irade ortaya koymalari gerekmektedir.
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2.5. Kanunlar ve Yonetmelikler ile iliskisi

3. Bogaz Kopriist ve baglanti yollarinin yapimi, ulusal hukuk incelendiginde 9. Ulusal
Kalkinma Plani/Yerlesme-Sehirlesme ilkeleri’ne, imar kanunu ve mevzuatlarina, Bogazici
Kanunu’na, CED Yénetmeligi’ne (tabi tutulmasa bile), ISKi Kanunu’na, Kiiltiir ve Tabiat
Varliklarini Koruma Kanunu’na (KTVK); evrensel hukuk gergevesinde bakildigindaysa
Bern Sozlesmesi’ne, Uluslararasi Dogal Hayat ve Dogal Kaynaklari Koruma Birligi (IUCN)
Kriterleri’ne, Avrupa Kentsel Sart ilkeleri'ne aykirihgi ile hukuksal agidan sorunlu ve
kabul edilemez bir projedir. Hukuksal boyut, ulusal ve uluslar arasi alanda daha detayl
irdelendiginde, projenin yaratacagi hukuk ihlalleri daha acik bir sekilde anlasilacaktr.

2.5.1. Ulusal Hukuka Uygunluk
2.5.1.1. Ulusal Kalkinma Plani’na Uygunluk

Ulkemizdeki sosyo-ekonomik ve fiziki planlar hiyerarsisinde en (ist kademe olan
Ulusal Kalkinma Planlari ve alt agilimlari, lilke butiinindeki tlim Ust 6lgekli yerel ve
bolgesel planlama karar ve politikalarini yonlendirici nitelige sahiptir. 9. Ulusal Kalkinma
Plani bolgeler arasi gelismislik farkhliklarini azaltma, kaynaklarin daha adil ve dncelik
alanlarina yonelimi ilkelerini temel alirken; bu plan kapsamindaki Yerlesme-Kentlesme
Ozel ihtisas Komisyonu da gelismis ve gelismemis kentler ve bdlgeler arasindaki
dengenin orta bliytklikteki kentlere yatirirm ve kaynak aktarilarak niifus hareketlerinin
bu kentlere yoneliminin benimsendigi ilkeleri esas almaktadir. Bu temel ilkeler
dogrultusunda 3. kopru ve baglanti yollarinin gerektirdigi blytk kaynak kullanimi,
yaratacagl yeni niifus ve yerlesim alanlariyla diger bolgeler ve kentlerle olan sosyo-
ekonomik dengesizligi arttirici etkisi, ulusal kalkinma plani ve kentlesme komisyonu
ilkeleri ile bagdasmamaktadir.

2.5.1.2. imar Hukuku’na Uygunluk

3. Kopri Projesi imar hukuku ve mevzuati bakimindan incelendiginde, 3194 Sayili
imar Kanunu’nda tanimlanan “her planin st dlgekli plan ilke ve kararlarina uyma
zorunlulugu vardir” ilkesine aykiri bir durum ortaya gikmaktadir. Ciinki istanbul
Buyuksehir Belediye Meclisi, 3. kopri gegis projesinin 1/100.000 6lgekli CDP’ ye
islenmeden alt 6lcekli planlara (1/25.000 ve 1/5000 6lcekli nazim imar planlarina)
konulabilmesini saglayan karari 17 Haziran 2010’da onayladi. Koéprii glzergahinin
islenecegi alt olcekli planlarin, icerdikleri ana plan kararlari ve ilkesel yaklasimlari
bakimindan CDP’ye uymalari zorunluyken, 3. képriye yer vermeyip karsit ¢oziimler
oneren CDP, alt 6lcekli planlara uydurulmaya ¢alisiimaktadir. Bu nedenle képri gegisinin
alt 6lgekli planlara islenis bicimi ve Ust dlgek planlara uygunlugu, imar hukukuna agikca
aykiridr.

Diger taraftan, imar Kanunu’nun 3. Madde’si “Herhangi bir saha, her dlgekteki
plan esaslarina, bulundugu boélgenin sartlarina ve yonetmelik hiikiimlerine aykir
maksatlar igin kullanilamaz.” hiikmini icermektedir. Kanunun planlarin uygulama
alaniile iliskisine yonelik bu hiikmdi ile 3. kdpri ve baglanti yollarinin yapimi arasindaki
iliski, 3. K6prii Projesi’nin 1/100.000, 1/25.000, 1/5000 ve 1/1000 o6lgekli planlarda yer
alarak onaylanmadan, uygulamaya konulamayacagini ortaya koymaktadir. Bu bakimdan
3. Koprii Projesi’ne kesin bir dille karsi duran temel ulasim ve arazi kullanim kararlarini
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iceren 1/100.000 Olgekli CDP’ye kdprii projesinin plan tadilati ile islenmesi gerekmekte
ancak bu durum sehir planlama bilimine ve imar hukukuna aykirilik igermektedir. Ayrica
1/25.000 Olcekli Nazim Plan’’nda 3. Képrii Projesi’ne iliskin gerekli bilimsel analiz ve
degerlendirmeler yapilmadan, plana iBB Meclisi’nde onaylanan Bogaz Gegisi Tadilat
ile kopri giizergahinin islenecek olmasi hem sehir planlama bilimine, hem de imar
hukukuna uymayan bir sireg izlemektedir.

2.5.1.3. Bogazi¢i Kanunu’na Uygunluk

Sadece istanbul’a 6zgli olan ve Bogazici'ndeki tarihi, kiltiirel ve dogal dokunun
korunmasina ve bu alandaki nifus yogunlugunu artiracak yapilanmayi sinirlamaya
yonelik temel ilkeleri ortaya koyan 2960 Sayili Bogazici Kanunu, 3. Bogazigi Kdprisi ve
baglanti yollarinin yapimiyla Bogazici’'nde yasanacak fiziksel etkiler konusunda hukuki
bir rehber niteligindedir. Ozellikle Poyrazkdy ve Garipce kéyleri ile yakin cevrelerindeki
kopri yapim galismalarindan birinci derece etkilenecek alanlar igin Bogazigi Kanunu
onemli kisitlar getirmektedir. Kanunun genel esaslar, orman alanlari ve yesil sahalari
konu edindigi ikinci boliminde, Bogazi¢i alaninin korunmasi, gelistiriimesi ve imar
mevzuatinin uygulanmasinda esas alinacak hususlar;

e Bogazici Alaninda yer alan kiltiirel ve tarihi degerler ve dogal glizellikler muhafaza
edilir ve dogal yapi korunur.

e  Bogazici Alanindaki yapilar bu Kanun hiikiimlerine ve imar planlari esaslarina gére
yapilhr, aykiri olanlar derhal yikilir veya yiktirilir.

e Bogazici Alani icindeki ormanlarda intifa (fayda) ve irtifak (yanasma) hakki tesis
edilemez. Ancak bu Kanunun amacina uygun intifa ve irtifak hakki, Bogazii imar
Idare Heyeti’nin teklifi Gzerine ilgili bakanliklarca tesis edilebilir.

e Bogazici Alaninda orman sayilmayan kamu kurum ve kuruluslarina veya o6zel
milkiyete ait koru, koruya katilacak alan, gayir, mesire yeri, bostan ve benzeri
alanlar yesil alan sayilir ve bitki varliklari gelistirilerek muhafaza edilir.

e Bu alanlardaki agag varliklarinin yok edilmesi veya tahrip edilmesi yasaktir.

maddeleri ile belirtilmistir. Kanunda yer alan bu maddelerde acik¢a ifade edildigi
gibi, 3. kdpri ve baglanti yollarinin yaratacagi tahribat Bogazici Kanunu ilkelerine ve
0ngordugi Bogazici gelisimine kesinlikle aykiridir.

2.5.1.4. Cevresel Etki Degerlendirmesi (CED) Yonetmeligi’'ne
Uygunluk

1993 yilinda resmiyet kazanan Cevresel Etki Degerlendirmesi (CED) Yonetmeliginden
onceyatirimkararialindigiicin CED Yonetmeligi’ne tabitutulamayacagi (CED Yonetmeligi-
Gegici 3. Madde) savunulan 3. Kopru Projesi, yapilan bilimsel arastirmalar ve ilk iki
kdpri projesi ile gegmiste deneyimlenen, telafisi mimkin olmayacak bir gevresel risk
tasimaktadir. Hukuksal olarak CED Yonetmeligi’ne tabi olmadigi savunulan bu projenin
ilgili kurum, STK ve bilim insanlarinca CED Yonetmeligi’'ne tabi tutulmasi yonindeki
baski ve taleplere ragmen, Ulastirma Bakanhg ile Cevre ve Orman Bakanligi arasinda,
projenin CED Yonetmeligi’'ne tabi tutulmamasi konusunda resmi uzlasi saglanarak
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bu konu giindem digina alinmigtir. Merkezi yénetimin bu karari, hem projenin ortaya
¢ikaracagi cevresel risklerin yersiz olmadigini hem de bu projenin gerekli gevresel etki
analizlerinin yeterli dizeyde yapilmadigini géstermektedir. Cevre hukuku bakimindan
projenin CED Yonetmeligi’'ne tabi tutulmayisi siireci, merkezi ydonetim ve projeye taraf
olmayan kesimlerin gevresel duyarliliklarini da ortaya koymasi bakimindan son derece
onemlidir.

Ote yandan, 1993’te yatirim programina alindiginda heniiz kesin giizergahi ve
cevresel analizleri yapilmamis olan 3. Képrii Projesi’nin gliniimizde CED Yonetmeligi'ne
tabi tutulmamasi, buna dayanak teskil eden gegici 3. maddenin hukuka uygunlugunu
da tartisilhr kilmaktadir. Projenin yatirim programina alinmasi idari bir tasarruf ve bir
hiikimet eylemiyken, kesin glizergahi belirlenmis ve ilgili planlara islenmeye baslayan
bir ulasim karariysa nitelik bakimindan kamusal bir plan olup, hiikiimetlerden bagimsiz
ve 6ngordigli hedef yilina kadar uygulama sireci isleyecek sirekli bir eylemdir. 3.
Koépru Projesi'nin bu yoniyle ele alindiginda CED yonetmeligine tabi tutulmasi hem
kamu yarari, hem de gevre hukuku bakimindan daha dogru sonuglar dogurabilecektir.

2.5.1.5. iSKi igme Suyu Havzalan Yénetmeligi’'ne Uygunluk

istanbul’'un su havzalari ve dere yataklarindaki fiziksel yapilanmalari diizenleyici
maddeler igceren iSKi icme Suyu Havzalari Yonetmeligi ise “dere ve su havzalarindaki
mutlak koruma alanlarinda (0 ila 300 metre) idare tarafindan yapilacak veya yaptirilacak
aritma tesisleri harig hangi maksatla olursa olsun higbir sekilde yapi yapilamaz” ifadesi
ile 3. kdpru projesi glizergahinin Biiyikgcekmece Havzasi Mutlak Koruma Alani’'ndan
geciyor olmasi bir arada dislinildiginde, projenin su kaynaklari (izerindeki olasi
tahribatini ve yonetmelige aykirihgini ortaya koymaktadir (Harita 19).

3. KOPRO
GOZERGAHI

BOYOKCEEMECE
HAVZASI

Bere Horams Kugskizn
Havza Mutlak Heramas Alans

Harita 19. Buyukc¢ekmece Havza Mutlak Koruma Alanindan Gegen 3. Kopru
Gulizergahi

35



36

3. KOPRU PROJESI DEGERLENDIRME RAPORU

2.5.1.6. Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini Koruma Kanunu’na (KTVK)
Uygunluk

2863 Sayili Kiiltur ve Tabiat Varliklarini Koruma Kanunu’da (KTVK), Bogazici Kanunu
ve CED Yonetmeligi gibi 3. koprl ve baglanti yollarinin yaratacagl dogal ve kilturel
tahribat konusunda 6nemli ve yasaklayici maddeler igermektedir. Bu maddelerden en
onemlileri;

e  Koruma Yiksek Kurulunun ilke kararlari ¢cercevesinde koruma bolge kurullarinca
alinan kararlara aykiri olarak, korunmasi gerekli tasinmaz kiltir ve tabiat varlklar
ve koruma alanlari ile sit alanlarinda ingai ve fiziki midahalede bulunulamaz,
bunlar yeniden kullanima agilamaz veya kullanimlari degistirilemez. Esasli onarim,
insaat, tesisat, sondaj, kismen veya tamamen yikma, yakma, kazi veya benzeri isler
insal ve fiziki mudahale sayilir.

e Korunmasi gerekli tasinmaz kiltlir ve tabiat varlklari ile bunlarin korunma
alanlarinda ruhsatsiz olarak insaat yapmak yasaktir. Buralarda ruhsatsiz olarak
yapilacak insaatlar ile koruma amacl imar planlarinda, plana; sitlerde, sit sartlarina
aykiri olarak insa edilen yapilar hakkinda imar mevzuatina gore islem yapilir.

olarak siralanabilir. Proje, glizergahi boyunca 29.000 ha’lik dogal sit alanini, iki Tabiat
Parki ve bilinyesinde ¢ok sayida tabiat varligini barindiran 77.000 ha’lik orman alanini
etkileyeceginden, bu kanunun “dogal ve kiiltiirel tahribat” ilkelerine aykiri diismektedir.
Bu durumun en agik ifadesi istanbul 3 Numarali Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini Koruma
Kurulw'nun 15.11.1995 tarih ve 7755 numaral “istanbul Kuzey Kesimi-Karadeniz
Kusagi Dogal SIT Alani” ilanindaki gerekgelerden “Bu bélgedeki dogal varliklarin ve
ekolojinin korunabilmesi igin s6z konusu alanlarda yerlesimi 6zendirebilecek yol,
koprii (3. Bogazigi Kopriisii) turizm tesisleri gibi kararlara yer verilmemesi... ilkesi,
... temel ilke olarak belirlenmistir.” seklindeki kurul karari ile de ortaya koyulmustur
(Harita 20).

3. Kopru Projesi'nin yatinm kararinin 1993 yilinda alindigi da distinildiginde,
koruma kurulunun 1995 yilinda alinmis bu karari daha da anlam kazanmaktadir.

B ol Baki Hugaginda Dubusss 8i1 Alans
Bit Almng

Harita 20. 3. Koprui Guizergahinin 5 Km. Etki Alaninda Kalan Dogal Sit Alani
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2.5.2. Evrensel Hukuka Uygunluk

istanbul Bogazi Onemli Doga Alani sinirlar icerisinde; Dogal Hayati ve Dogal
Kaynaklari Koruma Birligi (IUCN) kriterlerine gore nesli kiiresel 6lgekte tehlike altinda
olan 13 bitki ve 1 strlingen tiiri ile nesli ulusal 6lgcekte tehlike altinda olan 30 canli tiiri
bulunmaktadir. Képri ve baglanti yollarinin yapimiyla bu canlilarin dogal yasama alani
ve ekosistemi tahrip olacagindan, bu evrensel kriterler de ihlal edilmis olacaktr.

1979'da Bern’de imzalanan ve ulkemizin taraf oldugu Avrupa’nin Yagama Ortamlarini
Koruma Sozlesmesi'nde korumayi taahhit ettigimiz 50 kus tiri ile Avrupa Birligi Kus
Direktifi'nde yer alan 23 kus turd, 3. kopri ve baglanti yollarinin etkileyecegi alanda
bulunmaktadir. S6zlesmede korumayi Ustlendigimiz canli trlerinin yasam alanlarinin
surdurulebilirligi ile 3. Kbpri Projesi yapimi birbiriyle bagdasmamaktadir.

Strasbourg’da 1992’de kabul edilen Avrupa Kentsel Sarti, kentler ve otomobiller
arasindaki etkilesim ve dengenin kentler lehine sekillenmesini gerekli bularak, kent
yonetimlerinin otomobil kullanimini 6zendirerek kentleri gelistiremeyeceklerini ortaya
koymustur. Bu ilke karari, yapimi diistinllen 3. kopri ve baglanti yollarinin kisa sire
sonra kendi trafigini yaratmasi durumu ile bagdasmadigindan, yerel yonetimlerin
kentten yana koruyucu bir tavir almasini gerektirmektedir.

3. Bogaz Koprisiu ve baglanti yollarinin gececegi alanlarda yasanacak tahribat;
Turkiye’nin taraf oldugu Diinya Kiltiirel ve Dogal Mirasinin Korunmasina Dair Sozlesme
(1972-PARIS) ve Biyolojik Cesitlilik Sozlesmesi (1992-RiO) gibi uluslar arasi diger
sozlesmelere de aykiridir.

2.6. Ekonomik Yapi ile iliskisi

istanbul bogazi lizerine Ugiincli bir kdpriiniin insa edilmesi giindemi ilk olarak
1993 yilinda DPT’nin yatirim programlarina 3. Kopru Projesi'nin dahil edilmesi ile
baslamis ve 17 yil sonra bugiin bile devam ederek kesin giizergahi belirlenmistir.
ikinci kdprii ve TEM baglanti yollari faaliyete gectikten birkac yil sonra Gglinci bir
bogaz koprisinin yapiminin glindeme gelmesi, konunun ulasim ya da kentsel gelisim
yararina olmadiginin da bir kanitidir. Cevreye verecegi tahribat, yaratacagi olasi sosyal
ayrismalar ile ulusal ve evrensel hukuka aykirihg! dikkate alindiginda 3. képriiniin esas
yapilma nedenini siyasetin kolaylastirdigi ekonomik bir diizenle agiklamaktan baska
bir secenek kalmamaktadir. Bugiinkii Basbakanimizin, 1995 yilindaki istanbul Belediye
Baskanligi doneminde, hicbir plan ve projede 3. kopriiye yer verilmemesini savunan
kararhhginin bugiin taban tabana zit bir politikaya evrilmesi, projenin tim iyi niyetli
savunma mekanizmalarini da ortadan kaldirmaktadir. Bu noktada 3. K&éprii Projesi’ni,
kentler (izerindeki parasal getiri (rant) Gzerinden beslenen projelerle belirli sermaye
gruplarina ve siyasi aktorlere kazang saglanmasinin glinimuzdeki en somut 6rnegi
olarak tariflemek mimkiindur. Devletin gesitli uygulamalarla bireysel, endistriyel veya
sektorel olarak ozel tesebbisler lehine herhangi bir cikar avantaji yaratmasi ve bu
avantajin paylasimi olarak da ifade edilebilecek bu ekonomik yapilanma, Turkiye’nin
1990’lardan glinlimiize artarak ilerleyen yeni donem sermaye birikimi stratejilerinin
onemli bir ayagini olusturmaktadir.
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2.6.1. Sermaye ve iktidar ile iliskisi

3. kopri ve baglanti glizergahlarinin etkileyecegi araziler, bliylik sermaye gruplarinin
rant icermeyen reel Gretimden daha karli bulup degerlendirmek istedikleri kentsel rant
sureglerini dogurmaktadir. Bu sireci, emekle paylasilan kisminin son derece az olmasi,
altyapi ve ulasim yatirimlari ve zaman zaman arazinin dogrudan kamudan saglanmasi
gibi cazip kilan kosullar da tetiklemektedir. 3. képru glzergahi ile gelisen spekulatif
ortam, cok sayida biliylik sermaye grubunun ve yatirimcinin kendi adlarina ya da paravan
sirketler eliyle kdpri ve baglanti yollari boyunca arsa edinme, proje gelistirme ve hatta
insaat faaliyetlerine baslama siirecini dogurmustur. Bu aktorlerin icinde projeye zemin
hazirlayan siyasiler disinda Tiirkiye'nin en biyiik sermaye gruplariile 3. kdpri ve baglanti
yollari yapiminin kentin kuzey kesimlerinde yeni yatirim egilimleri yaratacagini ve buna
donik proje hazirhginda olduklarini belirten ¢ok sayida buyik 6lcekli gayrimenkul ve
insaat sirketleri de yer almaktadir.

Ote yandan, 3. Képrii Projesi’'nin arka planina agirhgini koyan insaat sektoriinde
artik bayak kurumsal aktorlerin varhigi bilinmektedir. Bu aktorler yukarida bahsi edilen
sermaye gruplarinin kendileri ya da uzantilari olup, 6zellikle son ekonomik krizden
sonra, ciddi bir sermaye birikimine ulasamazlarsa Tiirkiye ekonomisinin yeniden krize
suriklenmesi ihtimali s6z konusudur. Bu ihtimalin gerceklesmesi, sadece sermaye
gruplarinin sorunu olmayip, iktidari da artacak issizlikler ve kiigiilme oranlari ile karsi
karsiya getirecektir. Bugtinkii iktidarin ilk doneminde -¢ogu ihtiyaca doniik olmayan-
duble yollarin ve TOKi uygulamalarinin iktidara insaat sektorii eliyle yarattigi ekonomik
destek bu baglamda dikkate degerdir.

Konunun ekonomik 6lcekteki getirisini genellestirilmis bir hesap yoluyla yaptigimizda
3. koépriiniin neden israrla yapiimak istendigi daha da iyi anlasilacaktir.

istanbul’un yiizélcimi yaklasik 5 milyon déniimken, 3. képrii ile acilacak yeni
imarli arazilerin toplami mitevazi bir sekilde 500.000 donim (ikinci képri agildiktan
sonraki bilylime bundan ¢ok daha biiyiiktiir) olarak kabul edilsin. istanbul’un kuzeyinde
imara acik bir dontim arazinin degeri yaklasik 100.000 TL kabul edildiginde (ki Bogaz’a
yaklastikca bu rakam 400.000 TLl'ye kadar ¢ikabilmektedir), 3. kdpri ve etkileyecegi
arazinin imara agildiginda toplam 50.000.000.000 TL (35 milyar dolar) gibi bir degeri
(rayici) olacaktir. Bu arazinin Uzerinde insaat faaliyetlerinin baslamasiyla altyapi (yol,
elektrik, su, dogal gaz sebekesi gibi), toplu tasima hizmeti (yeni glizergahlar, yeni araglar,
yeni duraklar, yeni servis noktalari gibi) saglanacak ve konut, okul, hastane, is merkezleri
ve benzeri yeni fonksiyonlar gelisecektir. Bu yeni alt ve st yapi gelismelerinin ekonomik
degeri, arazi degerinin yaklasik 10 kati olarak hesaplandiginda, toplam 350 milyar
dolarlik bir pazarin olusumu séz konusudur. Bu durumun sermaye ve iktidar agisindan
en cekici tarafi, kuzey bolgelerin biiyik bir kisminda yapilasma yasak oldugundan, sifir
degerden (yani yoktan) 350 milyar dolarlk bir pazara ulasiliyor olmasidir. Bu projenin
gerceklesmesi igin gerekli olan 6 milyar dolar, yap-islet-devret modeli uygulanarak
disaridan karsilanacaktir. Tirkiye’nin 2010 bitgesi 287 milyar TL, yani yaklasik 200
milyar dolarken, 3. kdpri ve baglanti yollarinin etkileyecegi alan, Tirkiye'nin yaklasik
2 yillik bitcesine karsilik gelen bir pazar agmaktadir. Agilan bu pazar, bliyik sermaye
gruplarini krizin olusturdugu sikisikliktan kurtararak, yasanacak yiksek blylime oranlari
ve agilacak is alanlariile iktidarin da devamhligini kolaylastiracaktir.
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Bu basit hesap ve ortaya cikardigi ekonomik pazar hem 3. képri kararinin gergek
motivasyonunu hem de planlara uymayisina, sehircilik ilkeleri ve kamu yararina
aykinihigina, fiziksel, cevresel ve sosyal acidan savunulamaz olusuna ragmen iktidar
tarafindan neden israrl bir bicimde savunuldugunu ve yerel yénetimin (Mimar bir
Belediye Baskaninin) neden projeye karsi gel(e)medigini aciklamaktadir. Ozetle, 350
milyar dolarlik bir pazar, 6 milyar dolarlik bir projeden gegmektedir.

Yap-islet-devret modeliyle ihaleye c¢ikarilacak olan 3. K&pri Projesi’nin hem kopri
isletim ekonomisinin yapimci ve isletmeci sirket(ler)i, hem de cevresindeki arazi
gelisimlerinden yuksek kar hedefleyen sirket ve kisilerin beklentilerini kargilamasi igin
ekonomik ve mali yapilabilirliginin de tutarli olmasi gerekmektedir. Ancak 2003’te
istanbul’da 3. kdprii glizergahinin tespiti amaciyla Karayollari 17. Bolge Midiirliigi’nce
hazirlanan rapor ¢calismasinda Garipge-Poyrazkdy glizergahiicin “Etiit edilen glizergahin
uzunlugu, uzun baglanti yollari yapilmasi ihtiyaci, sehir igi trafiginden trafik yiikii
almamasi gibi sartlar sebebiyle; bu secenekte hem mali, hem de ekonomik fizibiliteye
ulasilmasi miimkiin goriilmemektedir.” ifadesiyle tim bu beklentileri kesin bir yargiyla
bosa cikaran bir durum séz konusudur. Ote yandan DPT’nin, bugiin 3. képrii giizergahini
tiim olumsuzluklarina ragmen yine Garipge-Poyrazkoy hattinda belirleyen Karayollari
Genel MudurlGgi’'ne projeyle ilgili sundugu degerlendirme mektubunda, projenin
cevresel ve ulasim analizleri bakimindan yetersizliklerini ve yeniden ele alinmasini
belirttigi degerlendirmeler yaninda projenin ekonomik ve mali yoniine iliskin:

isletmeyi Gistlenecek olan sirket veya ortakliklarin gecis ticretlerinden zarara ugrama
ihtimallerinin karsilanmasi icin devlet garantisi verilemesinin “Kamu adina verilecek
trafik garantilerinin daha gergek¢i ve kamunun gikarlarini azami diizeyde gézetecek
sekilde belirlenmesi gerekmektedir.” ifadesiyle yeniden degerlendirilmesi gerektigi
acikca belirtilmistir.

2.6.2. Uluslararasi Ekonomik Yapi ile iliskisi

Ozellikle iki kitayl, Avrupa ve Asya’yi birbirine baglayacak {iclincii baglanti arterini
olusturacak olmasi, 3. kopriiyl uluslararasi sireg¢ ve kararlarin da bir pargasi haline
getirmektedir. Kendini 2008 yilindaki ekonomik kriz ile agiga vuran diinya dlgegindeki
asir sermaye/para birikiminin degerini kaybetmemesi, biriken paranin hizla yeni
yatirnmlara donustlrilmesi yoluyla saglanmaktadir. Tipki ulusal sermaye-iktidar
iliskisinde oldugu gibi kopri, yol, baraj, santral gibi alt yapi yatirimlari, sermaye
birikimine sahip kesimlere bu anlamda ¢ok 6nemli firsatlar saglamaktadir. Bu sistemli
ihtiyaci gozler oniline seren uluslararasi gelismelerin basinda AB Komisyonu Enerji ve
Ulastirma Genel Miidiirligi’niin “Avrupa’nin Biyiik Ulasim Aginin Komsu Ulkeleri de
Kapsayacak Sekilde Genigletilmesi“ baglikl proje ve galismalari gelmektedir.

Proje kapsaminda hazirlanan “Képriiler insa Etmek” baslikli raporda AB’nin Tiirkiye
ve Rusya ile olan ticaretinde 2000-2020 yillari arasinda yizde 100’lik bir blyliimenin
Ongoruldigl, ancak iki tilkede mevcut ulasim sebekelerinin bu hizli biiylimeye, artan
miktarlarda meta dolasimina cevap veremeyecek kadar yetersiz oldugu belirtilmektedir.
Komisyon tarafindan belirlenen 5 blyik ulagim aksindan biri olan Gliney-Dogu aksi,
AB'yi bir yandan Balkanlar ve Tirkiye ile bir yandan da Kafkaslar, Hazar Denizi, Orta
Dogu, Misir ve Kizil Deniz ile baglamayi hedeflemektedir. istanbul Bogazi lizerine insa
edilecek 3. kopri ile AB-Gliney Dogu Aksi arasindaki iliski ise 3. kdpriiniin, cevre yollari
Uzerinden bu aksa baglanacak olmasidir (Harita 21).
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AB Komisyonu, yeni ulagsim sebekelerinin insasi yaninda, bu insaatlarin hic bir
gecikme yasanmadan tamamlanmasinin da hayati dnem arz ettigini belirtmektedir.

Gelismis yasam standartlari ve
batililigiile AB’nin projede adi gegen
diger tlkelerle simdiye kadar ticari
: iliskisini nasil sagladigi bir yana,
.| sorunun vyalnizca yeni bir ulasim
sebekesinin kurulmasi ya da mevcut
sebekenin iyilestirilmesinden
¢ok; blylk sermaye yatirimlarini
| cekebilecek  o6lcekteki  projeler
icin yapay ihtiyaglar yaratma
oldugu aciktir. Komisyonun insaat
| stireci tanimlarinda barindirdig
{ yatirm aceleciligi de bu durumu
tamamlamaktadir.

Hem ulusal hem de uluslar
arasi ekonomik g¢ergevede 3.
kopri ve baglanti yollari projesinin
analizi yapildiginda varilacak en
genel sonug¢ bizleri, toplumun
ulasim ihtiyacini karsilamayi degil,
sermayenin  birikim olanaklarini
genisletmeyi amaclayan bir proje
ile karsi karslya getirmektedir.

Harita 21. Komsu Ulkeler Arasi Ulasim Aglari ve istanbul’un Konumu

Ote yandan 3. Képrii Projesi’nin yapim maliyeti ve yaratacagi ekonomik pazari gerek
istanbul’'un dnceliklisorunalanlari (deprem, toplu ulasim, kentsel yenileme gibi), gerekse
bolgesel ve ulusal ekonomik yatirim onceliklerimiz (kalkinmada dncelikli yorelerin ve
geri kalmis bolgelerin sosyo-ekonomik agidan kalkindiriimasi) dikkate alinarak daha
akilc ve yarar saglayacak, sosyo-ekonomik dengeleri daha da gliglendirecek sekilde
degerlendirmek mimkiindiir. Bdylece hem istanbul (izerindeki ‘siirekli gé¢ alan
cazibe merkezi olma’ tesvikini dindirebilen, hem de yoresel ve bolgesel geri kalmig
cografyalarda sosyo-ekonomik yatirim programlari uygulanarak, tilke bitininde daha
dengeli bir kalkinma yapisinin kurulmasi saglanabilecektir.
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@NISTANBUL iCiN NASIL BiR ULASIM SiSTEMi VE BOGAZ GEGi$i?

istanbul’da kentsel ve transit trafigin bitiinciil bir yaklasim ile nasil ele alinmasi
gerektigini ve 3. kdpri projesi ile yeniden glindeme gelen bogaz gegislerinde en akilci
¢6ziim yaklasimlarinin neler olabilecegini, uygulamaya doniik temel politika adimlariile
birlikte ele alarak agiklamak yararl olacaktir. Bu amagla raporda, 3. Bogaz Képriisi’'niin
temel boyutlari ile degerlendirildigi bir dnceki boliimde 6ne ¢ikan ve ulasim odakl
¢0zim bekleyen konularda, ilkesel ve kapsayici ¢6zim Onerileri de sunulmustur. S6z
konusu ¢6zim onerileri, tiim gelismis tlkelerde kabul géren ve kentlerde yasayanlarin
ulasim gereksinimlerini givenli, ekonomik, hizli ve konforlu bir bicimde saglayan, toplum
yararini gozeten, ¢cevreye duyarli, strdirilebilir ve cagdas politikalara dayanmaktadir.

3.1. Nasil Bir Ulagim Sistemi?

Ulasim politikalari ve kararlari, tipki 19. ylizyilda demiryolu altyapilarinin, 20. ylzyilda
ise otomobil ve motorlu arag altyapilarinin kentleri sekillendirmesi gibi, her dénemde
kentsel alanlarin dokusunu ve gelisme egilimlerini belirleyici bir rol oynamistir. iginde
bulundugumuz 21. yizyihn temel ulasim anlayisi ge¢mis yizyillardan farklilasarak
cevresel zarari en aza indiren, kentsel yasam kalitesini artiran, kent merkezlerindeki
sikisikliklari ortadan kaldiran ve Oncelikle insanlarin kentsel hizmetlere ve sosyal
donatilara ekonomik, hizli, konforlu ve glvenli erisimini saglayan kentsel ulasim
sistemlerini gerekli kilmaktadir. Bu baglamda Istanbul’a arazi kullanim-ulasim iliskisi
bakimindan uygun gorilen sistem yaklasimlari hem CDP’de, hem de ¢ok sayida ulagim
ve planlama bilimcisi ve ilgili meslek odalari tarafindan savunulan ortak bir tanimda
birlesmektedir:

“Istanbul’'un kuzeyindeki dogal/ekolojik biitiinliigli ve kentsel alandaki tarihi/
kiltirel dokusunu bozmayacak; dogu-bati yoniindeki dogrusal gelismeyi destekleyen
rayl sistemlerinin ana omurgasini olusturdugu ve deniz ulasiminin payinin arttirilarak
karayoluyla da desteklenen entegre bir toplu ulasim agi yaratan; yakalar arasinda
nifus ve istihdam dengesini gozeterek lojistik ve transit trafigin kentsel ulasimla
bltlinliginin saglandigi, hizmet ve yonetim kalitesi ylksek, butlincil bir insan odakh
ulasim sistemi”

Bu bitiincil ulasim sistemi yaklasimi, 1980°den bu yana istanbul’'un tim st
Olgekli arazi kullanim planlarinda benimsenmis olmasina karsin, Ust olgekli planlar ile
uyusmayan pargaci alt 6lgekli plan kararlari, glinbirlik kararlar ile olusturulan ulagim
yatirimlari ve yonetim zafiyetlerinin yani sira; merkezi yonetimlerin plan bitunliGgini
bozan pargaci ve tepeden inme ulasim kararlari nedeniyle yeterince uygulanamamustr.
Oniimiizdeki siirecte, istanbul’un saglikli bir kentsel gelisim ve bu gelismeyi destekleyen/
yonlendiren ulasim politikalarinin hayata gegirilebilmesiicin, arazi kullanim planlari (CDP,
1/25.000 &lgekli Nazim imar Plani ve alt 6lgekli planlar) ve ulasim ana planinin birbiriyle
uyumlu olarak gelistirilmesi, yerel ve merkezi yonetimlerin bu uyumu destekleyici ve
surdirilebilir kent politikalariile bir arada isleyebilen uygulamalarinin agirlik kazanmasi
gerekmektedir. Bu yaklasim cercevesinde, istanbul’un ihtiyag duydugu ideal ulasim
(ulastirma mi desek?) sistemi icin uygulamaya donik temel politika basliklari;
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Uretilen ve iiretilecek olan politikalarda siireklilik ve kararlilik saglanmasi ve bunun
da ¢ok basl olmayan, sorumluluk ve gérev dagilimi tanimli bir kurumsal yapi igcinde
yiritilmesi (Ornedin, bir yandan toplu ulasimi 6zendirici ve gelistirici —Marmaray
gibi- projeler benimsenirken éte yandan 6zel otomobil kullanimini 6zendirecek ve
toplu ulasimi geri plana iten —istanbul Bodazi Karayolu Tiip Gegisi gibi- projelerin
uygulamaya koyulmasi)

Eldeki kaynaklarin ve hizmet altyapisinin daha verimli ve strdirilebilir kullanimi
(Ornegin, mevcut Metrobiis sisteminin kapasitesinin yiikseltiimesi, verimsiz [ETT
ve minibiis hatlarinda diizenleme yapilmasi, denizyolu tasimaciligi imkanlarinin
iyilestirilerek etkin kullanilmasi ve tiim sistemlerin entegrasyonu ile sistem kullanim
verimliliginin arttirlmasi durumunda, toplu ulasimda tasima kapasitelerive tasinan
yolcu sayisi arttirilabilir)

Kisa ve orta dénemde mevcut yollarin daha etkin kullanilmasini saglayacak distik
maliyetli trafik mihendisligi 6nlemlerinin alinmasi, ancak ¢6ziime doniik bu
onlemlerin uzun dénemde kentin ulasim sisteminin temelini olusturmasi gereken
toplu ulasim sistemine bir segenek degil, onun bir tamamlayicisi oldugu gergegine
bagh kalinmasi

Kentin gelecekteki ulasim sisteminin araglarin degil insanlarin en ekonomik, hizli
ve glvenli bir sekilde ulasimina 6ncelik verilerek planlanmasi gerektiginden,
trafik sikisikliklarini ¢6zmek Gzere yeni yol ve kavsaklarin yapimi yerine, toplu
tasima sistemlerinin gelistirilmesi, standartlarinin yikseltilmesi ve kullaniminin
Ozendirilmesi

Kenti dogu-bati aksinda kat eden ve toplu ulasim aginin ana omurgasini olusturacak
olan bir rayli sistem aginin kurgulanmasi ve bu baglamda Marmaray projesinin en
kisa strede faaliyete gecerek bu omurgay desteklemesi

Gelecekteki ulasim aginin omurgasini yiiksek kapasiteli rayli toplu tasima
sistemlerinin (metro) olusturmasi beklendigi icin, toplu tasima sistemi planlanirken
yolculuk talepleri diisiik olan koridorlardaki toplu tasima araglarinin, ana hatlari
besleyecegi ve yolculuk taleplerinin daha yiksek oldugu bolgelere bu yiiksek
kapasiteli rayl sistem hatlari ile erisimin saglanabilecegi tiirde dizenlemelerin
yapilmasi

Topluulasimdatiirler (karayolu, raylisistemlerve denizyolu) arasinda entegrasyonun
saglanmasi ve kentin 6nemli noktalarinda bu tirler arasi aktarmalara olanak veren
transfer merkezlerinin yapimi (Ornedin, Kabatas’ta tasarim ve alan kullanimi
sorunlari olmasina karsin karayolu, denizyolu ve rayl sistemler arasinda gegis
imkaninin yaratilmis olmasi)

Bir yandan kent ici aragli yolculuklarda ve yakalar arasindaki gegislerde toplu
tasimaciligin payini arttirirken, diger yandan da toplu tasima yolculuklari igerisinde
rayli sistem ve denizyolu tasimaciliginin paylarinin arttirilmasi

Hizli ve konforlu toplu tasima sistemlerinin yayginlastiriimasina paralel bir sekilde
uygun aktarma ve otopark alanlari planlanarak, toplu tasima sistemlerinin
kullaniminin  6zendirilmesi ve 06zel otomobillerin kentin merkezi bolgelerine
girislerinin azaltilmasi
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Trafigin yogun oldugu saatlerde (sabah ve aksam) ve koridorlarda otobiis (IETT
ve Ozel Halk Otobiisii) dncelikli ya da otobiislere ayrilmis tercihli yol/serit
uygulamasinin baslatilmasi

Basta toplu ulasim araglari ve hizmet altyapisi olmak lizere tim kentsel ulagim
sisteminin fiziksel engelliler, yaslilar ve diger dezavantajli insanlarca rahat
kullaniminin saglanmasi

Modern kentsel yasam anlayisinin da bir geregi olan yaya yolculuklari ve bisikletli
yolculuklaricin gerekenaltyapinin, toplutasimasistemlerine entegre olacak bicimde
gelistirilmesi (Ornedin, toplu tasima istasyon/duraklarinda akbil sistemiyle entegre
olacak sekilde bisiklet istasyonlari ve bisiklet parklari olusturularak, toplu tasima
yolculuklarinin belirli béliimlerinde bisikletin de ulasim araci olarak kullaniimasinin
ozendirilmesi)

Ozellikle kentin tarihi merkezlerindeki ve diger merkezi yasam alanlarinda cagdas
ve surdurulebilir politikalara uygun onlemlerin alinarak, bu merkezlere o6zel
arac girislerini caydirilmasi (Ornedin, tarihi kent merkezlerine 6zel arag girisini
sinirlandirici “zorunlu licretlendirme” kararlarinin alinmasi)

istanbul’da tarihi kent merkezlerinin gecmisten gelen yerlesim dokularibu alanlarda
yeni yol yapimina, hatta mevcut yollarin genisletiimesine olanak vermedigi icin
kentin gelecekteki yol agi planlanirken 6zellikle Tarihi Yarimada ve diger tarihi kent
merkezlerinde yeni yol yapimi ve yol genisletme c¢alismalarindan kaginilmasi

Tarihi kent merkezlerinde yerlesim dokusunun algilanmasini ve 6nemli seyir/baki
noktalarina erisimi saglayan yayalastirma galismalarinin yapilmasi

Kent merkezindeki otoparklarda, uzun sireli park etmeyi azaltan ya da engelleyen
fiyatlandirma politikalari ve diizenlemelerin uygulanmasi

Yuk akislarinin karayollarindan demir ve deniz yollarina kaydirilmasina oncelik
verilerek, bu akisin rayl sistem, deniz ve karayolu sistemleriyle bitlnleserek
sehir trafigine girmeyi gerektirmeden, koprii gegislerinde ve merkezde baski
olusturmadan, iiriin depolanmasi ve dagrimina olanak tanimasi (Grnegin, karayolu
tasimaciligini deniz ile birlestiren Ro-Ro ve karayolu tasimaciligini demiryoluyla
birlestiren Ro-La sistemlerinin kentsel ve bélgesel yiik akisinda, transit trafigin kent
icindeki payini azaltmakta kullanimi)

Anadolu ve Avrupa yakalari arasindaki niifus ve istihdam dengesinin arazi kullanim
planlariyla saglanarak, yaka gegislerindeki yolculuk sayisinin azaltilmasi ve bunun
toplu ulasimi 6zendirici politikalarla desteklenmesi

Uygulamaya koyulacak projeler ve yeni diizenlemelerin kullanicilara zamaninda ve
yeterli bilgiyi icerecek sekilde duyurulmasi

Kentin btlncdl bir glirGlta kirliligi analizinin yapilmasi ve bundan sonraki planlama
¢alismalarina girdi sunabilmesi

seklinde siralanabilir.
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3.2. Nasil Bir Bogaz Gegisi?

istanbul icin ideal bir yénetim-planlama-ulasim iliskisi ve siirdiiriilebilir politikalarin
uygulanabildigi bir siireci esas alan ulasim sistemi yaklasimi, yukarida siralanan bir
dizi kapsamli politika adimini beraberinde getirmektedir. Bu bakimdan, raporun ana
konusu olan ve kapsamli bir sekilde degerlendirilen 3. kdpri ve baglanti yollarinin
kentin ulasim sorunlarina yarar saglamayacagi, aksine geri doniilmez fiziksel ve sosyo-
ekonomik etkiler yaninda yeni ulasim sorunlarini da beraberinde getirecegi acikca
goriilmektedir. Bu nedenle istanbul’un ulasim sistemine getirilen ¢dziim yaklasimlari
yaninda, 3. Bogaz Kopriisii yapilmaksizin, nasil bir “Bogaz Gegisi”ne ihtiya¢ duyuldugu
sorusunun da yanitlanmasi gerekmektedir. Béylece, “istanbul’un Kentsel Gelisme
Anayasas!” niteliginde olan ve gectigimiz yil onaylanan, 1/100.000 6lcekli Cevre Diizeni
Plani’nda yer almayan bu projenin bir ihtiya¢ olmadigi ve farkli ¢é6ziim yaklagsimlarinin
kentteki yaka gecislerinde yasanan ulasim sorunlarini ¢dzebilecegi, gecmiste oldugu
gibi tekrar ortaya cikacaktr.

Cagdas kentsel ulasim sistemi yaklasimlarinda oldugu gibi, bogaz gecisleri icin de
“toplu ulasim” temelli politikalarin 6nceligi s6z konusudur. Bugiin yakalar arasinda
yasanan erisim sorunlarini azaltacak ve gelecekteki ulasim taleplerini karsilayacak
uygulamaya doénuk temel politika baslklari;

e Her iki képriide de sabah ve aksam saatlerinde, trafigin en yogun oldugu saat
dilimlerinde IETT ve Ozel Halk Otobiisleri’ne (OHO) 6ncelikli gegis imkani taniyan
“ayricalikli serit” ve benzeri uygulamalar (Sekil 6)
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Sekil 6. Kent I¢ci Ulagimda Otobtislere Ayrilmis Serit Uygulamalari

e Her iki yakada da, képri trafiginin geri bolgelerinde “ayricalikh serit” uygulamasi
ile entegre olacak sekilde aktarma merkezleri olusturularak 6zel aragtan toplu
ulagima (Metrobis, IETT ve OHO) gecis imkaninin (Park Et-Devam Et uygulamasi)
saglanmasi ve yolcularin toplu ulasimla kentin merkezi is ve yasam alanlarina
erisimleri

* Yakagegcislerinde deniz ulasiminin payinin arttirilmasiamaciyla, yolculuk taleplerine

uygun tekneler ile sefer araliklarinin azaltilmasi, konfor ve hizmet kalitesinin
arttiriimasi

e Deniz ve demiryolu ulasiminin karayolu ile birlikteligini ve daha verimli bir tasima

kapasitesi saglayan Ro-Ro ve Ro-La uygulamalari ile Fatih Sultan Mehmet Képrisu
Uzerindeki transit trafik yikinin azaltilmasi (Sekil 7; 8)
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Sekil 8. Ro-La Uygulamasiyla Karayolu’ Tagimaciliginin Trenlere Aktarimi

Marmaray projesi, mevcut bogaz koprileri Gzerindeki toplu ulasim o6ncelikli
uygulamalar ve deniz ulagiminin payinin arttiriimasi gibi politikalarla taban tabana
zit disen fstanbul Bodazi Karayolu Tiip Gegisi Projesi ve benzeri yatirimlarin
uygulamadan kaldiriimasi

Kentin her iki yakasinda kurulmaya ¢alisilan nifus-istihdam dengesini bozacak ve
kopriler tGzerinde ek ulasim talebi doguracak projelerden kaginiimasi

Marmaray projesinin tamamlanmasi, yapim asamasindaki diger rayl sistem
projeleri ve toplu ulagim yatirimlarinin uygulamaya konulmasina ragmen, ilerleyen
sirecte yakalar arasi gecislerde yogunlugun yeniden artmasi durumunda, yaka
gecisleri icin rayh tlp tUnel projesi gelistirilmesi (Kentin iki yakasi arasinda rayli
sistemleri birlestiren ve metro agiyla biitiinleserek yiiksek kapasiteli bir demiryolu
tiip tiineli gegisinin saglanmasiyla giinde en az 1.5 milyon yolcunun tasinmasi
ve képriilerdeki otomobil gegislerine alternatif yaratilmasi saglanabilir. Bu proje,
bogaza 3. bir karayolu képriisii yapiimasina karsi olan ¢ok sayida bilim insaninin da
destekledidi, ayni zamanda IBB Sehir Planlama Miidiirlii§ii’niin bodaz gecislerindeki
énerileri arasinda yer alan bir projedir. 3. Képrii Projesinin maliyeti 6 milyar S iken,
bu projenin maliyeti sadece 450 milyon S’dir)

seklinde siralanabilir.
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SONUC

istanbul Bogazi’'nin képriilerle gegilen yarim asirlik tarihi, cevresel siirdiiriilebilirligin,
toplumun sosyal ve adil yasam dizenindeki dengenin, kentin fiziksel gelisimini
belirleyen saglikli planlari uygulamanin ve en ¢ok da yakalar arasindaki erisim ve
ulasim sorunlarinin karayolu koprileri yaparak ¢oziilemeyecegini savunan akademik
cevrelerin, yerel insiyatiflerin, sivil toplum orgiitlerinin ve meslek odalarinin iktidar-
sermaye-rant ortakligina karsi yaptigi kopri micadeleleriyle gegmistir. Bu miicadelenin
hakhhgi, gegmis képri tartismalarinda oldugu gibi bugiin de gegerli ve bilimsel yollarla
apacik savunulabilir durumdadir.

Sorun, ekonomik getirisi nedeniyle kamu yarari geri plana itilen petrole dayali
ve karayolu oncelikli ulagim politikalari ile ¢evresel ve kentsel gelisimin birbirini
dengeledigi siirdiiriilebilir bir ulagim sistemi arasindaki tercih meselesidir. istanbul’un
gelecegi dikkate alindiginda tek segenek stirdirilebilir ve dengeli bir ulasim sistemi
ve bu sistemin gerektirdigi bogaz gecis ¢oziimleri iken, yasanan siire¢ bilime aykiri bir
tercihi savunmaktadir. Bu tercihin, sadece ekonomik bir arka plan tGzerinden aciklanabilir
oldugunuve asil senaryonun képrilerle ulasim sorunlarina ¢6ziim gelistirmek olmadigini
raporun ilgili tiim bolumleri kendi icinde ortaya koymaktadir.

Bu bélimde iizerinde durulacak asil nokta, Istanbul’'un gelecegini derinden
etkileyecek asil senaryonun birden ¢ok yeni koprii yapiminiigeriyor olmasi durumudur.
Basta ulasim konusundaki bilim insanlari olmak Uzere, kentsel politikalarda kokla
birikimleri olan ilgili meslek odalari, STK’lar ve konuya duyarli diger kesimler, 3. kdprii
ile ilgili ilk aciklanan ve daha sonra vazgecilen Tarabya-Beykoz glizergahi ile yapimina
karar verilen Garipge-Poyrazkdy glizergahlarinin birbirini tamamlayacak ardil kdpri
projeleri olduklarini savunmaktadirlar. Garipge-Poyrazkoy giizergahinin agiklanmasiyla
birlikte, Tarabya-Beykoz arasindaki 4. képriinin ilk adimi da boylece atilmis olmaktadir.
Gegmis kopri tecriibelerine ve bilimsel degerlendirmelere dayali bu 6ngoériiye gore
asil tartisilan ve hiiklimetin tercih ettigi proje (Garipge-Poyrazkoy glizergahi) 3. Kopri
Projesi olmaktan ¢ok, mevcut koprilerin kuzeyinde (Tarabya-Beykoz glizergahinda) 3.
kopriye altyapi hazirlayan ve kisa bir siire sonra bu projeyi bir ihtiya¢ olarak giindeme
taslyacak olan “4. Koprii Projesi”dir (Harita 23).

Hem gec¢mis kopri projelerinde yasanan ve tekerriirden ibaret ders alinmayan
yanlshklar, hem de bu raporda 3. Képri Projesi (artik 4. Kopri Projesi de denilebilir)
ile ilgili yapilan kapsamli degerlendirmeler, 1993’ten bu yana yapilan tim karsit
micadelelerin hakliigini yeniden ortaya koymakta ve ihtiya¢ duyulan ¢oézimin
butiincul bir ulagim sistemi-kentsel planlama uyumu ile yeni kdpriler gerektirmeden
¢Ozilebilecegini acikca ortaya koymaktadir.

Glinimuzde, basit bir dere taskini ile onlarca yerlesim alaninin sular altinda kaldigl,
kurak bir yaz mevsimi ile tlim yasayanlarin susuz kalma riski tasidigi, olasi bir deprem
senaryosundaonbinlerce insanin yasam savasi verecegi, tarihive dogal dokusunun yerini
glinden giine yeni ve daha blyik tiketim mekanlarinin, yapilarinin aldigi, varliklilar
ve yoksunlar seklinde kutuplasan bir sosyal dokunun giderek benimsendigi, dislanan
kesimlerin kent ¢eperlerine mahkum edildigi, saglikh plan kararlarinin uygulanmadigi,
kentsel donlisimle kazanilmasi gereken kent kimliginin yerine soylulasan prestij alanlari
yaratmanin tercih edildigi ve biitlin bu olumsuzluklari daimi kilan karayolu éncelikli
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ulasim politikalari ve yeni képrii projeleriyle sekillenmeye devam eden bir istanbul
ile karsi karsiyayiz. Kentin bir ¢irpida sayilabilecek ve gelecegini etkileyebilecek bunca
temel sorun alani varken, 6 milyar dolarlik maliyetiyle yapimi disinilen 3. Bogaz
Koéprisi istanbul’un gelecegi icin hangi temel sorun alanina ¢dziim Uretebilir veya yarar
saglayabilir?

FOYRAZRDY HATTI

Kuzey Marmara
Doty Baglantis

Harita 22. istanbul’'un mevcut karayolu bogaz gegisleri ile 3. ve 4. kdprii giizergahlar

TMMOB SPO istanbul Subesi olarak bu sorunun yanitini, bu raporu ilk kez ve
o6zuimseyerek okuyacak herkes gibi “higbir temel soruna ¢oziim olmayacak” seklinde
verebiliyoruz. Yukarida siralanan temel sorun alanlarini kapsayici kentsel politikalarin
ulasim ¢oziimlerini de kendi icinde barindirmasinin, toplu ulasim odakli ve kentin
ekolojik/dogal butlnligi ile yerlesim alanlari arasinda strdirilebilir bir dengeyi
gozetecek sekilde ¢oziimler gelistiriimesini daha dogru buluyoruz. Bu cerceveden
bakildiginda istanbul’un iki yakasi arasindaki ulasim sorununun (bir &nceki béliimde
de yinelendigi gibi) rayli sistemler Gizerinden, yeni bir kdpru yapilmadan saglanmasini;
kentsel planlama anlaminda yakalar arasindaki istihdam-niifus dengesini dizeltecek
politikalarin ulagim ayagiyla birlikte uygulanmasini gerekli gériiyor ve dneriyoruz.

Umuyoruz ki bu rapor ve sonrasinda surdirecegimiz karsi miicadele ile sadece
hikumet, yerel yonetim, bazi ekonomik érgiitlenmeler ve blylik sermaye gruplarinca
ortlli veya acik bir sekilde savunulan bu projenin, basta glizergah boyunca etkilenecek
yerlesik halk olmak iizere, tiim istanbul halki, basin ve kamuoyu tarafindan daha iyi
anlasilmasini saglayarak, kitlesel bir farkindalik ve ¢éziime yonelik daha saghkh bir
biling olusmasi siirecine katkida bulunabiliriz.
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ClnkU 3. Kopri Projesi bugiin veya gelecekte bir glin yapildigi takdirde, yaratacagi
her tirli tahribatla sadece bu projeye karsi olanlari degil, bu kentin havasini soluyan,
suyunu tlketen, kuzey riizgarlariyla serinleyen, vaktini yollarda gegirmek istemeyen ve
varligini her anlamda arttirmak isteyenleri, kisacasi bitiin bir kent halkini ayni derecede
etkileyecektir. Ayni olmayacak belki de tek sey, bu kenti terk etme zamanlarimiz
olacaktir.
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YARARLANILAN KAYNAKLAR

!stanbul Ugiincli Bogaz Gegisi Atdlye Calismasi—3. Ulagtirma Kongresi; TMMOB
Insaat Miihendisleri Odasi Istanbul Subesi, 1995

istanbul Kent iciAUIa§|m|na Genel Bakis, Karsilagilan Sorunlar ve Céziim Onerileri
Paneli; TMMOB Il Koordinasyon Kurulu, 2001

istanbul Ulagimi ve Bogaz Gegisleri Paneli; TMMOB insaat Miithendisleri OdasI &
Mimarlar Odasi Istanbul Subeleri, 2004

istanbul 3. Cevreyolu Giizergahinin Tespiti Konusunda Rapor; Karayollari 17. Bél.
Miid., 2003

Cevre Duzeni Plani ve Ulasim Politikalari Dosyasi; Kent Giindemi Dergisi (TMMOB
Sehir Plancilari Odasi Istanbul Subesi Yayini), 2003

3. Bogaz Kopriisti ve istanbul Ulagimi; Istanbul Biilteni (TMMOB insaat Miihendisleri
Odasi Istanbul Subesi Yayini), 2010

istanbul ve Ulasim Dosyasi; Mimarist Dergisi (TMMOB Mimarlar Odasi istanbul
Subesi Yayini), 2006

Ulagim-Sosyal Yapi iliskisi Uzerine; Kent Giindemi Dergisi (TMMOB Sehir Plancilari
Odasi Istanbul Subesi Yayini), 2004

Kentsel Ulagim Planlamasinda Arazi Kullanimi-Ulagim Etkilesiminin Modellemesi:
Istanbul Uzerine Bir Degerlendirme; Azime TEZER (Doktora Tezi), 1997

3. Képrii ve istanbul Ormanlarina Etkileri Raporu; istanbul Universitesi Orman
Fakultesi, 2009

1/100.000 Olgekli istanbul Cevre Diizeni Plani Raporu; istanbul B.B., 2009
3. Kopri Yerine Yasam Platformu Basin Agiklamalari ve Bildirileri; 2007-2010

istanbul’a 3. Képrii Onerisinin Konut Yerlesmeleri Acisindan Degerlendirilmesi;
Ebru Firidin Ozgiir, 2010

3. Koprii Degerlendirme Raporu; Tirkiye Yesiller Partisi, 2010

Sermaye ile istanbul Arasinda 3. Rant Koéprisii; IMECE (Toplumun Sehircilik
Hareketi), 2010

3. Képriinin Ekonomi-Politigi; Gaye YILMAZ, 2010

Ugilincii Kdépriiniin Alternatifi Reel Sektdriin Giglendirilmesidir-Birgiin Gazetesi
Kent-Yasam Sayfasi; Murat Cemal YALCINTAN, 2010 (http://www.birgun.net/city_
index.php?news_code=1273226271&day=07&month=05&year=2010)
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ikinin Yetmedigi Yer: istanbul Bogazi; Care Olgun CALISKAN, 2009 (http://www.
planlama.org/new/planlama.org-yazilari/ikinin-yetmedigi-yer-istanbul-bogazi.
html)

Ugiincii kdprii: DPT dersini iyi calis dyle gel, diyor-Milliyet Gazetesi; Metin MUNIR,
2010(http://www.milliyet.com.tr/ucuncu-kopru-dpt-dersini-iyi-calis-oyle-gel-
diyor/metin-munir/ekonomi/yazardetay/03.09.2010/1284402/default.htm)
3. Képriiden Sonraki Son Cikis-Teknik Seminer; Orhan DEMIR, MSGSU-2010

Kentsel Ulasimda Surdurulebilirlik ve Erigebilirlik-Ulagtirma Bakanligi, 10. Ulagtirma
Surasi; Prof. Dr. Haluk GERCEK, 2009

istanbul Ulasim Ana Plani Hanehalki Arastirmasi; istanbul B. B., 2006
9. Ulusal Kalkinma Plani; DPT, 2007

9. Ulusal Kalkinma Plani Yerlesme-Sehirlesme Ozel ihtisas Komisyonu Raporu; DPT,
2007

istanbul 3. Cevreyolu Giizergahinin Tespiti Konusunda Rapor; Karayollari 17. Bélge
Midarlaga, 2003

istanbul Hava Fotografi; IBB Sehir Rehberi, 1982 (http://sehirrehberi.ibb.gov.tr/
map.aspx)

istanbul Uydu Gériintiisii; IBB Sehir Rehberi, 2010 (http://sehirrehberi.ibb.gov.tr/
map.aspx)

istanbul’'un Niifus Sayimi Verileri; TUIK, 2000-2007
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EK: ULUSAL ve YEREL BASINDAN 3. KOPRU SECKiSi

Bu boliim, yapimidisiinilen 3. Bogaz Kopriisi Projesi’ne iliskin yerel ve ulusal basina
son 1 yil icinde yansiyan haberlerden derlenen ve kronolojik bir siraya gére sunulan
haber kesitlerinden olugsmaktadir.

Bogaz’in 3. gerdanhgina
yatirnm yapan kazandi

Ugciincii Bogaz kipriisiiniin giizergahindan arsa alanlar yatirdhg) paray
5'e katladi. Riva'da metrekaresi 100 dolar olan arsalar bugtin 500 dolar

Star, 21 Agustos 2009

Bu koprii degil hortumlama! |

¥ STANBUL Boigazi'na yapiacak (itinci
ktipriniin Tarabya Beykoz iizerinden
Bofjaz' gececedi giderek kesinlesiyor.

Bu kentin iki vakasinda son kalan
ormanhk alanlardan ve su
kaynaklanndan ¢evre yollarinmn

gececedi anlamma geliyor.

‘:‘l!larrdur vapilan arastirmalar gésterivor ki
Istanbul Bofaa run kuzeyinden gececek bir
kiipril, kent igindeki trafik sorununu
gtizmeyecel.

Kentin iki yakasinda yiiriitiilmekte
olan biiyiik ulasim vatmmlarvla bad-
lantis: olmayan bu képriiniin yvapihs
amaci da zaten “Transit trafigi kent di-
sina gikarmak” olarak agiklamyor.

Transit trafigin Oglincll képrine
kaydmlmas, meveut kiprillerin (izerindeki
wikil hafifletmeve vetrniyar, clinkil bu
kisprilerdeli vodun trafik kent igi ulasimdan
kaynakdanmor

Biitiin bunlar apacik ortadayken
sehrin ormanlanm w bir tek

Géz gtire gore bunu yapmanin ba.@ka bir
aniklamasim bulabilmekte zorlanyorum.

Diin gazetelerde Cevre Bakam'mn
demeci de vard,

“Cevre Etki irmesi
mutlaka yvapilacak. Tahribah asgari
diizeye indiririz” divordu.

Cevre Ethi Dederlendirmesi raporlanmn
nasil hazirandiim bu (ilkede bilmeyen
kalrmus gibi kenusuyor,

“Tahribat asgari diizeye indiririz"
sizleri ise bilgede bir tahribatin
olacaﬁmm kabuliinden baska bir

gelmiyor.

Kmam hem Tiirkiye igin cok
onemli sayilabilecek bir para carcur
edilecek, hem de kentin son ormanhk
alanlan tnce ortasindan ikive
biliinecek, sonra rant hirsiyla kesilip
vok edilecek.

lstanbul gibi dev bir metropolil ikive bélen
Bodaz' sadece iki kiiprinde ve bir tinelle
gecmek elbette veterli dedgil.

Ancak biitiin bilimsel cahsmalar tersini
gisterirken, Képrii'vil getiip Bodaz in
kuzevine koymak kabul edilernez bir durum,

Istanbul’'un tiim sivil toplum
drgiitlerine, kenti mahvedecek bu

Mehmet Y. Yilmaz, Hiirriyet, 21 Agustos 2009
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YIL 1996) Itonbul Belediye Boskon
Erdogan: 3. koprii
Istanbul’u bi iri

ISTANBUL Biryitksehir Belediye Baskan
Kadir tarafindan 3, kiprinin glizerga-
harun i nmasiyla tartsma biyidi, Mimar-
lar Ocasa eski Genel Baskars Obtay Ekind,

Bashakan Erdofan’in stmdi yapidmasim istedi-

Bi X kapriiye belediye bagkannyken karg oldu-
gunu agklach. Mimar Oktay Eking Basbakan

Recep Tayyip Erdogan’in 196'da 3. kopritye
Jwﬂ';lkum Ieanl;rt‘h mbdoﬁl
baskan obunca k-
qekli plan gahsmas j'ﬂphl‘dl- karayollan 17,
Biflge MiddGrbigi tse buglinkiyle hemen he-
men aymi glizergaha bir ve bafilanh
lu projesinin imar planina islenmiesind i
E: 3, koprit yapshrsa Istanbul'un gelece-
Bed Belediyenin sehir planclan 2y G 1

onin sehi bay

kiprimimn Istanbul’'a 2020 yihinda nasi zarar
vereeef sehinclik biliminin kestinmlerivie is-
patlandi” dedi

Kﬁprﬁ]rﬁreddadiyutuz
Ekindi, Erdogan‘m bu galsmay bir basm
agrklamasiyla duyurdupunu Fanl.m"H&-
aranan senaryo pafta
tamamen yok olacagin giebenen
camumwwmwmmw
yapildi. O pafta bu toplantida asld,
Ean'in safina ben, soluna meslek odalan bas-
kanlan arkadaslar oturdu. Baskan Erdogan
toplantda “lste bizim arkadaslanmuan hazria-
fwmhm«ﬁﬁﬂwm kar-
siviz v reddedivorusdidi g .l.Kz;aﬁﬁ

Vatan, 21 Agustos 2009
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Geri dontilmez tahribat ~ Trafige faydasi olmaz

Tema Genel  (1CONC( Koprii ve baglant Trafik  {STANBUL’a 20 kiprii yapilsa
Modled o kosistemi ummam  4ohi topl likh bi
Orhan Dogan ¥ CLI2r, orman e osistemi Suat San ahi toplu tasima saghkh bir

tizerinde tahribata yol acacak,
ormann ve meveut vaban hayati
alanlarmn bdtinlfgind
bozacaktir. Biyvolojik cesitlilik
kayiplar yaganacak, hava

¢ kirliligine ve kliresel 1sinmanin
A *  artmasina neden olacaktir.

sekilde gerceklestirilemedigi

slirece trafige bir care

olmayacaktir. Yeni kiprinin

yapilmasi, kipriileri Gzel araclan

igin kullanan kigilerin israfina
yapilan bir katkodir, 3. kpriiniin

;4 esas yaplma amac, toplu
tamimaya hizmet olmalidir, Aksi
halde hichir ise yaramaz.

Ueilinel Kipril Projesi, kamu
yaranna aykindir,

Habertiirk, 21 Agustos 2009
TOPBAS'IN ESKI DANISMANI PROF. DR. HUSEYIN KAPTAN:

‘Topbas 3. kopruye karsiydi,
hukumetin istegine uydu’

Eski Istanbul Metropolitan Planlama Koordinatdril Prof. Dr. Kaptan, *Biz 3. kdpriye
karsi ciktik, Tophas hizi destekledi ama sonunda hikdmete géare tavir belided™ dedi

Milliyet, 23 Agustos 2009

ofaza 3. kopriiden sonra su havzalari ve ormanlar yok olacak

Jstanbul dogadan
< 'prii&le kopacak

Cumbhuriyet, 24 Agustos 2009
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PARA-META-PARA

MUSTAFA SONMEZ

Sorun Giizergah Degil,
Kopru Fikrinin Kendisi

Mustafa S6nmez, Cumhuriyet, 24 Agustos 2009

Tarabya. Sanyer ve Beykoz'da fiyatlar hizla arty, baglant gazergahlan ise baklameda
lA . (1 h k [y
Emlakta 3. Koprii hareketi

Diinya, 24 Agustos 2009

‘Ormanlara yok goziiyle bakabilirsiniz’

Cumbhuriyet, 24 Agustos 2009

25 Milyonluk
Istanbul’un
Altyapisi

~ 25 milyon tabii ki cok kaba bir

tahmin, belki eksik belki fazla,

"3 fakat suras: acik ki, Istanbul'un

; kuzey ormanlar iizerinden ge-
~: girilmesi planlanan otoyol ve
iigiincii Bogaz kdpriisii projele-

ri, slirdiiriilemez bir megapoli-

Yelpaze Bahgesehir (Dergi), Eylil 2009
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3. koprii, 10 milyon niifus demek

i “2. kopriiyle niifus 12 mil- “Avrupa 13. ylzyildan beri se-
enir Fiancilari e s Bebiit . Cemrslet
=1= = yon oldu. &, KOpru orman ve £ Onlerm allyor. Farls ekl son
Od_aSI ygt!qlllen sel su havzalarim yok eder. Nit--  sel 99 y1l éniceydi. Bizse 100
ve kbpru 1IN uyardlz fus 20-25 milyona cikar.” vil éneeki sartlardayiz.” 7'de

Habertiirk, 14 Eyliil 2009

Istanbul Biiyik-
sehir Belediye
Bagkam Top-
bas"in onaviadi
1/100 bin Olgekli
istanbul Cevre
Ihizeni Plam 3.
kipriinin Istan-
& i bul’un sonu ola-
o~ cafim belgelivor.

Topbas’in
koprii gel@klsz

DENIZ TATARER

Deniz Tatarer, Cumhurlyet 16 Eylil 2009

Alp: 3. kopru yemden degerlendmlmell

Ote yandan Uluslammm Mim&rhk Akadem:st__ maianmn vahim neticelerini Erdogian bizzat Bagba—
Bolge Bagkam, Kembilimei ve gecen iki se¢im do- - kan mfanyla yasamighr, Bundan ders gikarmahdir.
neminde MHP ve DSP'den Istanbul Biiylilsehir be- ~ Sayin Basbakan baz bakanlann ve yabanci yam-
lediye bagkanlif igin aday olan Prof. yamlarn gazina gelmemelidir. Tiirk bi-

_ Dr.‘Ahmet Vefik Alp, bagbakan Br- © ¢ lim: adamlanna . glivenmeli ve onlann
dogan'a ¢agnda bulunarak 3. kiprit |  tavsiyeletini dikkate almahdir” ifadeleri-
yapim istefini yeniden gizden pe- ne yer verdi. Istanbul’un yesiline suyuna
girme tavsivesinde bulundu, =  zarar vermeden kenti kuzeve daha fazla

Konuyla ilgili olarak bir basin biil- yaymadan ulastmi rahatlatacak gevre-
teni yaymlayan Alp, “Dogaya den- dostu Boftaz Gegis Projelerinin mevout
gesiz miidahale etmenin, ekosistem- olduguni vurgulayan Ahmet Vefik Alp,
le oymarnam, Kenti orantisiz bifyiit- 1| ¢lrzlimiin bu projelerde aranmast gerek-

menin; ilkel ve illegal i imar uygola: A figinin altmi gizdi

Kent Yasam, 30 Eyliil 2009
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whel i1k kopriye ‘Hayir
=4 dedim, koprulerden

. utanarak geciyorum

(...Cunku derdimizi anlatamadik.
Her kopri yeni bir képri doguruyor.)

'GUNGOR URAS  semor s

Giingor Uras, Milliyet, 30 Eyliil 2009

Istanbul’un niifusu
3. kopruyle patlayacak

Istanbul'da ticinct kopriden sonraki hayatin bilancosu gikarildh, Kentteki arag
sayis1 2 misli artarak 4 milyona gikacak, niifus da yiizde 33 arhisla 20 milyon olacak

Vatan, 1 Ekim 2009

Sehrin cigerlerine
inecek son bicak

Istgnbul'da mutlu olmak igin sebeplerimiz giinden gline azaliyor mu? Bu sebepler
arasinda bir saat icinde gidebilecediniz ormanlar, Karadeniz'e bakan balikgi koyleri,
Bogaz'in hala yesil kalmig yerleri var. Uglincli képrii haberiyle birlikte Istanbullularda bu
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dl?g?rleri kaybetme kaygisi olustu. Yazi: A. Sami Ozbudak
b

A. Sami Ozbudak, istanbul Life (Dergi), Ekim 2009
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At gozliigii!

Bagbakan Recep Tayyip Erdogan, Uglincii Bogaz Kop-
risti‘ne karst gikanlan tarif ederken elivle ‘at gozltgiv
isareti yapiyor. Kopriyve kars: ikanlann at gozliigi tak-
muscasina konuya tek tarath baktiklarim ima ediyor.

Bu durumda, lstanbul'un Cevre Dizeni Plam’m
hazirlayan 450 bilimadam ve bu plam imzalayaralk yii-
riirliipe koyan [stanbul Biiyiiksehir Belediye Bagkam Ka-
dir Topbas da at gozlugu takmus oluyor. Cunkis, Istan-
bul'un ulasm ilkelerini de ortaya koyan planda figiin-
cii koprii yok.

450 bilimadami aylarca kafa kafaya vererek, Istan-
bulun 1/100.000 6lgekli Cevre Diizeni Plam‘na yani ‘imar
anayasasi'ni hazirlacdilar, Sehrin ¢evre, konut, sanayi, ku-
rizm, tarum, ulasbrma ilkelerini belirleyen bu planda Ggiin-
cii kipriiye yer verilmemis olmasi, sadece ‘at gbzliifii'yle
aciklanabilir mi?

A50 bilimadaminin ortaya koydugu plam elinin ter-
siyle itenler, hangi bilimsel 8lgiilere gore koprii yapma-
ya karar verdiklerini agiklayabilir mi?

Fehim Geng, Milliyet, 3 Ekim 2009

Istanbul’un iiciincii
kopriisu i¢in uyari notu

Prof. Dr. Mikdat Kadioglu, Hiirriyet, 12 Ekim 2010

DOGAL OLARAK
KARSI GIKTILAR

4 biiyiik doga kurulusu, 3. képriiye ‘Bogazimi sikma’ sloganiyla bayrak acti. Gevreciler:
‘Képrii sadece Istanbul’un dogasina ve sakinlerine degil, Ttirkiye'ye biyiik haksizlktir'

Habertiirk, 13 Ekim 2009

57



58
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W Ortak bir basin agiklamas: diizenleyen 4 ¢evre orgiitii, ‘3.
koprii daha fazla karbon emisyonu, daha fa::[a ormansizlagma,
daha fazla kuraklik anlamina geliyor” goriisiinii belirtti.

Cumbhuriyet, 13 Ekim 2009

Uciinci képril Trakya'ya zarar verecek

Gazete Kadikoy, 13 Kasim 2009

Santiye

UCUNCU KOPRU YERINE
BOGAZRAY TUPGECIT PROJESI

Prof. Dr. Semih TEZCAN
Bogazici Universitesi Ogretim Uyesi

Santiye (Dergi), Aralik 2009

3 Kfﬁpru Bagbakan Erdogan’n 15 yil tnee karyi ¢iktifh giizargih olan Garipge-Poyrazkdy arasmda yvapilacak

Istanhul’un idam fermam

gt Cumhunye{ i
3. kﬁprii en kuze

ﬂrﬂllﬂ a“al’“l?l Viok OHEEK

o cownmiver PV URMSTY: e 17 St 200 a3
it i gt

Cumbhuriyet, 30 Nisan 2010




Anayasa’da koprii catlag

BOGAZ a yapilacak 3. kbpril,
Istanbul’un Anayasasi olarak
kabul edilen 1/100 bin &lcekli
planda by-pass’a yol a¢ti.
Biiyiiksehir belediyesi, yaklagik
bir yil once 1/100 bin dlgekli
plam yapmighi. Ancak plana, 3.
képri ve glizergahlan
islenmedi. Ulagin Plarnlama
Miduraga Meclis'te kabul
edilen plania ilgili olarak ilave
bofaz gegis ve glizergahlarmin,
1/100 bin Slgekli plana
islenmeden alt dlcekli plantara

islenebilmesini istedi. Talep
istanbul Biiyiilksehir Belediye
Meclisi'nde tartismaya neden
oldu, CHP'li Meclis (yelerl,
talebe karsi cikt. Tartigmaya
ragmen Ulagim Planlama
Miidiifiigii*niin talebi, Meclis
tarafindan oy ¢oklugu ile
kabul edildi. Boylece daha
sonraki stregte yapilacak
gecisler de Istanbul'un 1/100
bin &lgekli planlanna
islenmeden yapilabilecek.

B Ercan Sankaya/AHT

3. KOPRU PROJESI DEGERLENDIRME RAPORU

Habertiirk, 17 Haziran 2010

Yeni Sultanbeyli’ler yaratacak

TARIHE RANT KOPRiIS( DLARAK

gt Miiheendisteri Odust lranbul
Fube Bagkan Cemal (idkge: Kipril neveye
yoprfersa yapubsin Fsnbnd nn alagom ve
frafik sorumina pEim getirmeyecekii,
Fstanbulswn wlagim soruni kiiprilerin
yetersizliginden degil, momotiv ve dzel
araglara dapal bir ulasom sisteminin
kenrte hidkim ofmasendan
kapmak lamakiadar,

Istanbul un nlagim sevamunin
goziifmesi ancak rayls sisteme dayal fopin
tagima sisteminin gelismesiyle
saglanaliliv, Kewtin Righiv sorang
gizmeyen, sorialering ertiean b profenin
st “rani” pavatmakio ve b preoje tarife
‘rant kiiprisi ' ofarak gepeeokeir.

Orman Mihendisteri Odass Mar-
mars Sube Bagham Besim Sertok:
Daha dnee belirlenen & glheergiktan
kent igin olabilecek cn kotil gliecrgih
tercih edildi. Bakan Yaldmm i agik-
lamalanma gine valneeen kisprimim ge-
Govegi arazinin ylede 4877 orman
alam, Burun desinda vapilacak i yol-
farda ciddi orman tabribate yarata-
caktir.

Bu proje ayni zamands osman alan-
tarinmn iggal yolwyla yvaplasmaya agil-
mass anlammna da geliyor. 2. kiipriiniin
yapum sonragt olugan ve tamam ka-
gak nitehikick: Sulumbevh dme@imde
oldugit gibi buralanda da yeni yerle-
gim verlen olusacakir,

Kente veni géglerin gelmesimin de
fimiinil agaeakir,

Seliir Plancilinn Ddasi Istanbul
Sube Bagkan Tayfun Kalraman:
O ve havealar sain son dereee kni-
1ik bir projedir, Ommantan yok edeok,
fseanbulw yaganmar hale getirecekiir.
Bakanmmez “Dogal hayata zarar
vermeyecedia” dese de ranun dnilie
highir siyasi giig gecemez, engelle-
yemez. 2, kipril buna dmektir. 2. kop-
rii vapldiktan sonean verlesim kuzeye
dogru biylimeye baslad ve engelle-
neredi. Bizim kayginiz en bagindan
beri buydu. En basindan ben efier bov-
lg bir gey yapibrsa ormanlarm vok oka-
cagmi, yanhs okiogunu sdyliyorduk.
Daha metrolarla bagh Marmary sis-
teminin etkilerink gdrmeden bu kara-
n almak, 15 ne kadar planssz ve fi-
sibiliesiz yapildigionn bir Srnegidir,

Cumbhuriyet, 30 Nisan 2010
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‘Kopriiye gidecek 6 milyar dolarla
150 kilometre metro yapllahlllr

Istanbul's tetmed kiprinin

vapalmasina iiskin tartismalar
s‘.l'.\e-r.lcen. & milyar dolara mal
olrmag Sngiriben kipriype
harcanan parayla ulagima
getirilebilecek difer ¢iniim
secenekleri de merak
uyancdrdr, SERE PhE
Ertinn Demdrdisen, bu
meraka iligkin
agiklamasinda, 15
milyomu balan Istanbul
niifusu igin en i ve
elzem ulagim cizimiiniin
et oldufmm siyledi.

1 kilometrelik metro
Insa edilres] igin 40
milvon dolarhk haresma
yapalmast gerekufing
kaydeden Demirdizen,
“Bundan yolis ciharak, B milyar
dolarbk bir kaynakla
latanbul'a 180 kilometre
nzunlugunda metro agl
yaplabllecefind girebilleiz"
dedi. Kisa bir stire dnoesine

i kadar, lttm:lbul ST
Plaricrlai DeEEnm da baskem
olan Demirdizen, teapitlerdni
siiyle sirdirdi:

‘B anda Istanbul'da 35
kilometrelik bir metro gl var.
nostal ik Lmmvaylan,
lamamen metro deelliji

wetersiz. Niifus bazh
diigl
ulagar

olmyan bae rayl sistemlent
de eklersek bu ralcam 60
kilomsstraye culoyar. Pakat cok

raek. lstanbul'un

in ihiivae duvdugu
ok i@ ugu g e e 560
lilometre. Bu da demek oluvor

ki, kentte saglikh bir ulagim ve
buna paralel gerceklestinilecek
metro vatrimlar icin 20 milyar
cialarhik bir bitlee gerelkli. §
milyar dolun kiprive
harcamamn yering, bi
gerekliligin 150 kilometresing
hivata go vl daha mantikl
gartatyor. vl calisiliesa 5
bl b proge Batirilebd e,

Al Sarni Yen Stadh
arazisinin satsing da deginen
Dremirdizen, sunlar kaydei:
“Istanbul'da kisi basina 1
metrekareden az yegll alan
diigliyor, Dolayvisiyla her
metrekare degerlt ve mutlaka
weni alanlar solmal, Ancak,
A1 Bl Yen araxisl gikd,
bBugin merkez is alanlarnin
ortasinda kaleug bir yer
Central Park'a eovirmeyi
istemek gereakel bir beklentd
degil Oras, nz mmr:;nzun.luau
ve Rarmuya agik i 1
alanlariyla deger| Ennmmlrr eli™

Habertirk, 9 Mayis 2010

‘170 milyar lirahk rant’

SERKAN DCAK
ISTANBUL - Garipge ve Poyrazkiy arasi-
m yapuimaﬂ ga.n]alnan {iiinch Bogaz kip-
risiinfin etkiler tartislmaya devam ed
Orman Mithendisler Odas: lstanbul §
TMMOB Makine Milhendisleri Odasimda
en haita ‘Ggined kipriy ile ilgili bir z-
znlendi. Tstanbul Orman Mibendisler Oda-
st ube Faaka]:u Besim § Eeﬁakn';m ::Jns‘nuauna

re fiplineh kipri ya) a T ar-
ﬁanhu;unm u:E Li EJ indeki alan,
m]ynﬁ;naslma;& l'uhe Ihhsde i}

my'|e l'HJmIJ}.!.r]Jra tutarinda

rant artaya gtkacak.

Sertok'un uﬂdla]an

ﬁegu le

m'rﬂugunda ve 125 :ueut isliginde wol

fiyor, sadece as-
:I'u!plmph alan 2 E ‘3?511 olacak”
@ “Rundan daha \‘ehhl:eh nlnn.lm
ir. ‘l'l.mdz

kim ghciyle olusacak
20'si orman alanlanndan pcm TEM oto-
yn]ummqalmn ahugan Sultanheyli ve
m]!r'yui.!nnmhuyukl
fril 25 h.nhﬁx biyiklngind
'Yuz;de JDmrmanalanianndange;mp-

I:mxheﬁpla i et . sy alam,hu

yolun gekim gaciyle olugacak, orman ve
huzinem‘azﬂeﬂmngapw ispal edilmesiyle
ortaya cikacak yerlesimlere sahne olacakur. Bu
Triyikliak Istanbul ormanlanmnn dgte biridie.”
® “Istanbul'da orman ve hazine arazileri-
a.mﬁ:;‘pw isgal edilmesiyle elde edilen 28
az 200 TL/m2 fivatla sanliyor, 85
bin hektar (850 milyon metrekare), 200

Tl/metrekare birim fiyatla a,
170 milyar tutannda bir rant ortaya cilayor, |

Bu bir rant pmjgsidir." |
L ] "lmbl.l.! un h'u:.e deJ(l n]xnlmn Ml:
men tamam, orman degilse hule, m'n'lﬂl‘l
mery, fundahk, tanm
a]aniardu' Bu alanlar, Bm;rs endemik
hl , kg tiriine ve memelive ot
ullmm'nnhadx Klma.bb!hm]
tamame, orman olmasa da,
alanfardan gegerek tahrip edecektir,
.‘Kaprﬂnun yapimi, Tirkiye' nin de th-
raf oldujiu pevre anlasmalanna ayhdl:r

=3
lan il\e zﬁml Onmmwkadmm vzmwﬂwmlk alan
ve bir o kadar tanm ve yabaml alan yok ol
ma tehlikesiyle karp karya kalacakor”

Radikal, 28 Mayis 2010
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Sehir Plancilan Odasi Istanbul Sube Baskani Tayfun Kahraman:
“3"uncu koprunun
yapilmasi ile yeni
yapilasmalar artacak”

Diinya insaat (Dergi), Haziran 2010

Garipge-Poyrazkoy dayatmasi
Biiyiiksehir Beledive Meclisi nde

3. Kopriiye Hayr
‘Ro-Ro’ya Evet

OKTAY EKINCI

Oktay Ekinci, Cumhuriyet, 17 Haziran 2010

Yapilacak olan lciincii koprii projesi
ile ilgili neler sdylemek istersiniz?

NI tex COZUMmmusg II Jos

demivor ki: buyuk se

hirlerin nufusu ug-dort milyonu gegince
metro ihtiyaci dodar, Kdépril yerine metro
yapimini arttinp, ¢ozam bulmak daha man
tikh iken Gneelidimiz ne yazik ki kopri
rapmiak oluyor. Bunu kentro 1 guglerin
ek mimkin dedgil

-lal]el oldudunu s6

Ancak bunlar sadece Tirkiye'de dedil her
verde bu sekilde isliyor. Daha dogrusu fakir

ulkelerde, claylan sorgulamayan toplum

larda, her zaman bu anlayis kazanyor,

Prof. Dr. Dogan Kuban, i¢ Mimarhk (Dergi), Haziran 2010
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