TMMOB
K|

AG |

Istanbul
Kedlici
Ula/imi

s!A80I~D Hikumeti, YPK da
3, Bogazici Karayolu Koprisiunin
gerceklestiriimesine karar vererek
rasyonelligi yani akilci yaklasimlari
bir kenara itmistir. Turkiye bdyle bir
yaklasimin agir faturasini 6demeye
mahkum edilmistir. Daha 1977'lerde
Karayollan Genel Mudurlugi tarafin-
dan F.F. & p, BotekA.S., F.F. &Asa,
Per Hall Asa, Ltd. Fenco Consul-
tants Ltd. Sirket grubuna hazirlatilan
ikinci Bogaz gecisi Fizibilite Etudu
kapsaminda BoJazi gececek pek
cok alternatifler Uzerinde inceleme
yapilmig, etiid sonrasinda bir kara-
yolu koprusi (Fatih Sultan Mehmet)
Onerilmis ve Devlet Demiryollan ve
Uluslararas! yuk tasimaciigr anlas-
malan ile toplu taginim ihtiyaglar da
dikkate alinarak IKINCi KOPRUDEN
SONRA, BiR DEMIRYOLU TUNELI-
NIN ELE ALINMASI énerilmistir.

istanbul Ulagim' Etiidleri ile ilgili
ilk ciddi calisma Jamesson MacKay
ve Ortaklarinca 1975'te tamamlan-
mis bunun 1982 yilinda ITU'ce Ula-
sim Etudu yapilmigtir. Bu ettdlerle
de yetiniimemis ve 1983 yilinda
Uluslararasi Kalkinma Teskilatindan
saglanan kredi ile yukarida siralanan
etudlere ek olarak Demiryolu Bogaz
Tip Gegcisi On Fizibilite calismalar
yapiimistir. Bu ettid sonucunda da;

"Demiryolu Bogaz Tip Gecisisi-
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nin, kentsel ulasima katkisinin yani-
sira bolgesel, milli, milletlerarasi ve
kitalararasi sistemlerin  ehemmiyetli
bir unsuru oldugu, bogazda yaratila-
cak yuksek kapasiteli bir ulasim
baglantisinin agirlikl kentsel yolcu-
luk taleplerine hizmet edecegi..." b@-
jirtilmis ve yine, "Hali¢, Bogaz gibi iki
su engeliyle 3 pargaya bolinmis ki
tanbul'u ravh toplu tasim sistemiyle
bittnlestirerek, Bodaz. Demiryolu
Gegisi ve Istanbul Metrosunun tek
bir proje olarak etiidiine karar veril-
mistir”.

1984-1988 vyillari arasinda derin-
lestirilen ve dort yil stiren calismala-
ra firma grubunun diginda biri ya-
banci olmak lzere 5 akademik ve 6
Ozel kurulus calismalara katilarak,
Bogaz Demiryolu Tiineli, istanbul
Metrosu. Kentsel _we Bolgesel Ula-
sim Etudi ¢ok kapsamli 168 ciltlik
rapor ve 371 proje paftalanyla isi
rasyonelize edebilecek sosyo-mihen-
diglik Urininl ortaya cikarmiglardir.

Bu projelerin hazirlanmasinda;
istanbul Biyiiksehir Belediye Bas-
kaninin  Bagkanh@inda olusturulan
Yonlendirme Komitesinde yer alan
Genelkurmay Baskanh@, Milli Sa-
vunma Bakanligi, Cevre Genel M-
darlugu ve konuyla ilgili diger kuru-
luglar, 6nemli karar asamalarinda bi-
raraya gelerek, isbirligi ve katkilariyla
projeye yon vermigler ve proje ayrica
teknik tanitim toplantilariyla bilimsel
kurulug ve kamuya tanitilmis ve onay
alinmigtir,

Kentsel Ulasim Etudi sirasinda
Once kentin sosyal, demografik,
ekonomik ve ulasim Ozelliklerine ait
bilgiler toplanmig ve bu gergeve ice-
risinde simdiye kadar istanbul'da
yapilmis en genis kapsamli ve ayrin-
tih 18000 adam/saat sliren sayim ve
anketler gerceklestiriimistir,

BIRLIK

Birinci Bogaz Koprisu,
ozel ulasim ve
otomobil yolculuklarini
tesvik etmis, kentsel
yoyllmoyg artirmss ve
dolayisiyla artan talebi
karsilayamamigtir,

Kentsel Ulasim Etudu sonucun-
da, Metro ve Bogaz Demiryolu Tu-
nelinin birlikte yapilmasinin gelecek-
teki ulasim ihtiyacinin karsilanmasi
agisindan EN ¥ SECENEK OLDU-
GU ortaya cikmistir.

TMMOB olarak yillardir tim Tur-
kiye'de oldugu gibi muzminlesen
Kentici trafik sorunlarinin ¢cézimu-
nun toplu tasinim araclariyla sagla-
nacagi aksi halde palyatif cozimler-
le gunt kurtarmaya calisan ve birey-
sel kullanimi ve ulasima engel binek
araci sahipligini tesvik eden uygula-
malara dikkat ¢ekilmistir.

1973 yilinda igletmeye agilan bi-
rinci Bogaz Koprisu, 6zel ulasim ve
otomobil yolculuklarini tesvik etmis,
kentsel yayllmayr artirmis ve dolayi-
slyla artan talebi karsilayamamistir.
Bunun bdyle olacagi 1970'li yillarda
TMMOB ve badh Odalarinca belirtil-
migtir.

Koprli Uzerinde toplu tasinima
iliskin herhangibir diizenleme yapil-
madigi i¢in de birinci Kopri kapasi-
tesini 6bngorulenden 10 yil 6nce dol-
durmus ve istanbul Képriler tuzaai-
nateslim olmustur. ikinci képrii giin-
deme gelmis ve yanls gerekgeler
toplumun talebiymis gibi takdim
edilmis ve kopri Inga edilerek 1988
de hizmete sokulmustur.

1995 verilerine gore istanbul'da
ginde 1 milyonun uzerinde arag tra-
fige cikmakta ve yaklasik 8.3 milyon
yolculuk vyapiimaktadir. Trafikteki
payr % SClojap Ozel araclarinja§b
madaki pavi sadece % 16'dir. Go-
rildiiQi gibLozBi otolarin giinliik yol-

39



BIRLIK

ou tasima pay; cok dusuktr,

1996 sayimlarina gore Birinci
Képriden giinde 180.000, ikinci
Kopriiden 120,000 arac olmak Uzere
ortalama 300.000 ara¢ gecmektedir.
Ortalama olarak her 6zel binek araci
1-8 kig- IETT otobiisii 50 kisi, her
Ozel otoblste 40 kisi varlid@i kabul
edilirse Birinci Kopriden 521.000.
ikinci kopriiden 450.000 kisi olmak
{izere toplam 976.000 yolculuk, top-
lam 8.3 milyon yolcu icindelsadece
ve sadece bireysel yolculuk % 12 gi-
bi bir rakami temsil eder Goriliyor
ki KOPRULERDEN YOLCU DEGIL
DE OZEL ARABALAR GECIYOR. Is-
te bu da 1970'lerde TMMOB'nin g6-
ruslerini dogrular niteliktedir.

1996 yilinda gecen 109 milyon
arag, ortalama % 8 artis gosterdigi
takdirde 2010 yiinda 252 milyon
arac olacaktir, Bu savida aracin ge-
¢ig ihtiyacini Giclincti ya da dérdincu
Karayolu Koprisuyle dahi tasimak
mimkin olmayacaktir. igte kopruler
tuzagr denilen ve 1970'lerde
TMMOB ve bagli Odalarinca dile ge-
tirilenleri 1996 da yasananlar dogru-
lamaktadir.

YPK'nin 2 Eylul 1997 gini yap-
mis oldugu toplantisinin sonucunda
yukanda aciklamaya galistigimiz ve
1975'ten itibaren her turli etudi ve
proje hazirliklan tamamlanmis, yati-
nm safhasina gelmig» istanbul halki,
yetkililer ve ilgili kurumlarca da onay
gOrmis bir projenin rafa kaldinlarak,
gerceklestiriimesi Istanbul icin en
olumsuz olan bir 3.cu kdpri gecisi-
nin benimsendigi aciklanmistir. Bu
aciklama TMMOB ve Bagh Odalarin-
ca hayretle karsilanmis olup, verilen
karar akilci bir temelden de yoksun-
dur. YPK'nin kararina temel olan 3.
Kopru gecisi 3x2 seritli karayolu ve
orta refljden gecen bir hafif metro
olup "Haydarpasa - Taksim Hafif
Metrosu ve Haydarpasa - Dolma-
hahce - Piyalepasa Otoyolu” adi al-
tinda derme=gatma ve ciddiyettin
uzak 19 sayfadan olusan sif gerekce
bulunsun diye hazirlanmis bir 'ON
TASARIM'drr,
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KQPRUIEfIDEN VOLCU
pcGil P€ oza
RfRBRIRR GECIYOB,
iste bu da 1970'lerde
TAVUMIOBnin - goraslerini
dogruSor niteliktedir,

Yillar stren ve cok ciddi bir galig-
ma urund olarak ortaya gikan binler-
ce sayfa rapor ve 371 proje paftasiy-
la ortaya cikan sonuglarn karsisinda
cok zavalli kalan boyle bir 6n tasari-
min naslil olupta YPK'da taraftar bul-
dugu TMMOB'ce garip, garip oldu-
gu kadar da kuskuyla karsilanmistir.

Bdyle bir projenin ilgili kurulusara
takdimi daha 6nce de yapilmis ve 26
Ocak 1990 tarihinde DPT'de yapilan
toplantida reddedilmistir. Gerekce
olarakta 6 seritli bir kara yolundan
gunde 120,000 aracin daha kentigi
trafigine girecedj, bunun ise istanbul
trafigini tamamen kilitleyecegi, hali-
hazir iki képriiniin istanbul igin artik
yeterli oldugu, Tarihi Yarmadaya
arac trafiginin girisini caydin 6nlem»
ler alinmasi gerektigi, istanbul silu-
etinin tahrip edilecegdi, glzergahin,
yolculuk talebinin yogun oldugu ko-
ridordan gecmedigi 1983 yilinda ya-
pilan etudlerle de dogrulandigi gos-
terilmisgtir.

Konu 1990 yilinda kapanmigken,
maalesef hikumet degisikligiyle bir-
likte tekrar ortaya gikartilmistir.

1950'lerden beri uygulanagel-
mekte olan Karayolu Ulasimina veri-
len 6ncelik, Dinyanin en gelismis ul-
kelerinde dahi gorulemeyecek bir
agirlikla Ulke sathinda gerceklestiri-
lerek carpik ve pahall bir yik ve yol«
cu tasimasi sonucunu dogurmustur.
Bu politikalarin sirdirilmesinin de*
gisik zaaflannin gunimizde su yu-
zine c¢lkmasina karsin bazi ¢gikar
cevrelerinin ayni politikanin devami
olarak Kentici ulasim modelleriyle

Kentlerimizin yasanamaz hale getir-
digi ve bu yanligin istanbulda 3. cii
Karayolu gecisiyle de tekrarlanacagi
endisesini tasiyoruz. Bugune kadar
ilk iki kdpriiyle istanbul halki bilyiik
bir diyet 6demistir. Yanlhgin devami
istanbula ve dolayisiyla halkimiza da-
ha da agir bedel 6detecektir.

Bogaz 3. bir Karayolu kopristy-
le gegise kimler tarafindan destek
verildigi ve isin kimlerce yapilacagi,
kimlere is yaratmak amaciyla bilim-
sel calismalar sonucunda ortaya ¢i-
kan sonuglarin bir garpida rafa kaldi-
nlarak, istanbul trafigine ¢éziim ge-
tirmeyecek bir "ON TASARIMIN"
YPK karari olarak sunulmasinin ar-
kasindaki guglerin tahmini de zor
degildir,

TMMOB olarak o6nerilerimizi vyi-
nelemek isteriz.

1) Karayolu gecisi Kopruler tuza-
ginin devamini saglayacagi icin sa-
kincalidir,

2) Istanbul Trafigini cdozemeye-
cek, kilitleyecektir,

3} Kopru gegisi, Matematiksel
olarak, kisa bir siire sonra arag gegi-
sine yeterli olmayacaktir,

4) Tarihi Dokuyu ve doga! cevre-
yi tahrib edecek nitelikte oldugun-
dan 6nerilen kopru gecisi guzergahi
sakincalidir.

ONERiMiz

1} Kisa dénemde;

a) istanbul Metrosu, Kentsel ve
Bolgesel Ulasim Etuduyie ortaya ko-
nulan Demiryolu Bogaz Tip Gecisi-
nin kenti¢i toplu tasinim gorevini
simdilik yerine getirecektir ve istan-
bul halkini rahatlatacak ve seyahat
suresinden tasarrufunu saglayacaktir.

b) Ulastirmanin diger tarlerine
olanak saglayan projeler uygulan-
maya alinmalidir. (Deniz ulagimi gibi)

2) Uzun dénemde ise istanbul
Kamusal alanda bolgelere ayriimali
ve iki kita arasindaki seyahat talebi-
nin disirulmesi igin planlama yapil-
maldir.





