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Bogaz, cografi konumunun sagladigi stratejik avantajlar sebebiyle Istanbul’un varolus nedenidir. Tiirk
Bogazlari’'ndan Montreux Bogazlar S6zlesmesi’ne gore deniz yolu ile gecis i¢in iicret 6denmemektedir. Sadece
karayolu gegislerinden gelir elde etmek miimkiindiir. Istanbul Bogazi’nda su anda iki k&prii bulunmaktadir. Bu
kopriiler, sehir igi ve uluslararas: trafik nedeniyle kapasitelerinin ¢ok {izerinde hizmet vermektedir. III. Bogaz
Kopriisii ile iki yaka arasindaki gecis talebi, 8 seritli yol ve 2 adet yiiksek hizli demiryolu hatti karsilanacaktir.
Bu proje, Yap-islet-Devret modeli ile gerceklestirilmektedir. Bu model, altyapinin anlagma siiresinin bitiminde
devlete devrolmasini saglar. Bu yapim anlasmasiyla, hem yiiklenici firma hem de devlet kar edecektir. Devir
sonrasinda devlet hi¢ para harcamadan, kar saglayacaktir.
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ABSTRACT

Bosphorus has geographical advantages which makes it unique. It is the reason of existence of Istanbul.
According to the Montreux Convention, passages by sea is free of charge through the Turkish Straits. It is the
only way possible to get revenue from highway passages. There are currently two bridges available to vehicles
on the Bosphorus. These bridges are being overloaded due to urban and international traffic. The demand of
passage between two parts of Istanbul will be satisfied by, 8 lanes and 2 high speed rail lines of the 3™
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infrastructure to be transferred to the government at the end of concession period. Both the constructional
company and the government will be making profit from this construction agreement. After transfer, the
government will make profit without spending money.
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Giris
Istanbul, TUIK 2014 verilerine gore 14.377.018 kisi niifusa sahip, Tiirkiye’nin en

kalabalik sehridir. Ulke niifusunun % 18.6’s1 burada yasamaktadir. 39 ilgesi bulunmaktadir ve
5.313 km? yiizol¢iimiine sahiptir.

Sehir, Asya ve Avrupa kitalarinin birbirine en ¢ok yaklastigi yerde, Kocaeli ve
Catalca Yarimadalari iizerinde bulunmaktadir. Iki yarimadanim ortasinda kalan alan, istanbul
Bogaz1 olarak adlandirilir. Sehrin glineyinde Marmara Denizi ve kuzeyinde Karadeniz yer
alir. Bogaz, iki deniz arasindaki baglantiy1 olusturur. Catalca Yarimada’sinin dogu ucunda
Marmara Denizi’nin yaptig1 girinti, Hali¢ olarak adlandirilir ve Tarihi Yarimada olarak

adlandirilan Sarayburnu ile Galata bolgesini ayirir.

Sehrin icine dogru sokulan denizin yarattigi Hali¢ ve Bogaz, savunma ve ticaret
konusunda bir¢ok avantaj saglarken, sehir bu dogal olusumlarin kattig1 essiz giizellik ile
asirlar boyu kendisini ziyaret edenleri kendisine hayran birakir. Sehre dillere destan

giizelligini, onu stratejik bir nokta haline getiren, Bogaz katmaktadir.

Bogaz, Istanbul’'un ilk kurulusundan beri varolus nedenidir. Istanbul, cografi
konumunun getirdigi avantajlar sayesinde Roma, Dogu Roma ve Osmanli Devleti’ne bassehir

olmus ve her donemde bir ticaret merkezi olmay1 basarmistir.

Istanbul Bogazi, Afroavrasya diinya anakitasinda merkezi bir konuma sahiptir.
Kiiresel ticaret ve hammadde akisi, kiiresel ve bolgesel giivenlik stratejileri ve gii¢ dengeleri
acisindan bilyiik énem tasir (Davutoglu, 2013, ss.162-163). Istanbul, Bogaz1 kullanarak
Karadeniz veya Marmara Denizi’ne gegen gemilerin kontrol edilebilecegi ¢ok onemli bir
konumdadir (Bozlagan, 2012, s.5). Avrupa’nin dogu ucunda yer alan Istanbul Bogazi, Avrupa
Birligi ulasim agi agisindan da miithim bir yere sahiptir (Cubuk, 1995, ss.78-80). Sehir
tizerinde hakimiyet kurmus olan tiim milletler, asirlar boyunca, Bogaz gecislerinin kontroliinii

ellerinde tutarak biiylik gii¢ ve kazang elde etmistir.

1936’da imzalanan Montreux Sozlesmesi’ne gore, Tirk Bogazlari’ndan hem ticari
hem de savas gemileri duraksiz ve tam serbest gecis hakkina sahiptir. S6zlesme geregince,
deniz yolu ile saglanan gecislerden, ge¢is licreti almak miimkiin olmamaktadir. Bu durumda,
Bogaz’dan ancak karayolu ve demiryolu gegislerini saglama yolu ile gelir elde etmek

mumkindiir.
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Su iizerinde yapilan kopriilerde, akinti, koprii ayaklarinin yerlestirilmesi ve insasinda
zorlayici bir etken olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu nedenle, ancak koprii yapiminda tecriibe
kazandiktan sonra agikligi fazla ve birden fazla ayag olan, kemerli kopriiler insa
edilebilmistir (Tezer, 2013, s$s.36-37). Bogazi bir koprii ile gegme fikri ¢ok eskilere
dayanmakla birlikte, bahsedilen zorlayici etkenler asilamadigindan uzun yillar boyunca
gerceklesememistir. Istanbul’un cografi yapis1 nedeniyle Hali¢ ve Istanbul Bogazi, ulasimi
kesintiye ugratan ve asilmasi sart olan iki dogal engeldir. Bu engellerin bir kopri ile agilmasi,

cesitli nedenlerle, yakin tarihte miimkiin olmustur. Once Hali¢’te kopriiler yapilmistir.
Hali¢ Kopriileri

Istanbul, Tarihi Yarimada’dan yayilim gostererek genisledikce, sehir ici ulagimi
saglayabilmek i¢in Hali¢ Kopriileri insa edilmistir. 19. yy.’da Sultan Abdiilmecid déneminde,
hanedan Topkapi Sarayi’ndan Dolmabahge Sarayi’na tasinmistir. Bu tasinma sonrasi, 6zel
giinlerde Istanbul’a gitmek sorun olmaya baslamustir. Il. Mahmud’un cuma namazina gidisini
kolaylastirmak i¢in 1836’da Unkapani ile Azapkapi arasina ilk koprii insa edilmistir. Cisr-i
Atik adi verilen bu ahsap yaya kopriisiine, gecislerin {icretsiz olusu nedeniyle Hayratiye
Kopriisii denmistir (Kahya ve Tanyeli, 1994, ss. 326-327). Ayn1 sene Ayvansaray ile Piri Pasa
mahallesi arasina bir koprii daha yapilmis ancak gecisi kolaylastirarak kayikeilarin isini
bozdugu icin kayike¢ilar yikmistir. 1872°de demir bir kdprii, Unkapani kopriisiiniin yerini

almstir.

1845°te Bezmialem Valide Sultan’in yaptirdig1 ahsap Galata Kopriisii, 1863’te ahsap
olarak yenilenmistir. Bu kopriiden gecen arabalardan ve kisilerden gecis parasi alinmustir.
1878’de bu koprii, demir koprii ile degistirilmis ve 1912°de ¢ift hath tramvay baglantisina

olanak verecek sekilde yenilenmistir ve 1994°e kadar hizmet vermistir.

1852°de Ayvansaray ile Haskdy arasinda tahta Yahudi Kopriisii bulunmaktadir ve
1862°de yanmustir. Istanbul ve Beyoglu arasinda baglantiy1 saglayan Unkapani ve Galata
Kopriileri, her iki yakadaki yol gelisimlerini belirlemistir (Tekeli, 2010, ss.32-34).

Giliniimlizde Hali¢ iizerinde 4 koprii bulunmaktadir. Bunlar; Galata Koprisi,

Unkapan Kopriisii, Hali¢ Kopriisii ve Hali¢ Metro Kopriisii’diir.
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Bogaz Kopriisii Fikri

Bogaz’in iki yakasi arasinda baglanti, asirlar boyu kayiklarla saglanmistir. Fakat,
401, 739, 753 ve 755 yillarinda yasanan siddetli kis sebebiyle Bogaz buz tutmustur. 762
yilinda sonbaharda Karadeniz kiyillarimin donmaya basladigi, olusan buzun iizerinin yagan
metrelerce karla kaplandigi ve Subat ayinda ¢atlayan buz kitlelerinin Bogazigi’ne inerek, iki

yaka arasinda yaya gegisin miimkiin oldugu bilinmektedir (Eyice, 2007, ss.30-31).

Bir rivayete gore Pers Krali Darius’un M.O. 513’te Iskit Seferi sirasinda Bogaz’dan
yan yana dizilmis kayiklar tizerinden 80.000 kisilik ordusunu gecirmesiyle bu diisiincenin

basladig1 sdylenebilir (KGM, (t.y.), Kuzey..., s.5.).

Bizans Imparatoru I. Herakleios (610-641), hayatinin son giinlerinde gecirdigi bir ruh
hastalig1 nedeniyle sudan iirkmiis ve denizi gérmeden karsiya gecebilmesi amaciyla kayiklar
tizerine iki yan1 agac¢ dallariyla kapl bir koprii kurularak, Suriye’ye yaptigi bir seferden sonra
imparatorun karstya gegisi saglanmistir. 1011 ve 1232 yillarinda Bogaz’da yine buz kitleleri
goriildiigii ve yine bu dénemde bir defaya mahsus bir koprii kuruldugu bilinmektedir. Bu
kopriilerin Bogaz’in hangi noktalar1 arasinda kuruldugu ise bilinmemektedir (Eyice, 2007,
s.30).

Bogaz Kopriisii Planlarinda Gegen Giizergahlar

II. Abdiilhamid déneminde (1806-1909) hazirlanan ancak ger¢eklesemeyen birgok
projenin arasinda koprii projeleri de yer alir. Bahsedilen projeler hayata o donemde
gecebilseydi, Istanbul emsalleri gibi metro sistemlerine, kopriilere, tren istasyonlarina sahip
bir sehre doniisebilecekti. Bu gerceklesmemis projeler arasinda Bogazigi’nde bir ¢evre yolu
kapsaminda olan iki koprii planlanmistir. Bunlardan biri olan Fransiz Mimar Arnodin’in
tasarladig1 ve sultana ithaf ettigi Hamidiye Kopriisii'niin Rumeli Hisar1 ve Kandilli arasinda
olmasi, digerinin ise Sarayburnu ve Uskiidar arasinda olmasi diisiiniilmiistiir (Kuban, 2012,

$5.489-490).

1936-1950 yillar1 arasinda Istanbul’da gérev yapan sehir plancist Henri Prost, bogaz
gecisi icin Asya ile Avrupa’y1 birbirine baglayacak bir Bogaz kopriisii ya da denizin altindan
gececek bir tiinel planlamisti. O yillarda hiikiimetin kalkinma planlarinda Istanbul’a éncelik
verilmemesi nedeniyle planlar gergeklesememis ancak Menderes doneminde bu planlar
dogrultusunda ilk “Bogaz Kopriisii” tasarisi tartisilmis ve gelistirilmistir (Kuban, 2012,
ss.503-513). Bu konudaki ilk onemli adim 1955 yilinda Amerikan De Leuw, Cather
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International firmasina ihale edilen ve 1956 yilinda tamamlanan “Istanbul Bogaz Gegisi ve
Cevreyolu Etiidii” sonuglarina gore en uygun gegcisin Ortakdy ile Beylerbeyi arasinda olacagi

belirtilmistir (Sahin ve Ersoy, 2005, 5.190).

1958’de sehre gelen planlama uzmani Profesér Luigi Piccinato, Istanbul
metropoliten alani i¢in lineer bir gelisme modeli Onermistir. Hizli bir yol baglantisinin,
metropoliten alanda yeni merkezler kurulmasini saglayacagini, bu sekilde kdyden kente
gOciin azalabilecegini ve sanayinin desantralizasyonunun da miimkiin olacagimi belirtmistir.

Bogaz kopriisii, onun da planlar1 arasinda yer almistir (Kuban, 2012, s.528).

Bu denemeler ve projeler, “Bogaz Kopriisii” fikrinin ¢ok eski bir hayal olduguna
ornek gosterilebilir. Bu hayal, Asya ve Avrupa kitalar1 arasindaki ilk karayolu baglantisini

saglayan bir asma koprii ile gerceklesmistir.
Bogazici Kopriisii

Bogazici Kopriisii’niin 1970 yilinda yapimmna baslanmis, Ingiliz Freeman Fox and
Partners sirketince projelendirilmistir. Idare, kopriiniin yapim ihalesini alan, bir Alman ve bir
Ingiliz sirketten olusan Hochtief Grubu ile 21.774.283 ABD dolar1 ve ayrica 104.849.465 TL
tizerinden sozlesme imzalamistir. O donemde 1 ABD dolart alis kuru 9 TL’dir. 29 EKim

1973’te kopriiniin agilis1 yapilmistir.

Bogazi¢i Kopriisii, 6 trafik seridine sahip, 130.000 arag/glin kapasiteli, 1560 m
toplam uzunluktadir. Asma kopriiniin bir ayaginin bulundugu Ortakdy Viyadiigii 231 m ve
diger ayaginin bulundugu Beylerbeyi Viyadiigii ise 255 m yiiksekliktedir. Kule ayaklari
arasindaki orta agiklik 1.074 m’dir. Orta aciklikta denizden yiiksekligi ise 64 m’dir (KGM,
(t.y.), Bogazigci..., $5.1-9). Celik bir koprii, betonarme bir kdpriiye gore ¢ok daha maliyetli
olmasina ragmen, Istanbul siluetine ve Bogazici peyzajina en uygun segenek oldugu igin

tercih edilmistir (Tapan, 1995, s.92).
Bogazici Kopriisii’niin Etkilerinin Degerlendirilmesi

Kopriiniin acilisi, halk tarafindan biiyiik bir coskuyla karsilanmistir. Kopri, takip
eden yillarda, Istanbul’un demografik yapis1, ekonomik gelisimi, yerlesim, merkez is alanlari
ve sanayi bolgelerinin dagilimi, sehrin metropoliten alan ve yurtdisi ile olan baglantilar1 gibi
bir¢ok alanda biiyiik etkilere neden olmustur. Bogazi¢i gecislerinde deniz yolunu kullanan
bir¢cok yolcunun, koprii ile birlikte karayolunu kullanmaya baslamasi, kpriiniin yarattig1 en

onemli etkilerden biridir (Aysu, 1989, s.335).
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Istanbul’daki ilgelerin 1970-1975 araligindaki niifus gelisimini inceledigimizde
oncelikle bu donemde Istanbul’un toplam niifusundaki kayda deger artis dikkat ¢ekmektedir.
Ardindan, kopriiye yakin ve yol baglantisiyla erisilebilirligi artmis olan ilgelerin niifuslar1 da
artis gostermistir. Kadikdy’iin 1970’te 241.593 olan niifusu, 1975°te 362.578 ¢ yiikselmistir.
Uskiidar’in niifusu ise 1970’te 171.267 iken 1975’te 254.895 olmustur. 1970°te 168.822 olan
Kartal’in niifusu da, 1975’te 287.105’e¢ ulasarak biiyilk bir artis gostermistir. Avrupa
yakasinda ise Bakirkdy’tiin 1970’te 341.743 olan niifusu, 1975’te 568.799’a yiikselmistir.
Niifus artisi devam etmis ve bununla birlikte zaman iginde bu ilgeleri, yeni merkezlere
cevirmistir. Istanbul’un toplam niifusunu incelediginde ise sadece Avrupa-Anadolu yakasi
arasindaki bir yer degisiminin s6z konusu olmadig1, sehrin ayn1 zamanda yogun dis go¢ aldigt
da g6z ardi edilmemelidir. Karayolu Bogaz gegisinin saglanmasi ve ayn1 donemde Tiirkiye’de
otomotiv sektdriiniin iiretime gecmesiyle 6zel oto sahipliginin artmasi, sehrin iki yakasindaki
niifus dengesini etkilemistir. 1970’de Istanbul niifusunun % 23.35’inin oturdugu Anadolu
yakasinda niifus orani kopriiniin yapilmasiyla birlikte 1975’te % 26.73’¢ yiikselmistir. Bu
oransal degisiklik, bes senelik zaman zarfinda Anadolu yakasindaki niifusun 334.070 kisi
arttigin1 gostermektedir. Anadolu yakasinda, ayni donemde 1970°te 13 kisi/ha olan niifus
yogunlugu 1975te iki kat artarak 26 kisi/ha’ya yiikselmistir (Erdem, 2005, ss.9,10,18,19).

Artan niifus beraberinde, plansiz ya da planli yapilasma ve sehirdeki arag¢ sayisinin
artisgtn1  da  getirmistir. Bogazi¢i Kopriisii i¢in hazirlanan Cather fizibilite projesi,
yapilagsmadaki artis1 ongdrmiis, hatta kopriiniin kuzeyinde kalan arazinin kamulastirilip, daha
sonra satilmak suretiyle saglanacak karin koprii finansmaninda kullanilabilecegi onerisinde

bulunmustur (Cansever, 1995, s.74).
Bogazici Kopriisii’niin Ara¢ Sahipligine Etkisi

1973’te kopriiniin agilmasi, hatta insaatin baslangicindan itibaren, ara¢ sahipligini
tetiklemistir. 1972’de sehirde 69.207 ara¢ bulunurken, arag sayis1 1973’°te 83.581°e ve 1974°te
100.243’e yiikselmistir. 1972 oncesi yillik artis miktar: 2000-4000 aras1 seyrederken, 1987 ye
kadar artis miktar1 14.000-25.000 arasinda degismistir. Ara¢ sahipligindeki artis, yakit

tilketimindeki artis1 da beraberinde getirmistir.

1980°de Anadolu yakasinda toplam niifusun % 30.04°%, 1985°te ise %31.63’1
yasamaktadir. Bu oran, 1985’e gelindiginde, 1.810.725 kisinin Anadolu yakasinda yasamakta
oldugunu gosterir. Niifustaki bu artigla birlikte goriilen, ara¢ sayisindaki olagan artis, koprii

trafiginin yogunlagmasiyla sonuglanmistir (Erdem, 2005, ss. 18,45, 46).
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Bogazici Kopriisii’nden Gegcen Arac¢ Sayisi

1973’te kopriidden gecen ara¢ sayist her iki yonde giinlik ortalama 4.648dir.
Kopriiniin acilisindan bir sene sonra bu deger yaklasik 7 katina ¢ikarak, 32.521°e ulagmistir
(IBB, 2011, ss. 254-255). Artan ara¢ sayisina hizmet saglamak ve koprilyii maksimum
kapasitede kullanabilmek igin, onceleri ¢ift yonde ticret alintyorken, Avrupa-Asya yoniinde
olmak tizere tek ticret alma ve yogun yonde 4 serit uygulamasina gidilmistir (Tekeli, 2010,
s.75).

Giliniimilizde arag¢ gecis sayisinin 170.000-190.000 civarinda seyretmektedir. Koprii,

maksimum kapasitesi olan 130.000 arag/giin’lin ¢ok {izerinde ¢ikarak hizmet vermektedir.
Bogazici Kopriisii’niin Sanayi Gelisimine ve Ekonomiye Etkisi

Sanayinin Bostanci-Maltepe-Pendik-Kartal-Gebze yoniinde gelismesi ve hizmet
sektorleri acgisindan da Kadikdy ve Uskiidar gelisim gdstermisinde kopriiniin ve yol
baglantilarinin biiyiik etkisi olmustur. Anadolu yakasindaki isletmelerin ¢ogunlukla 1975
sonras1 kurulmustur. Kopriilerin hizmete girip erisilebilirligin artmasinin, sanayi kuruluslarini
Anadolu yakasina ceken en biiyilk etmen oldugu anlasilmaktadir. 1960 yilinda sanayi
isletmelerinin % 95’1 ve sanayi ¢alisanlarinin % 87’si Avrupa yakasinda bulunurken, 1995-
1996 yillarinda ise bu oranlar % 70 ve % 75 olmustur (Erdem, 2005, s.36). Bu orandaki

azalma, Anadolu yakasindaki sanayinin zaman iginde gelistigine isaret etmektedir.

Istanbul ekonomisinin, Bogazi¢i Kopriisii’niin acilmasiyla gelismesi, yeni sanayi
bolgelerinin kurulmasi ve buna bagl olarak goriilen niifus artis1 ve sehirlesme, sehirdeki
calisan niifusun da artisina neden olmustur. iktisiden faal olan niifus, 15 yas iistii ¢calisabilir
niifusu tanimlamaktadir. Bogazi¢i Kopriisii’niin hizmete agildigi donemi inceledigimizde,
1970’lerde iktisaden faal olmayan niifus miktarinin, faal olanlardan yiiksek oldugu goze
carpar. Bu, kirdan sehre gocen ailelerde sadece erkeklerin calisip kadinlarin ¢alismamasindan

kaynaklanmis olabilir.

Tiirkiye’deki iktisaden faal olan niifusla kiyasladigimizda ise, iilke genelinde faal
olan niifusun 1970 6ncesi dénemde % 5.5 civarinda bir kismini barindiran Istanbul’un,
kopriiniin yapimiyla beraber 1975’te % 8’ine sahip oldugu goriilmektedir. Calisan niifusun
sektorlere gore dagiliminda ise sanayi sektoriinlin en yiiksek paya sahiptir ve 1970-1990

arasindaki donemde siirekli artis gostermistir. Sanayi disinda diger sektorlerde gelisim
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gostermistir. Toptan ve perakende ticaret ve hizmet sektorleri de bu zaman zarfinda dikkate

deger bir ilerleme kaydetmistir (Erdem, 2005, ss.27,28).

Gayri Safi Yurtici Hasila degeri bir iilkenin sinirlar igerisinde Gayri Safi Katma
Deger toplamina, tiriinler iizerindeki vergilerin eklenmesi ve slibvansiyonlarin ¢ikarilmasiyla

hesaplanir.

1973-1975 arasinda Tiirkiye icin GSYIH yaklasik 5 milyon TL yiikselmistir. Ayni
yillar arasindaki dénemde Istanbul igin yiikselis ise yaklasik 1 milyon TL’dir. Bu sayz,
Istanbul’un GSYIH degerindeki artigin, Tiirkiye’deki artisn % 20° si oldugunu
gostermektedir. Bu zaman dilimi Bogazi¢i Kopriisii’niin agilisiyla ortiismektedir. 1975-1980
arasindaki artis miktarlarini inceledigimizde, Tiirkiye i¢in GSYIH 5,5 Milyon TL yiikselmistir
ve bu dénemde Istanbul’daki artis ise 1.6 milyon TL olmustur (Erdem, 2005, s.30).

Ikinci Képrii ihtiyaci

1973°te Bogazici Kopriisii’niin agilmasiyla, kdpriideki trafigin hizla artmasi {izerine,
1980’lere gelindiginde koprii kapasitesinin agilacagini 6ngdren karayolu yetkilileri, 1976’da
kopriiniin projesini yapan Freeman Fox firmasmi ikinci kopriinlin fizibilite calismasini
yapmak iizere gorevlendirmistir. 1977°de agiklanan rapor, kuzeyde bir kopriiniin daha
yapilmasinin karl olacagini ortaya koymus ve 1995°te kapasitesini agsacagini ve tiglincli bir
gecisin gerekecegini belirtmistir. Acilis tarihi olarak raporda 1982 Onerilmesine karsin,
tartismalar nedeniyle baslangi¢ yapilamamistir. Japon devlet finansman kuruluslari ve ticari
bankalar1 tarafindan saglanan kredi ile Japon firmalarin agirlikli oldugu Japon, italyan ve
Tiirk (STFA) firmalar birligi tarafindan insa edilmistir (Oncii, 1995, s.70). 4 Aralik 1985te
yapimina baslanan koprii, 1100 glinde tamamlanmasi planlanirken 908 giinde tamamlanarak,

29 Mayis 1988°de hizmete agilmustir.

1980°1i yillardan Korfez Savagi’na kadar biiyiik bir yogunlukla Avrupa’dan Ortadogu
tilkelerine devam eden transit tasimacilik, Tiirkiye’nin tir filolariin Avrupa’nin en
bliyiiklerinden biri durumuna gelmesini saglamistir. Bu gelisme, Batili dokuz iilkenin
olusturdugu Trans European Motorways (TEM) idaresi tarafindan planlanan Dogu
Avrupa’dan Ortadogu iilkelerine ulasacak 9 bin km uzunlugundaki TEM otoyolunun
Tiirkiye’den gecen 3600 km’lik boliimiiniin yapimini zorunlu kilmistir (Sey, 1998, s.159).
Fatih Sultan Mehmet K&priisii’niin yapim1 TEM baglantis1 dahilinde gerceklesmistir.

Fatih Sultan Mehmet Kopriisii
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Istanbul Bogazi’'nin ikinci kopriisii olan Fatih Sultan Mehmet Kopriisii, bogaz
genisliginin yaklasitk 800 m oldugu Rumeli Hisar1 ve Anadolu Hisar1 arasinda kalan,
Hisariistii-Kavacik mevkiinde yapilmistir. Bogazi¢i Kopriisii’'nden yaklasik 5 km kuzeydedir.
Kule ayaklar1 arasindaki orta agiklik 1090 m’dir ve Bogazi¢i Kopriisi'nden 16 m daha
uzundur. Kopriiniin orta agiklikta denizden yiiksekligi ise uluslararasi denizcilik standartlarina
uygun olarak Bogazi¢i Kopriisii’'nde oldugu gibi 64 m’dir. Kopriiniin projelendirilmesinde
standart yiikler disinda tank, treyler gibi araglarinda gegebilecegi dikkate alinmistir (KGM,
(t.y.), Fatih..., ss.1-8). 8 trafik seridine sahip kopriiniin yapim maliyeti, 144.4 milyon ABD
dolaridir (T.C. Basbakanlik Ozellestirme Dairesi Baskanligi, 2012, 5.20).

Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’niin Etkileri

Anadolu yakasindaki niifus degisimini inceledigimizde Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii’niin agilisindan itibaren yeni bir hareketlilik oldugu géze ¢arpar. 1985°te 1.810.725
olan niifus 1990°da 2.460.916’ya yiikselerek 650.191°lik bir artis gostermistir. Bu degisim,
Anadolu yakasindaki niifus oraninin % 30.99’dan % 33.67’ye ¢iktigin1 gosterir. Bu degisimin
tetikleyicisinin, Bogazici Koprii baglantisiyla birlikte erisilebilirligi artan ve gelisim gosteren
Anadolu yakasindaki kiiciik ve orta 6lgekli sanayi bolgeleri ve buna bagli olarak artan konut

alanlar1 oldugu diistiniilmektedir (Sahin ve Ersoy, 2005 , s5.191-192).

1987°de Pendik ve Umraniye ilgeleri kurulmustur (Bkz. 3392 sayili 103 llce
Kurulmas: Hakkinda Kanun). 1992 senesinde, Maltepe ve Tuzla mahalleleri ve Sultanbeyli
kasabas1 ilgeye doniistiiriilmiistiir (Bkz. 3806 sayil1 Onii¢ Ilge ve Iki Il Kurulmas: Hakkinda
Kanun). 2008’de kurulan ilgelerden Atasehir, Basaksehir, Sancaktepe, Cekmekdy, Esenyurt,
Beylikdiizii ve Sultangazi ile 1987’den itibaren kurulan ilgeler, TEM yol baglantisinin
bulunmast ya da yakinligi nedeniyle dikkat ¢ekmektedir (Bkz. 5747 sayili Biiyiiksehir
Belediyesi Smuirlar1 Igerisinde Ilge Kurulmasi ve Bazi Kanunlarda Degisiklik Yapilmasi
Hakkindaki Kanun). TEM kenarinda toplu konutlar insa edilmis ve bu alanlarda aligveris
merkezleri agilarak, yeni merkezler olusturulmustur. Koprii ve TEM baglantisina yakinlik,
s0z konusu sitelerde yasamak i¢in tercih nedeni olmustur. Cok katli siteler, biiyiik bir niifusu

bolgeye ¢cekmektedir.

Ayrica bolgede yapilan ya da yapilacak olan projeler, yiirime alani, cocuk parki,
ylizme havuzu, otopark gibi imkanlara sahiptir ve sehrin i¢gine gére daha rahat yasam kosullari
sunmaktadir. Bu nedenle, bahsedilen ilgeler konut piyasasinda yatirim i¢in elverisli yerlesim

alanlar1 olarak goriilmektedir. Pendik’in Kurtkdy semtinde yapilan ve su anda yogun olarak
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kullanilan Sabiha Gokg¢en Havaalani, Beylikdiizii’nde Tiiyap Uluslararasi Kongre ve Fuar
Merkezi ve Metrobiis baglantisi, Atasehir’de insaatt devam eden Finans Merkezi, Basaksehir
ve Cekmekdy icin yapilan metro baglantilar1 da bu bolgelerin yatirim alanlar1 olarak
goriilmesine neden olmus olabilir. Bu ilgeleler son on yilda biiylik bir gelisme gostermis ve
birer merkeze doniiserek gelismeye devam etmektedir. Viaport Aligveris Merkezi, Mall of
Istanbul Aligveris Merkezi, Ulker Sports Arena gibi biiyiik yatirimlar igeren sosyal alanlar,
oteller, tiniversite, hastane, okul gibi olusumlarla hizmet sektorii agisindan onemli adimlar

atilmaktadir(Laginyurt, 2015, s.33).
Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’niin Sanayi Gelisimine ve Ekonomiye Etkisi

1987-2001 yillar1 arasinda, GSYIH degerlerinde istanbul’un payinin genellikle artig
egilimi igerisinde oldugu goriilmekte ve bu pay orant % 20.2 ile % 22.5 arasinda

degismektedir.

1988°de Fatih Sultan Mehmet Ké&priisii’niin hizmete girmesiyle, 1989°da Istanbul
GSYIH degeri 373.637 TL’lik bir artis gostermistir. Bir sonraki sene Tiirkiye icinde
Istanbul’'un GSYIH pay1 aym goriinse de, istanbul GSYIH degerindeki artis 1.515.829 TL
olarak, dort kat ylikselmistir.

1997 senesinde istanbul’un GSYIH pay1, 1987-2001 yillar1 arasindaki en yiiksek pay
olan % 22.5’a ulagmustir. 2000 senesinde ise Istanbul GSYIH degeri, séz konusu araliktaki en

yiiksek deger olan 26.278.326 TL’ye ¢ikmuistir.

1987-2001 yillar1 arasindaki Istanbul GSYIH degeri degisimi ise 8.143.055 TL
olmustur. Bu aralikta Istanbul GSYIH degerinin en yiiksek oldugu 2000 senesi ile en diisiik
oldugu 1988 senesi arasindaki fark ise 10.883.831 TL dir (TUIK, (t.y.), iller....).

Ekonomide saglanan bu gelismelerde, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’nlin hizmete

girmesiyle gelisme gosteren sanayi faaliyetlerinin pay1 oldugu soylenebilir.

Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’niin Ara¢ Sahipligine Etkisi

1973’ten 1987 ye kadar otomobil sahipligi artig miktar1 yilda 14.000-25.000 arasinda
degisirken, Fatih Sultan Mehmet Kopriisiiniin acilistyla birlikte ara¢ sahipligi miktar1 daha
cok artmistir. 1987 ile 1996 yillar1 arasinda otomobil sahipligi yilda yaklasik 40.000-100.000
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arasinda degisim gostermistir. Buna bagli olarak, 1988’de kopriiniin faaliyete girmesi yakit

tiiketimi konusunda sigrama meydana getirmistir (Erdem, 2005, ss. 34-46).
Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’nden Gecen Arag Sayisi

Fatih Sultan Mehmet Kopriisii'nden gegen arag sayilarii inceledigimizde, 1990-
2000 seneleri arasinda gegen arag¢ sayisinda yaklasik 126.000°1ik bir artis saptanmaktadir. Bu
artig, yeni yerlesim yerlerindeki insanlarin ulagim ihtiyacindan kaynaklanmisg olabilir. Ancak,
kopri uluslararasi tasimaciliga da hizmet ettiginden, transit gegen araglardan kaynaklanan bir

yiikselme oldugu da diisiiniilebilir.

Bogazi¢i Kopriisii ile Fatih Sultan Mehmet Kopriisii'nden gecen arag¢ sayisini
kiyasladigimizda, iki kopriiniin hizmet verdigi ilk senelerde, Bogazici Kopriisti'niin yillik arag
sayist artis miktariin 2000-3000’lere diistiigii ve bu diisiisliin nedeninin bazi araglarin Fatih
Sultan Mehmet Kopriisii'ne yonelmesinden kaynaklandigi sonucuna varilabilir. Fakat, takip
eden senelerde iki kopriiniinde yliksek kapasitede galisarak hizmet verdigi goriilmektedir.
Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’niin tasidigi arag sayisi acildigr giinden itibaren siirekli artmis
ve 2005 senesine gelindiginde ise Bogazi¢i Kopriisii’nden daha ¢ok arag tasimaya baglamistir.
2013 senesi rakamlarina baktigimizda 230.248 aragla kapasitenin ¢ok {lizerine ¢ikarak hizmet
verdigi aciktir. Bu durum, kdpriiden gegen araglarin uzun kuyruklar olusturmasi ve seyahat
siiresinin ¢ok uzamasi nedeniyle biiyiik bir problem olusturmaktadir (IBB, 2011, 5.255; KGM,
2004-2013, 5.12)

I11. Bogaz Kopriisii Thtiyaci

Istanbul’daki trafik yogunlugu, sehir i¢i gecis talebinin yam sira Istanbul’un Asya
kitas1 ile Avrupa kitasi arasindaki ulasim aglarinin merkezinde olmasindan dogan, stratejik
gecis ihtiyacindan da kaynaklanmaktadir. Trafik yogunlugu, koprii baglantisini saglayan
yollardan itibaren baglamakta ve yogunlugun yasandig saatler gitgide artmaktadir. Kopriilerin
kapasitelerinin ¢ok lizerinde hizmet vermesi, 6zellikle yogun saatlerde uzun gise kuyruklart
olusmasina neden olmaktadir. Trafikte olusan ara¢ kuyruklar1 nedeniyle koprii gecis siiresi
yogun saatlerde 1 saate kadar uzamaktadir. Ulasim siiresinin artmasi, lilke ekonomisine biiyiik
katkilar1 olan Istanbul halkinin yasam Kkalitesini diisirmekte ve zaman kaybina neden
olmaktadir. Koprii gecislerindeki trafik yogunlugu, bakim ¢alismasi, ara¢ arizasi ya da trafik
kazas1 gibi nedenlerle zaman zaman daha da artmakta ve bu duruma maruz kalanlar

tarafindan, I1I. Bogaz Kd&priisii ihtiyaci net bir sekilde hissedilmektedir.
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Kopriilerde yasanan yogunluk, transit trafifin de kesintiye ugramasina neden
olmaktadir. UKOME’nin aldig1 sehir i¢i trafigi rahatlamaya yonelik karar dogrultusunda
mevcut durumda, agir vasitalarin Fatih Sultan Mehmet Kopriisii tizerinden gegisi 06.00-10.00
ve 16.00-22.00 saatleri arasinda yasaklanmistir. Tehlikeli madde tagiyan araglarin kopriiden
gecisi ise 02.00-06.00 saatleri arasinda miimkiin olmaktadir. Belediye, Halk Otobiisleri ve
Turist Otobiisleri, motosiklet ve otomobiller, Bogazi¢i Kopriisii'nden gegis yapabilir.
Ruhsatinda kamyonet yazan araglarin ise Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’nii kullanmasi

gerekmektedir (KGM, (t.y.), Kuzey..., s.14).

Kopriilerde olusan trafik kuyruklari hava kirliligini artirmakla beraber kopriiden
gecis yapan agir yiik kamyonlariin sebep oldugu kazalar da ekonomiye zarar vermektedir.
Istanbul, 2014 senesine ait bir arastirmaya gore, araba basma yilda 32.520 adet dur-kalk ile en
cok dur-kalk yapilan sehirlerin ilk sirasinda yer almaktadir. Ayrica, siiriiciiler seyahat
stiresinin % 28.88’ini durarak gecirmektedir (Castrol Magnetic Stop-Start Index, 2014).
Bahsedilen nedenlerle, yilda yaklasik 3 milyar lira isgiicii ve akaryakit kaybi olmaktadir
(KGM, (t.y.), Kuzey..., s.10). Istanbul i¢inden ge¢mek zorunda kalan, ancak sehrin i¢inden
geemesi gerekmeyen agir yiikk kamyonlarinin olusturdugu transit trafigin, yapilacak yeni bir
koprii ile sehir icinden uzaklastirilmasi ihtiyaci, III. Bogaz Kopriisii Projesi’nin ¢ikis
noktalarindan biridir (AECOM, 2013, s.2-2). Schirdeki ara¢ sayist 3 milyonun {izerindedir.
Sehir ici ulagimin yaklasik % 85’1 karayolu ile yapilmaktadir
(http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95). Artan ara¢ sayist ile

yasanan trafik sikigikligi, Istanbul’un baslica problemlerinden biridir ve koprii trafiginin

rahatlamasi bu sorunun ¢oziimiinde kilit noktasini olusturmaktadir.
I11. Bogaz Kopriisii Projesi’nin Seriiveni

III. Bogaz Kopriisii fikri, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii yapim caligmalar1 baglar
baslamaz giindeme gelmistir. 1986’da, dénemin Imar ve iskdn Bakam Safa Giray yaptig1 bir
aciklamada, iiciincii bir koprii icin Ingiliz Cleveland firmas: ile goriisiildiigiini ve 1.
Koprii’niin yapimiyla Istanbul’un gelistigini ve bir kdy olmaktan kurtuldugunu belirtmistir
(Cumhuriyet, 1986, s.1). 1987 senesinde ise dénemin Istanbul Belediye Basbakani Bedrettin
Dalan, IIl. Kopri'niin hazirlik ¢aligmalarmin siirdiigiinii ancak yerinin belli olmadigim
belirten bir agiklamada bulunmustur (Milliyet, 1987, 5.3). 1993 yilinda 91E04150 no’lu proje
numaras! ile Istanbul 3. Karayolu Gegisi, yatinm planinda yer almistir. Kamu Ortakligi
Idaresi’nin projesine gdre yapilacak gecis otoyolu toplam 20 km uzunluktadir. Isin 1993
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yilinda baslayip, 1995’te tamamlanmasi planlanmistir (1993 Yili Yatirim Programi, 1993,

5.98). Ancak, proje gerceklesememistir ve sonraki yillarda yeniden giindeme gelmistir.

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 (1996-2000), metropollerin sorunlarini ele almis
ve ¢dzlimlerine yonelik bazi diizenlemeler getirmistir. Planda, Tiirkiye’deki sanayinin % 24’
ve ticari kuruluslarin ise % 20’si Istanbul’da yer aldig1 ve iilkenin en dnemli metropolii olan
Istanbul’da sanayinin biiyiik boyutlarda gelismesinin, trafik sikisikhigini merkezlerde
artirarak, ulagima ve c¢evreye olan etkileri giindeme getirilmistir. Ayrica, yurt genelindeki
istthdamin 1/3’{ine sahip olan sehrin, iilke ithalatinin 1/3’{inii ve ihracatinin 1/5’ini sagladig

belirtilmistir.

Planda, deniz trafigi ile ilgili olarak da yogunluk yasandigi konusu ele alinmustir.
Bogazi¢i’nden transit geg¢is yapan yilda 40 bin gemi oldugu ve bunlarin yaklasik 20 bin
tanesinin yabanci bayrakli gemilerden olustugu belirtilmistir. 1952-1991 yillar1 arasinda
Bogaz’da ger¢eklesen 444 deniz kazasinin % 35’inin son dort sene igerisinde gerceklestigi ve
deniz ulasimindaki giivenlik sorunlarmin Istanbul Bogaz giivenligini zora soktugu
aciklanmistir. Istanbul’da kiikiirt igeren komiiriin yakit olarak kullanilmasinin yani sira
sehirde artan arag sayisiyla birlikte ortaya ¢ikan egzoz gazi emisyonunun da hava kirliligini

artirdigindan bahsedilmistir.

Istanbul’un bu biiyiime karsisindaki ulasim altyapisi eksikliklerine dikkat ¢eken plan,
Istanbul Bogazi’nda mevcut bulunan, sehir igi ve transit trafigin gegisini saglayan kopriilerin

yaninda ii¢iincii bir gecis gerektigini vurgulamigtir.

Ucgiincii Bogaz Gegisi Projesi’nin etiid ¢alismalar1 sonucunda gerceklestirilmesi ve 7.
Plan doneminde yapimina baslanmasi planlanmustir (DPT, 1994, ss.184-186). Ihtiyacin
ehemmiyeti planda belirtilmesine ragmen, projeye baslamak bu donemde de miimkiin

olamamustir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan hazirlanan Kuzey Marmara Otoyolu (3.
Bogaz Kopriisii Dahil) Projesi, Yap-Islet-Devret modeli ile gergeklestirilebilmesi igin Yiiksek
Planlama Kurulu karar istegi ile Kalkinma Bakanligi’na gonderilmistir. Projenin ilk onayi,
27.12.2010 tarih ve 2010/47 sayil Yiiksek Planlama Kurul karar1 ile alinmistir. Yap-Islet-
Devret modeli ile hizmetleri saglayacak firma ile sdzlesme yapmaya, 3996 sayili “Bazi
Yatinm ve Hizmetlerin Yap-islet-Devret Modeli Cergevesinde Yaptirilmas: Hakkinda

Kanun” dahilinde yetkilendirilmistir. Toplam 414 km uzunluga sahip olacak Kuzey Marmara
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Otoyolu (3. Bogaz Kopriisii dahil) projesinin ihalesi 10 Ocak 2012 tarihinde gerceklestirilmis
fakat katilm olmamistir. Projenin 3. Kismini olusturan 95 km uzunlugundaki 3. Bogaz
Kopriisii dahil Odayeri-Pasakdy otoyolunun Yap-islet-Devret modeli ile yapilabilmesi icin ise
28 Nisan 2012 tarihinde yeniden ihale yapilmistir (Yildirim, 2012). 20.07.2012 tarihinde
sonuclanan ihaleyi ICA IC Igtas-Astaldi Kuzey Marmara Otoyolu Yatirim ve Isletme A.S.
kazanmistir ve projenin yapimina 2013’te baslanmugstir. Yap-Islet-Devret modeli ile
gergeklestirilen proje, 30 aylik insaat siireci dahil olmak iizere 10 yil 2 ay 20 giin siiresince
yiiklenici firma tarafindan isletilecektir. Sozlesmeye gore projenin 2 yil 6 ay igerisinde
tamamlanmas1 gerekmektedir. III. Koprii dahil projenin toplam yatirim maliyeti 4.5 milyar
TLdir (KGM, (ty.), Kuzey..., s.14). Prosediirlerin takibi, projelerin hayata gegirilme
siirecinde zaman kaybina neden oldugundan, daha sonra bu kanunda yapilan bir degisikle
Yiiksek Planlama Kurulu ikinci onay: kaldirilmis, ihaleyi dogrudan Ulastirma Bakanligi’nin

onaylamasina imkan taninmistir (http://www.ntvmsnbc.com/id/25181469/, 2011).

61. Hiikiimet programinda bulunan ve kamuoyunda Mega Projeler olarak bilinen
projelerden biri olan bu proje,Yap-islet-Devret modeli ile gergeklestirilmektedir. Bu sistem
devlete mali yik getirmemekle birlikte, kamu ve 06zel sektor birlikteligini de
giiclendirmektedir. Bu proje, yiiksek biit¢esine saglanan kredilerle, ekonomik istikrar ve
Tiirkiye’ye duyulan giiveni diinyaya gosterme firsatini sagladig: i¢in de bir prestij projesi

olarak goriilebilir.
I1I. Bogaz Kopriisii Projesi’nin Finansmani

III. Bogaz Kopriisii ve Kuzey Marmara Otoyolu Projesi’nin finansmanini saglamak
tizere, yiiklenici firma ile 7 bankanin istirak ettigi, Agustos 2013 tarihinde imzalanan 2.3
milyar ABD dolar1 degerinde bir kredi sozlesmesi yapilmistir. 9 yil vade ile saglanan bu
kredi, 2013 yili igin Yap-Islet-Devret modeli ile hi¢ devlet harcamasi yapilmadan hayata
gecirilen bir projeye tek seferde saglanan en yiiksek degerde finansman destegi olarak kabul
edilmektedir. Proje aldigi bu yiiklii miktardaki kredi ile diinya ¢apinda taninan ekonomi
dergisi EMAE Finance tarafindan 2013 yilinda verilen, Avrupa-Ortadogu-Afrika bolgelerinin
En Iyi Kamu-Ozel Isbirligi Modelli Proje Finansmam Odiilii’'nii kazanmustir

(http://www.3kopru.com/Content/Pdf/06062014191039ica_emae%20bb.pdf, 2014).

I11. Bogaz Kopriisii
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Kuzey Marmara Otoyolu Projesi’nin 3. boliimiinii olusturmakta olan Odayeri-
Pasakdy arasindaki 65 km’lik otoyol dahilinde III. Bogaz Kopriisii insa edilmektedir. Projenin
uzunlugu, eklenecek baglanti yollariyla birlikte toplamda 114 km civarinda olacaktir. III.
Bogaz Kopriisii, sehrin kuzeyinde, Karadeniz’e yakin bir alandan Bogaz gegisini saglamak
tizere planlanmistir. KSpriiniin ayaklari, Avrupa yakasinda Garipge’de ve Anadolu yakasinda

ise Poyraz iizerinde yer alacaktir.

Koprii iizerinde, 2 adet 4 seritli yol ve 2 adet yiiksek hizli demiryolu hatti yer
alacaktir. Koprii genisligi yaklasik 59 m ve yiiksekligi diger iki koprii gibi 64 m olacaktir.
Koprii tizerinde, 25 Kv hava hatti elektigi giiciine sahip iki adet demiryolu hatt1 bulunacaktir.
Demiryolu hattt kopriiniin ortasindan gececek ve hattin her iki yaninda 4 seritli yol yer
alacaktir. 400 m uzunluga kadar ¢ikan, saatte 80 km hizla hareket eden yiik trenleri ve saatte
160 km hizla hareket eden yolcu trenlerinin Bogaz’dan gegisi I11. Bogaz Kopriisii ile miimkiin

olacaktir.

Ayrica, koprii yaklasik 59 m genisligi ile kendi tlirlindeki en genis koprii tinvani ile
taninacaktir. Projede ongoriilen trafik verilerine gore, her iki yonde giinde toplam 135.000
civarinda aracin kopriiyli kullanmas1 beklenmektedir. Uluslararasi standartlar geregince, proje
kapsamindaki koprii ve viyadiiklerin 100 sene dayanim siiresine sahip olacak sekilde insasi

stirmektedir (AECOM, 2013, ss. 2-3, 2-4).
Bogazici Kopriisii ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’niin Yillik Gelirleri

Bogazigi Kopriisii ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’nden elde edilen gelirlerden %
18 oraninda KDV alinmakta ve 2960 sayili Bogazi¢i Kanunu geregince % 10 oraninda ise
belediye pay1 ayrilmaktadir. Karayollar1 Genel Miudiirliigii’niin agiklamis oldugu 2001-2014
yillart arasindaki gelir miktarlarindan, bahsedilen pay ve vergiler diisiilerek ortalama net gelir
miktar1 hesaplandiginda, her iki kopriiden 99.649.585 $/Y1l, ortalama net gelir elde edildigi
sonucuna varilabilir (KGM, 2014).

Bogazi¢i Kopriisii'nde 6 serit ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisii'nde 8 serit olmak
tizere toplam 14 serit bulunmaktadir. Bu durumda, serit basina diisen net gelir ise 7.117.827
$/Y1I’dir (Laginyurt, 2015, s.90).

I11. Bogaz Kopriisii’nden Gececek Tahmini Ara¢ Sayisi

2001-2014 zaman araliginda, Karayollar1 Genel Miidiirligli’nlin agiklamis oldugu

kopriilerden gegen arag sayilart kullanilarak, yillara gore serit basina gecen arag¢ sayilari
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hesaplandiginda ve serit basina ara¢ sayisindaki yillik ortalama artis orani, 0,018 olarak

bulunabilir.

III. Bogaz Kopriisi'nden gececek tahmini ara¢ sayisinin, serit bazinda diger iki
kopri ile aymi olacagi ve ayni artis degerine sahip olacagi varsayiminda bulunularak ve
Avrasya Tiineli’nin hizmete girmesiyle olusabilecek, III. Bogaz Kopriisii'nden gececek olan
arag sayisindaki olas1 diisiis ihmal edilerek, III. Bogaz Kopriisii’nden gececek olan arag sayisi

hakkinda tahminde bulunulabilir.

Serit basina arag sayisindaki yillik ortalama artig orani kullanilarak, 2015-2025 yillari
arasinda III. Bogaz Kopriisi'nden gececek serit basina tahmini arag¢ sayisi, yillara gore
hesaplanabilir. Ornegin, 2014 senesinde kopriilerden gegen serit basina arag sayis1 10.723.787
Arac/Serit’tir. 2015 senesinde III. Bogaz Kopriisii’'nden gegecek serit basina tahmini arag
sayist ise 0,018 artis orani ile 10.914.564 Arag/Serit’tir. III. Bogaz Kopriisii’'nden gegecek
toplam arag sayisi ise kopriide hizmet verecek 8 serit tizerinden hesaplandiginda, 2015 senesi

icin 87.316.514 Arag olarak tahmin edilebilir (Laginyurt, 2015, s.93).
I11. Bogaz Kopriisii’nden Gececek Ara¢ Siniflarina Gore Tahmini Yillik
Gelirlerin Hesaplanmas

Koprii iicreti, tehlikeli madde tasiyan araglar hari¢ tek yonde alindigindan, tek
yondeki arag¢ sayisini elde edebilmek icin arag¢ sayisi ikiye boliinerek gelir hesaplamalarinda

kullanilmistir.

III. Bogaz Kopriisii’'nden gecis licreti, 1.sinif araclar i¢in, yiiklenici firma tarafindan
3 §$ olarak belirlenmistir. Ancak, KGM belirlenen fiyatta degisiklik yapma ve asagi ¢ekme
yetkisine herzaman sahiptir. Koprii lizerinde gergeklesecek olan tren gegislerinden ticret

alinmasi, igletecek olan sirket tarafindan planlanmamaktadir.

Diger arag siniflar1 igin gecis licretleri; 2.smnif 3,99 §, 3. simif 7,41 §, 4. sinf 18,81 §,
5.smf 23,4 $ ve 6. Simif 2,1 $ dur.

III. Bogaz Kopriisii’nden gececek arag¢ siniflarinin tahmini orani yiiklenici firmadan
elde edilmis ve ara¢ siniflarinin tahmini sayis1 2015-2025 zaman aralig1 i¢in tahmini arag
sayilar1 kullanilarak hesaplanmistir. Arag¢ sayilari ile ilgili ara¢ siniflarina ait gecis ticretleri
carpilarak, her bir arag tipi i¢in yillara gére tahmini gelirler hesaplanmistir. Bu hesaba gore,

III. Bogaz Kopriisi’nden tahmini ortalama 336.948.612 $/ Y1l gelir elde edilecektir. Serit
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bagma tahmini gelir ise 42.118.577 $/ Yil olacaktir. III. Bogaz Kopriisi’niin tek bagina
yatirim maliyeti ise 801 milyon $’dir. Yatirim maliyetini, yiiklenici firmanin ne kadar siirede

kazanacagi, yillik tahmini gelir tutar1 kullanilarak yaklasik 2,5 Y1l olarak hesaplanmustir.

III. Bogaz Kopriisii’nden elde edilecek tahmini gelir, iki kopriiden elde edilen net
gelirin yaklagik 3,5 kat1 kadardir. Serit bazinda ise III. Bogaz Kopriisii’nden elde edilecek
tahmini gelir 5,9 kat daha fazladir. III. Bogaz Kopriisii’'nden daha fazla gelir elde edilecek
olmas1 beklentisinin; yiiklenici firmanin ticret politikasi, gecis yapacak arag tipi ve arag sayisi

gibi nedenlerden kaynaklandigi séylenebilir (Laginyurt, 2015, ss.82-106).
II1. Bogaz Kopriisii’niin Yiiklenici Firma Isletim Siiresi Bittikten Sonra
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne Saglayacag Ortalama Yilhk Katki

S6z konusu hesaplamalara gore, I1I. Bogaz Kopriisii’'nden elde edilecek ortalama
yillik gelirin, 336.948.612 $/ Y1l olmasi beklenmektedir. Kopriiden elde edilen gelirden,
yiiklenici firma igletme siiresi bitiminden itibaren % 10 oraninda belediye pay1 alinacaktir.
Buna gore; alinacak ortalama yillik belediye pay1, 33.694.861 $/ Y1l olabilir. 2014 senesi iBB
yillik biitcesi ile bu deger kiyaslandiginda yaklasik % 10’luk bir dilime denk geldigi
goriilmektedir (Laginyurt, 2015, s.108).

SONUC

Istanbul, 14 milyonu askin niifusu ile Tiirkiye’nin en kalabalik sehridir. Sehrin
ortalama niifus artiy hizt % 4’tir. 2023 yilinda ise niifusun 16 milyonu gegmesi

beklenmektedir  (http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=15844, 2013). Tarihi

Yarimada’dan zaman i¢inde Hali¢, Galata ve Bogazi¢i kiyilarina dogru yayilim gdsteren
sehir, Avrupa yakasinda Bakirkdy-Avcilar ve Anadolu yakasinda Kadikoy-Kartal hattinda
genislemis, Kuzey’de Sariyer ve Beykoz tarafina dogru yayilmistir. Sehrin genislemesiyle

birlikte, iki yaka arasindaki ge¢is ihtiyaci da artig gostermistir.

1973’te hizmete giren Bogazi¢i Kopriisii ve 1988’de agilan Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii Istanbul’un iki yaka arasindaki baglantisini giinde ortalama yaklasik 200.000 araca
hizmet vererek saglamaktadir. Bu miktar, koprii kapasitelerinin yaklasik 2 kat iizerine

cikildigini gostermektedir.

Istanbul’daki trafik yogunlugu, sehir ici gecis talebinin yani sira, sehrin Avrupa,

Ortadogu ve Asya arasindaki baglantiyr saglayan E-Yollari, TEM Otoyolu, Pan-Avrupa
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Ulasim Koridoru ve TRACECA Programi gibi 6nemli yol aglarinin merkezinde olmasindan
dogan, stratejik ge¢is ihtiyacindan da kaynaklanmaktadir. Ayrica, metropoliten alan ile yakin
iliskileri olan Istanbul, iilkenin ekonomik merkezi olmasindan kaynaklanan siirekli bir
yolculuk talebi ile de kars1 karsiyadir. Bogaz gecislerinde yasanan yogun trafigin, sehrin en

onemli sorunlarindan biri haline geldigi soylenebilir.

Trafik yogunlugu, koprii baglantisini saglayan yollardan itibaren baslamakta ve
yogunlugun yasandigi saatler giin gectikge artmaktadir. Ulasim siiresinin artmasi, tilke
ekonomisine biiyiik katkilar1 olan Istanbul halkinin yasamini olumsuz yonde etkilemekte ve

zaman kaybina neden olmaktadir.

III. Bogaz Kopriisii’niin amaci, transit trafigin sehrin disindan gegmesini saglayarak,
sehir igerisindeki trafigin rahatlatilmasi1 ve trafik yogunlugundan kaynaklanan ekonomik
kayiplarin azaltilmasidir. Ugiincii bir koprii ihtiyaci, sehirde yasayanlar tarafindan net bir
bicimde hissedilmesine karsin, III. Bogaz Kopriisii birgok nedenle elestirilmektedir. Projeye
kars1 yapilan elestiriler incelendiginde, koprii ve baglant1 yollarinin ingasi sirasinda, sehrin
kuzeyinde yer alan, su kaynaklari, ormanlik alan, 6nemli doga alani, 6nemli bitki alan1 olarak
adlandirilan bolgelerin zarar gorecegi elestirisi 6ne ¢ikmaktadir. Bir diger onemli elestiri ise
sehrin kuzeye dogru yayiliminin artacak olmast ve zamanla kopriiniin kendi trafigini
yaratacak olmasidir. TMMOB Sehir Plancilar1 Odast gibi konunun uzmanlar1 tarafindan
yapilan bu elestiriler ve iBB tarafindan 2009 senesinde onaylanan 1/100.000 &lcekli il Cevre
Diizeni Plan1 mutlaka dikkate alinmali ve sehrin kuzeye dogru yayilimi miimkiin oldugunca

engellenmelidir.

Sehrin cografi konumundan kaynaklanan stratejik konumu ve bununla baglantili olan
Bogaz gecis talebi, ekonomik agidan bir firsat olarak nitelendirilebilir. Stratejik ag¢idan ¢ok
onemli bir yere sahip olan Tiirk Bogazlari’ndan gecis, 1936 tarihinde yapilan Montreux
Bogazlar Sozlesmesine gore diizenlenmis, Bogazlar’da denizden gecis ve gelis-gidis
Ozgirligi ilkesi taraflarca kabul edilmistir. Bu ilke geregince, deniz gecislerinden iicret
alinamamaktadir. Bogazlardan finansal agidan yararlanma ancak kara gegcislerinin etkin
kullanilmastyla saglanabilir. III. Bogaz Kopriisii lizerinde rayli sistem de yer alacaktir.
Yiiksek kapasiteli ylik trenleri ve hizli tren gecisleriyle, kitalar aras1 ulagimin hizli ve giivenli
bir bi¢imde saglanmasi, ekonomik agidan 6nemli bir firsat olabilir. Bu nedenle, kopri
tizerinden gececek rayli sistem ile ilgili ¢alismalara bir an 6nce baslanmalidir. Tren gegisleri
etkin olarak saglanabilirse, gelecekte ticretlendirilebilir.
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Giiniimiizde  kiiresel ~bir sehre  doniismekte olan Istanbul, dahilinde
gerceklestirilmekte olan yiiksek biitgeli projelere saglanan kredilerle, ekonomik istikrar ve
Tiirkiye’ye duyulan giiveni diinyaya gostermektedir. Yap-Islet-Devret modeli ile
gerceklestirilen projeler, devlete mali yiik getirmemekle birlikte, kamu ve 0Ozel sektor

birlikteligini de gliglendirmektedir.

I11. Bogaz Képriisii, devlet tarafindan Yap-islet-Devret sistemiyle gerceklestirilecek
onemli bir prestij projesidir ve 2013 senesinde bir projeye tek seferde saglanan en yiiksek
degerde finansman destegini almistir. Proje, bu modelle gerceklestirilecek diger projeler i¢in

ornek teskil edebilir.

III. Bogaz Kopriisii’niin igletme siiresi yapim dahil 10 y1l 2 ay 20 giindiir. Yatirim
maliyetini, s6z konusu hesaplara gore, yaklasik 2,5 yil icerisinde ¢ikarabileceginden yiiklenici
firma agisindan finansal agidan karli bir is olacaktir. Yap-Islet-Devret sistemiyle
gerceklestirilen ve demiryolu gecisini de saglayacak olan kopri, isletme siiresi bitiminde
devlete devrolacaktir. III. Bogaz Kopriisii, 100 sene dayanim siiresine sahiptir. Devletin hi¢bir
harcama yapmadan Yap-Islet-Devret sistemiyle sahip olacagi koprii, geri kalan 90 sene
boyunca kazang saglayacagi i¢in devlet agisindan da karli bir istir. Yapilan hesaplara gore,
I11. Bogaz Kopriisii’nden, 2014 IBB biitgesinin % 10’u kadar katki elde edilecegi sdylenebilir.
. Bu nedenle, IBB agisindan da karl bir is olabilir. iIBB, kopriilerden elde edecegi bu geliri,

Bogazi¢i alani ile ilgili yapacagi ¢alismalarda ve ulasim ¢dziimlerinde kullanabilir.

Istanbul {izerinde biiyiik etki yaratacak projelerden biri olan ve yapilmasi yillardir
tartigilan, I1I. Bogaz Kopriisii konusunda daha ¢ok akademik calisma yapilmasi, arastirmacilar

ve Istanbul agisindan gok faydali olabilir.
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