
Girifl
Kent yaflam› bir uygarl›k ürünüdür.
Kentlerde uygar yaflam›n temel
bileflenlerinden biri ulaflt›rma
sistemidir. Ulaflt›rma sistemi tafl›ma
türleri bak›m›ndan çeflitlilik
gösterirken, bu türlerin hizmet
düzeyi, örgüt yap›s› ve iflletme ölçe¤i
benimsenen ulaflt›rma politikas›n›n
ürünleridir. Bu ürünler nitelik ve
nicelik özellikleriyle ulaflt›rma
planlar›nda yer al›rlar. Bu nedenle,
kentin gelecek kurgusu (planlar›),
kent yönetiminde aktif rol alan karar
vericilerin (politikac›lar›n) tercihlerini
yans›t›r. Bugün ‹stanbul’da yaflanan
ulaflt›rma sorunlar›, karar vericilerin
geçmiflte ald›klar› kararlar›n›n ürünü
olup, benzer, hatta daha kapsaml›
karar hatalar›n›n günümüzde de
yap›ld›¤›na tan›k oluyoruz. Afla¤›da,
inflaatlar› devam etmekte olan
Metrobüs ve Marmaray projeleri
özelinde, al›nan ulaflt›rma politikas›
ve planlamas› kararlar›na iliflkin
baz› de¤erlendirmeler
sunulmaktad›r.

Mühendislik Projelerinin Dört
Evresi: Planlama - Tasar›m - Yap›m
- ‹flletim
Mühendislik projelerinin dört
evresinden “planlama”, üzerinde
en çok kafa yorulan ve zaman
harcanan evre olmal›d›r. Bunlar
aras›nda “planlama en zor evredir”
demek yanl›fl olmaz, çünkü
gelece¤e dönük öngörülere dayal›
“hayali” (kavramsal) çal›flmay›
gerektirir. Projelerin planlama
evresinde görev alan mühendislerin
ve di¤er disiplin uzmanlar›n›n,
planlamas› yap›lan konu hakk›nda
sa¤lam bir teknik altyap› ve

deneyime sahip olmalar› gerekir.
Planlama aflamas›nda, sonraki
aflamada tasar›m› yap›lacak proje
için 3-4 seçenek (alternatif) üzerinde
çal›fl›l›r. Bu proje seçenekleri k›smen
benzerlik gösterirken, k›smen de
farkl› özelliklere sahiptir. Alternatif
proje seçenekleri, planlama
aflamas›ndaki karar vericiler için
önemli araçlard›r. Projelendirilecek
yap›n›n/hizmetin seçimi bu
aflamada gerçeklefltirilir. Karar
vericiler, genellikle, seçilmifllerdir;
yani, politikac›lard›r. Yerel ve
merkezi yönetimde rol alan
politikac›lar, proje seçenekleri
üzerinde karar üretmekle birlikte,
hangi projeler üzerinde çal›fl›lmas›
gerekti¤i konusunda da fikirler
üretirler. Projelerin planlama
aflamas›, karar sürecine kat›lan
politikac›lar nedeniyle “politik” bir
içeri¤e sahiptir. Ulaflt›rma projeleri
için “ulaflt›rma politikas›”, hangi
projelerin ne kapsamda ele al›nmas›
ve hangi seçim ölçütlerinin
kullan›lmas› gerekti¤ini belirler. Bu
aflamada “politik karar” ile
“ulaflt›rma politikas›”na dayanan
karar aras›ndaki farklar kendini
gösterir. Politik karar, içinde
bulunulan duruma göre (yandafl
ç›karlar› da gözetilerek) al›nabilirken;

ulaflt›rma politikas›na dayanan
karar, önceden oluflturulmufl, belirli
kabullere dayanan öngörüleri
dikkate alan ve genifl kesimlerin
(hatta toplumun tamam›n›n)
ç›karlar›n› gözetmeyi öncelikli olarak
benimser.
Plan, gelece¤i kurgulamakt›r; bu
nedenle, kurgulanan gelecek plan
yapan› ba¤lar. Kiflisel ç›karlar›n› ve
yandafl memnuniyetini önemseyen
karar vericiler (politikac›lar), uzun
dönemli plan yapmak istemezler
ya da yap›lm›fl görünen planlar› ha
bire de¤ifltirirler. Uygar yaflam
koflullar› için kent planlar› ne kadar
gerekliyse, kent kaynaklar›n›n
ya¤malanmas› için de plans›zl›k bir
araçt›r. Plan yapmak ve uygulamak
popülist yaklafl›m›n önünde bir
engeldir. Ancak, uygar olmak, kent
yaflam›n›n planl› olmas›n› gerektirir.
Aksi halde, karmafla ve kargafla
kent yaflam›n›n ayr›lmaz bir parças›
olur, bir süre sonra kent yaflan›lmaz
hale gelir.

Altyap› Planlamas› Nas›l Yap›lmal›?
Uluslararas› düzeyde kabul gören
ve üniversitelerde okutulan ders
kitaplar› flöyle söyler: Yol inflaat›
projeleri ve/veya karayolu iflletimi
iyilefltirme çal›flmalar›nda, istenilen
hizmet kalitesini (düzeyini)
sa¤lamak için gelece¤e dönük trafik
miktar› öngörüleri, temel
büyüklükler aras›nda yer al›r.
Bugünün gereksinimlerini ancak
karfl›layabilen kabiliyetteki bir
ulaflt›rma sistemi, asl›nda en az
10-15 y›l öncesinde hizmete girmifl
olmas› gerekirken, bugün için çok
gecikmifl bir sistem olmaktad›r.
Zira trafikte beklenen art›fl
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sonucunda, bugün dahi düflük olan
hizmet düzeyi (kalitesi), birkaç y›l
sonraki zirve saatlerde dayan›lmaz
düflük seviyelere inecektir.

Yat›r›mlar Denetime Aç›k Olmal›
‹stanbul Büyükflehir Belediyesi
duyurular›nda 169 kavflak ve yol
(!?) infla etti¤ini bildirmektedir.
Pekiyi, bu kavflak ve yollar yap›ld›
da ne oldu? ‹stanbul trafi¤ini büyük
ölçüde rahatlataca¤› iddia edilen
bu yat›r›mlar ne yarar (ya da zarar)
getirdi? Yönetimler bu gibi büyük
yat›r›mlar› için hizmet ettikleri
topluma ve devletin denetleyici
kurumlar›na hesap vermelidirler.
Bir yat›r›m›n öncesi ve sonras›na
iliflkin performans de¤erlendirmesi
ilgili yönetim taraf›ndan yap›lmal›
ve belirli bir formatta raporlanmal›d›r
(rapor ayr›ca kamunun eriflimine
aç›k olmal›d›r). Bu flekilde, yat›r›m›n
yerinde olup olmad›¤› Say›fltay’›n
performans de¤erlendirmesine
aç›lmal›d›r.

Metrobüs Projesi Do¤ru mu?
‹stanbul D-100 koridorunun
kapasiteli ve düzenli bir toplu
tafl›ma sistemine açl›¤›n›
göstermesi bak›m›ndan, Metrobüs
deneyimi önemlidir. Orta seviye
kapasiteye sahip Metrobüs (en çok
20.000 yolcu/saat-yön), bu
koridorun toplu tafl›ma
gereksinimlerinin karfl›lanmas›
ba¤lam›nda ne kadar ihmal
edildi¤ini göstermektedir.
Metrobüs neredeyse hizmete
aç›ld›¤› günlerde kapasitesine
eriflmifl, sistemi kullanan yolcu
say›s›, sistemin sundu¤u kapasiteyi
yakalam›flt›r. Halbuki bu tür
sistemler, daha yüksek kapasiteli
sistemlere geçifl için kullan›l›r;
bafllang›çta yüksek hizmet düzeyi
ile hizmet verirken, düzeyin zaman
içinde düflmesiyle yerlerini daha
yüksek kapasiteli rayl› sisteme
b›rak›rlar. Buradaki örnekte, sistem
daha bafllang›çta kapasitesinde
çal›flt›¤›ndan dolay›, hizmet düzeyi

oldukça düflüktür. (Hizmet düzeyi
ölçütleri: Tafl›t içinde birim alandaki
yolcu say›s›, yolcular›n duraklarda
bekleme süresi, tafl›tlar›n ticari h›z›
vb). Metrobüsün birkaç y›l sonra
hangi düzeyde hizmet verece¤ini
flimdiden kestirmek olanakl›d›r:
Yolculuk koflullar› daha da
kötüleflecektir. Kullan›c›lar hizmet
kalitesi ve kapasitesi düflük bir
sisteme mahkum edildi¤inden, bu
koflullarda sürücüleri
otomobillerinden inmeye teflvik
etmek olanaks›z hale gelmektedir,
çünkü otobüslerin ve duraklar›n
dolulu¤u çekici de¤il itici düzeydedir.
Yap›lan yat›r›m›n anlaml› olabilmesi
için, yeterli uzunlukta bir süre
istenilen koflullarda hizmet vermesi
beklenir. Birkaç y›ll›k hizmet ömrüne
sahip sistemin bugün sa¤lad›¤›
geçici (k›sa süreli) faydan›n ard›na
saklanmak popülist bir tutumdur;
uzun vadede sorun çözücü de¤ildir.
Metrobüs yat›r›m›n›n plan d›fl›
yap›ld›¤› her halinden belli: Koridor
içinde yer alan ve henüz
tamamlanm›fl köprüler, bugün
geniflletilmek zorunda kal›n›yor.
Metrobüs yat›r›m›n›n, b›rak›n uzun
vade planlar›n› k›sa vade planlarda
dahi yer almad›¤›, akla gelince
yap›lm›fl bir yat›r›m oldu¤u
anlafl›l›yor. Koridor boyunca yak›n
zamanda yap›lan yol kenar› peyzaj
çal›flmalar›n›n nas›l altüst edildi¤ine

tan›k olmaktay›z. Bu da plans›zl›¤›n
önemli bir göstergesidir.
Metrobüs koridorunda yol
geniflletmesiyle az da olsa yeflil
k›y›m› yapm›flt›r. Bu örnek bizlere
karayolu ulaflt›rmas›na mecbur
b›rak›lman›n olumsuz sonuçlar›ndan
çevre ile ilgili olan›n› sembolik de
olsa göstermektedir. Karayolu ile
ulafl›m sa¤layaca¤›z diye, s›n›rl›
miktarda kalan yeflili feda
etmekteyiz. Karayolu belirli bir
tafl›ma kapasitesi elde etmek için
en çok araziye gereksinim duyan
bir ulaflt›rma sistemidir. Bu
özelli¤iyle karayolu sistemi arazi
tüketimi bak›m›ndan son derece
açgözlüdür; bunun sonucu da kat›
bir betonlaflmad›r.
“Zorlama” bir proje olan metrobüs
ile ilgili çeflitli tasar›m hatalar› da
bulunmaktad›r. Koridor boyunca yol
geniflletmeleri nedeniyle anayol
fleritleri k›smen daralt›lm›fl, emniyet
fleritleri ortadan kald›r›lm›fl ve yol
ekseninde kaymalar olmufltur. fierit
daralmalar› ve eksen kaymalar›
sürüfl güvenli¤ini ve performans›n›
olumsuz yönde etkilemekte,
emniyet fleritlerinin yoklu¤u ise
kaza-ar›za durumlar›nda yolda büyük
miktarda ve uzun süreli kapasite
kay›plar›n›n oluflmas›na neden
olmaktad›r.
Metrobüs yolcu eriflim geçitleri ile
merdivenler, rampalar ve
platformlar çok dar oldu¤undan,
zirve saatlerde tafl›tlara eriflmek
ve istasyonlardan ç›k›fl yapmak
oldukça zorlaflmaktad›r. Bu da yolcu
talebine karfl›l›k sunulan altyap›
kapasitesinin yetersiz oldu¤unun
(baflka) bir göstergesidir.

Metrobüsle Bo¤az Geçifli Do¤ru
mu?
Metrobüs koridorunun Mart
2009’da hizmete al›nacak Bo¤az
geçiflinde de ciddi sorunlar vard›r.
Metrobüsün hizmete girmesiyle
birlikte, Bo¤aziçi Köprüsü’nün her
iki yöndeki birer fleridi -olmas›
gereken sefer s›kl›¤› dikkate
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al›nd›¤›nda- fiilen otobüsler
taraf›ndan iflgal edilecektir. Bu
durumun, sabah zirve saatlerde
köprünün Anadolu yakas› giriflinde
(Beylerbeyi kat›l›m› civar›nda) ve
akflam zirve saatlerde Avrupa
yakas› giriflinde (Metrobüs
tafl›tlar›n›n ortak yola girdi¤i
Befliktafl kat›l›m› sonunda) fliddetli
darbo¤azlar oluflturmas›
beklenmelidir. Çünkü, köprü
üzerinde özel tafl›tlar için fiili olarak
sadece iki flerit hizmet verebilecek,
böylece özel tafl›tlar için talep-
kapasite dengesizli¤i yarat›lm›fl
olacakt›r. Bu durumda, sabah ve
akflam doruk saatlerde köprü
giriflinde bafllayan tafl›t
kuyruklar›n›n nerelere kadar
uzayaca¤›n› var›n siz düflünün
(köprü öncesinde özel fleritleri
bulunan Metrobüs tafl›tlar› için -
köprü üzerindeki trafi¤in akmas›
kofluluyla- böyle bir sorun
görünmemektedir).
K›sa bir süre sonra, özel tafl›t
sahipleri ve di¤erleri bu durumdan
flikayet etmeye bafllayacak, toplu
tafl›ma lehine(!) bozulan talep-
kapasite dengesinin haks›zl›k
yaratt›¤›n› söyleyeceklerdir. Bu
flikayetlerin sonunun nereye
ba¤lanaca¤›n› kestirmek hiç de zor
de¤il: Üçüncü ve di¤er karayolu
(köprü ve tünel) geçifllerinin
bo¤azda ne kadar gerekli oldu¤u!
Yukar›daki sonuca dayanarak; toplu
tafl›maya öncelik verildi¤i, ancak

bunun kaç›n›lmaz olarak özel tafl›t
trafi¤ini zora soktu¤u; bu nedenle,
Bo¤azda üçüncü karayolu
köprüsüne/geçifline gereksinim
duyuldu¤u dayatmas› ile karfl›
karfl›ya kal›nacakt›r.
Yüksek yolcu talebinin bulundu¤u
1. Çevreyolu koridorunda orta
seviyede kapasiteye sahip  bir toplu
tafl›ma sisteminin infla edilmifl
olmas› ve neredeyse aç›ld›¤› gün
kapasitesinde çal›flmas›, sonuçlar›
itibar›yla kendi kendimizi kötüye
mahkum etmek anlam›na
gelmektedir. 1. Çevreyolundaki
yüksek yolcu talebi çok uzun y›llard›r
oradayd›, ancak yetersiz kapasiteli
bir toplu tafl›ma sistemini bugün
hizmete sunan karar vericiler
neredeydi?

Sonuç olarak, 1. Çevreyolunda
hizmete konulan Metrobüs toplu
tafl›ma sisteminin türü yanl›flt›r. Bu
koridorda çok daha yüksek

kapasiteye sahip metro sistemine
gereksinim vard›r.

Marmaray Projesi Do¤ru mu?
“Asr›n Projesi” nitelemesiyle
sunulan Marmaray projesi bir tarih
ve kültür k›y›m›n›n arac›na
dönüflmektedir. Baflta as›rl›k
Haydarpafla ve Sirkeci merkez tren
garlar› olmak üzere, kentin iki
yakas›ndaki banliyö hatlar› üzerinde
bulunan çok say›da tarihi yap›, ya
yok olma ya da kimli¤ini yitirme
tehlikesiyle karfl› karfl›yad›r. Sanki
bir zorunlulukmufl gibi, bu tarihi ve
kültürel miras, Marmaray projesi
ad›na kurban edilmektedir. “Asr›n
projesi”, tarihi ve kültürel miras
olan ‹stanbul’un “as›rl›k merkez
tren garlar›” k›y›m›n›n arac›na
dönüflmemelidir. Marmaray bunu
hak etmiyor! Bir tür katliama yol
açan nas›l bir planlama anlay›fl›d›r
ki, kentin yakalar› aras›nda rayl›
ulaflt›rma sistemi ba¤lant›s›n›
sa¤lamak amac›yla, geri
döndürülemez bir k›y›m göze
al›nabilmektedir. ‹stanbul’un iki
yakas› aras›nda sürekli bir rayl›
sistem ba¤lant›s› sa¤layacak olan
Marmaray projesinin esin kayna¤›,
Avrupa-Asya anahat demiryollar›n›
birbirine ba¤lamakt›r. Finansal ve
ekonomik zorluklar›n projenin
kentiçi trafi¤ine de hizmet vermesi
durumunda afl›labilece¤i fikrinden
hareketle, anahat demiryolu ifllevi,
a¤›rl›¤›n› kentiçi rayl› sistem ifllevine
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b›rakm›flt›r. Bafllang›c› k›talar
aras›nda anahat demiryolu
ba¤lant›s› sa¤lamak olan Marmaray
projesine, yakalar aras›ndaki kentiçi
trafik t›kan›kl›¤›na çözüm getirme
ifllevi yüklenmifltir; beklentiler -
a¤›rl›kl› olarak- bu yöndedir. Projeyle
ilgili yay›nlanm›fl belgeler
incelendi¤inde, kentiçi trafik
kapasitesinin saatte bir yönde
75.000 yolcu oldu¤u öne ç›kar›larak
vurgulanmakta, ancak bu
kapasitenin fiziki olarak nas›l
sunulabilece¤i ile sunulan
kapasiteyi kullanmas› öngörülen
yolcu talebi hakk›nda yeterli veri
ve de¤erlendirmelere
rastlanmamaktad›r. Marmaray,
yaka içi (Anadolu ve Avrupa)
tafl›mac›l›k hizmetini, bugün
hizmette olan banliyö hatlar› gibi
(daha yüksek kapasite ve s›kl›kla)
verecektir. Ancak, yakalar
aras›ndaki geçifllerde ne kadar etkili
olaca¤› tam olarak bilinmemektedir.
Bilinebilecek olan, kendine paralel
flehir hatlar› koridorlar›ndaki
(Kad›köy/Harem/Üsküdar –
Karaköy/Eminönü/Sirkeci) yolcular›
kendine çekece¤idir.
‹ki yaka aras›ndaki toplu tafl›ma
geçiflinde koridor önceli¤i 1.
Çevreyolu’na verilmeliydi. Böylece,
do¤u-bat› do¤rultusunda uzanan D-
100/O-1 koridorundaki yüksek
talep karfl›lanabilir, köprüler
üzerindeki yük büyük ölçüde hafifler
ve bugün Marmaray koridorunda
sürdürülen arkeolojik çal›flmalar
zamana yay›larak, “gecikmifl bir
proje” haline gelen Marmaray daha
sakin bir ortamda infla edilebilirdi.

Marmaray - Metrobüs ‹liflkisi
Yukar›daki aç›klamalar›n ›fl›¤›
alt›nda, bugün Marmaray ad›yla
inflaat› devam eden ve ‹stanbul’un
iki yakas›ndaki banliyö hatlar›n›
yenileyen ve bu hatlar› bir tüp geçit
ile birbirlerine ba¤layan bu sistemin
bir benzeri, kentiçi trafi¤ine hizmet
vermek üzere “öncelikli olarak” 1.
Çevreyolu koridorunda infla

edilmeliydi. Talep-kapasite
dengesizli¤i uzun süredir a¤›r
biçimde hissedilen 1. Çevreyolunda
saatte bir yöndeki kapasitesi en
çok 20.000 yolcu olan orta seviye
kapasiteli Metrobüs sistemi infla
edilerek, sistem kullan›c›lar› ile
koridor kullan›c›lar› düflük hizmet
düzeyine mahkum edilmektedir.

Marmaray Ba¤lant›l› Aktarmalarda
Kapasite Sorunu
Bafllang›ç ve son noktalar› 1.
Çevreyolu koridoruna yak›n
bölgelerde bulunan yolcular
Marmaray sistemini
kulland›klar›nda, bu sisteme
eriflmek için kullanmak zorunda
kalacaklar› ba¤lant›lar› -aktarma
yapmak zorunda kalacaklar› için-
gereksiz yere iflgal etmifl
olacaklard›r. Bu durum, Marmaray›
besleyen hatlarda ciddi kapasite
sorunlar›na yol açabilecektir.
Halbuki, yüksek kapasiteli bir metro
sisteminin 1. Çevreyolu koridorunda
hizmet vermesiyle hem gereksiz
aktarmalar ortadan kalkacak hem
de yolculuk süreleri k›salacakt›r.

Sorunlar Bu Kadar m›?
Yedi Tepe Yedi Tünel projesi ad›
alt›nda ‹stanbul’un alt›
oyulmaktad›r. Plan d›fl› sürdürülen
tünel açmalar trafik mühendisli¤i
ve güvenli¤i aç›s›ndan ciddi
potansiyel sorunlar› içinde
bar›nd›rmaktad›r. Tünelleri kullanan

tafl›t say›lar›na ba¤l› olarak, herbir
tünelin girifl ve ç›k›fl›nda fliddetli
darbo¤azlar oluflmas›
beklenmelidir. Oluflacak tafl›t
kuyruklar›n›n uzunlu¤una göre, tünel
giriflindeki ba¤lant› yollar›nda
ve/veya tünel içinde fliddetli trafik
t›kan›kl›¤›yla karfl›lafl›labilir. Benzer
sorunlar Bo¤az karayolu tünel geçifli
için de geçerlidir. Bu tür projeler,
toplu tafl›ma odakl› ulaflt›rma plan
ve politikalar›n›n öncelik
s›ralamas›nda ya hiç yer almaz ya
da altlarda bulunur. ‹stanbul’un
gereksinimi olan, toplu tafl›ma
öncelikli politikalar› benimseyip
bunlar› planlara yans›tmak ve
öncelik s›ralamas›na göre hayata
geçirmektir. Yerel yöneticiler
‹stanbul halk›na toplu tafl›ma
sistemlerini kullanmalar› yönünde
telkinde bulunmal›, otomobil
sahipleri zorunlu olmad›kça zirve
saatlerde trafi¤e ç›kmamal›d›rlar.
Bo¤aza üçüncü köprü
tart›flmalar›n›n aral›kla gündeme
getirilmesi, hizmet düzeyi ve
kapasitesi yetersiz mevcut toplu
tafl›ma sistemi ve zirve saatlerde
trafi¤e ç›kan otomobil sahipleri ile
do¤rudan iliflkilidir. Nüfusu 12
milyonu aflan bu kentte kaç
karayolu köprüsü/tüneli infla
edilirse edilsin, trafik t›kan›kl›¤›nda
k›smi iyileflmenin ard›ndan
öncekinden daha fliddetli ve
yayg›nlaflm›fl t›kan›kl›klar
yaflanmas› kaç›n›lmazd›r. Günü
kurtarmak için yap›lan Metrobüs
yat›r›m› yetersiz kapasitesi ve
hizmet düzeyiyle otomobil
kullan›c›lar›n› kendine çekmekte
zorlanmaktad›r. Metrobüsün
bulundu¤u 1. Çevreyolunda yüksek
kapasiteli bir metro sistemi öncelikli
olarak infla edilmeliyken, daha
küçük önceli¤e sahip olmas›
gereken Marmaray zamans›z olarak
yanl›fl koridorda infla edilmektedir.
‹stanbul kenti sahip oldu¤u tarihi
ve kültürel kimli¤iyle tüm bu plans›z
ve politikas›z karar süreçlerini hiç
hak etmiyor!
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