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ISTANBUL BUNU HAK ETMIYOR!..
ULASTIRMA POLITIKASI VE PLANLAMASI UZERINE...
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YTU insaat Miihendisligi Béliimii Ulastirma Anabilim Dali

Giris

Kent yasami bir uygarlik dranuadar.
Kentlerde uygar yasamin temel
bilesenlerinden biri ulastirma
sistemidir. Ulastirma sistemi tasima
tUrleri bakimindan cesitlilik
gosterirken, bu turlerin hizmet
duzeyi, orgut yapisi ve isletme 6lcegi
benimsenen ulastirma politikasinin
artnleridir. Bu Urtnler nitelik ve
nicelik 6zellikleriyle ulastirma
planlarinda yer alirlar. Bu nedenle,
kentin gelecek kurgusu (planlari),
kent yonetiminde aktif rol alan karar
vericilerin (politikacilarin) tercihlerini
yansitir. Buglin istanbul’da yasanan
ulastirma sorunlari, karar vericilerin
gecmiste aldiklan kararlarinin Grdnu
olup, benzer, hatta daha kapsaml
karar hatalarinin guinumuzde de
yapildigina tanik oluyoruz. Asagida,
insaatlari devam etmekte olan
Metrobus ve Marmaray projeleri
0zelinde, alinan ulastirma politikasi
ve planlamasi kararlarina iliskin
bazi degerlendirmeler
sunulmaktadir.

Miihendislik Projelerinin Dort
Evresi: Planlama - Tasanm - Yapim
- isletim

Muhendislik projelerinin dort
evresinden “planlama”, Uzerinde
en ¢ok kafa yorulan ve zaman
harcanan evre olmalidir. Bunlar
arasinda “planlama en zor evredir”
demek yanlis olmaz, ¢unku
gelecege donuk ongorulere dayall
“hayali” (kavramsal) calismayi
gerektirir. Projelerin planlama
evresinde gorev alan muhendislerin
ve diger disiplin uzmanlarinin,
planlamasi yapilan konu hakkinda
saglam bir teknik altyapi ve

Uygar yasam kosullar
icin kent planlarn ne
kadar gerekliyse,
kent kaynaklarinin
yagmalanmasi icin de
plansizlik bir aractir.

deneyime sahip olmalari gerekir.
Planlama asamasinda, sonraki
asamada tasarimi yapilacak proje
icin 3-4 secenek (alternatif) Uzerinde
calisilir. Bu proje secenekleri kismen
benzerlik gosterirken, kismen de
farkli 6zelliklere sahiptir. Alternatif
proje secenekleri, planlama
asamasindaki karar vericiler icin
onemli araclardir. Projelendirilecek
yapinin/hizmetin secimi bu
asamada gerceklestirilir. Karar
vericiler, genellikle, secilmislerdir;
yani, politikacilardir. Yerel ve
merkezi yonetimde rol alan
politikacilar, proje secenekleri
Uzerinde karar uretmekle birlikte,
hangi projeler Uzerinde calisiimasi
gerektigi konusunda da fikirler
uretirler. Projelerin planlama
asamasi, karar surecine katilan
politikacilar nedeniyle “politik” bir
icerige sahiptir. Ulastirma projeleri
icin “ulastirma politikasi”, hangi
projelerin ne kapsamda ele alinmasi
ve hangi sec¢im olgutlerinin
kullaniimasi gerektigini belirler. Bu
asamada “politik karar” ile
“ulastirma politikasi’na dayanan
karar arasindaki farklar kendini
gosterir. Politik karar, icinde
bulunulan duruma gore (yandas
cikarlan da gozetilerek) alinabilirken;

ulastirma politikasina dayanan
karar, 6nceden olusturulmus, belirli
kabullere dayanan ongoruleri
dikkate alan ve genis kesimlerin
(hatta toplumun tamaminin)
cikarlanni gozetmeyi oncelikli olarak
benimser.

Plan, gelecegi kurgulamaktir; bu
nedenle, kurgulanan gelecek plan
yapani baglar. Kisisel ¢ikarlarini ve
yandas memnuniyetini 6nemseyen
karar vericiler (politikacilar), uzun
dénemli plan yapmak istemezler
ya da yapilmis gortunen planlari ha
bire degistirirler. Uygar yasam
kosullari i¢in kent planlar ne kadar
gerekliyse, kent kaynaklarinin
yagmalanmasi icin de plansizlik bir
aractir. Plan yapmak ve uygulamak
populist yaklagimin 6nunde bir
engeldir. Ancak, uygar olmak, kent
yasaminin planli olmasini gerektirir.
Aksi halde, karmasa ve kargasa
kent yasaminin ayrilmaz bir parcasi
olur, bir stre sonra kent yasanilmaz
hale gelir.

Altyapi Planlamasi Nasil Yapiimahi?
Uluslararasi duzeyde kabul goren
ve universitelerde okutulan ders
kitaplari soyle soyler: Yol insaati
projeleri ve/veya karayolu isletimi
iyilestirme calismalarinda, istenilen
hizmet kalitesini (duzeyini)
saglamak icin gelecege donuk trafik
miktari ongoruleri, temel
buyuklukler arasinda yer alir.
Bugunun gereksinimlerini ancak
karsilayabilen kabiliyetteki bir
ulastirma sistemi, aslinda en az
10-15 yil 6ncesinde hizmete girmis
olmasi gerekirken, bugun icin ¢ok
gecikmis bir sistem olmaktadir.
Zira trafikte beklenen artis
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sonucunda, bugun dahi dusuk olan
hizmet duzeyi (kalitesi), birkag yil
sonraki zirve saatlerde dayaniimaz
dusuk seviyelere inecektir.

Yatinmlar Denetime Acik Olmali
istanbul Bulylksehir Belediyesi
duyurularinda 169 kavsak ve yol
(I?) insa ettigini bildirmektedir.
Pekiyi, bu kavsak ve yollar yapildi
da ne oldu? istanbul trafigini biyik
Olcude rahatlatacagi iddia edilen
bu yatinmlar ne yarar (ya da zarar)
getirdi? Yonetimler bu gibi buyuk
yatirimlari i¢in hizmet ettikleri
topluma ve devletin denetleyici
kurumlarina hesap vermelidirler.
Bir yatinmin dncesi ve sonrasina
iliskin performans degerlendirmesi
ilgili yonetim tarafindan yapiimal
ve belirli bir formatta raporlanmalidir
(rapor ayrica kamunun erisimine
acik olmalidir). Bu sekilde, yatinmin
yerinde olup olmadigi Sayistay’in
performans degerlendirmesine
aciimalidir.

Metrobiis Projesi Dogru mu?
istanbul D-100 koridorunun
kapasiteli ve duzenli bir toplu
tasima sistemine acligini
gostermesi bakimindan, Metrobls
deneyimi 6nemlidir. Orta seviye
kapasiteye sahip Metrobus (en ¢ok
20.000 yolcu/saat-yon), bu
koridorun toplu tagima
gereksinimlerinin karsilanmasi
baglaminda ne kadar ihmal
edildigini gostermektedir.
Metrobus neredeyse hizmete
acildigi gunlerde kapasitesine
erismis, sistemi kullanan yolcu
sayisl, sistemin sundugu kapasiteyi
yakalamistir. Halbuki bu tur
sistemler, daha yuksek kapasiteli
sistemlere gecis icin kullanilir;
baslangicta yuksek hizmet duzeyi
ile hizmet verirken, duzeyin zaman
icinde dismesiyle yerlerini daha
yuksek kapasiteli rayll sisteme
birakirlar. Buradaki 6rnekte, sistem
daha baslangicta kapasitesinde
calistigindan dolayi, hizmet dizeyi

Karayolu belirli bir tasima
kapasitesi elde etmek igin
en cok araziye gereksinim
duyan bir ulastirma
sistemidir. Bu ozelligiyle
karayolu sistemi arazi
tuketimi bakimindan son
derece acgozludur; bunun
sonucu da kati bir
betonlasmadir.

oldukca dusuktur. (Hizmet duzeyi
Olgutleri: Tasit icinde birim alandaki
yolcu sayisl, yolcularin duraklarda
bekleme suresi, tasitlarin ticari hizi
vb). Metrobusun birkag yil sonra
hangi dlzeyde hizmet verecegini
simdiden kestirmek olanaklidir:
Yolculuk kosullari daha da
kotulesecektir. Kullanicilar hizmet
kalitesi ve kapasitesi dusuk bir
sisteme mahkum edildiginden, bu
kosullarda surlculeri
otomobillerinden inmeye tesvik
etmek olanaksiz hale gelmektedir,
¢cunku otobuslerin ve duraklarin
dolulugu cekici degil itici diizeydedir.
Yapilan yatinmin anlaml olabilmesi
icin, yeterli uzunlukta bir sure
istenilen kosullarda hizmet vermesi
beklenir. Birkag yillik hizmet 6mrine
sahip sistemin bugun sagladig
gecici (kisa sureli) faydanin ardina
saklanmak populist bir tutumdur;
uzun vadede sorun ¢ozlcu degildir.
MetrobUs yatirnminin plan digi
yapildig her halinden belli: Koridor
icinde yer alan ve henuz
tamamlanmis kopruler, bugin
genisletilmek zorunda kaliniyor.
MetrobuUs yatiriminin, birakin uzun
vade planlarini kisa vade planlarda
dahi yer almadig|, akla gelince
yapilmis bir yatinm oldugu
anlasiliyor. Koridor boyunca yakin
zamanda yapilan yol kenari peyzaj
¢alismalarinin nasil altust edildigine

tanik olmaktayiz. Bu da plansizligin
onemli bir gostergesidir.
Metrobus koridorunda yol
genisletmesiyle az da olsa yesil
kiyimi yapmistir. Bu 6rnek bizlere
karayolu ulastirmasina mecbur
birakilmanin olumsuz sonuglarindan
cevre ile ilgili olanini sembolik de
olsa gostermektedir. Karayolu ile
ulasim saglayacagiz diye, sinirli
miktarda kalan yesili feda
etmekteyiz. Karayolu belirli bir
tasima kapasitesi elde etmek igin
en ¢cok araziye gereksinim duyan
bir ulastirma sistemidir. Bu
Ozelligiyle karayolu sistemi arazi
tlketimi bakimindan son derece
acgozludir; bunun sonucu da kati
bir betonlagmadir.

“Zorlama” bir proje olan metrobus
ile ilgili cesitli tasarim hatalar da
bulunmaktadir. Koridor boyunca yol
genisletmeleri nedeniyle anayol
seritleri kismen daraltiimis, emniyet
seritleri ortadan kaldiriimis ve yol
ekseninde kaymalar olmustur. Serit
daralmalari ve eksen kaymalari
surds guavenligini ve performansini
olumsuz yonde etkilemekte,
emniyet seritlerinin yoklugu ise
kaza-ariza durumlarinda yolda buyuk
miktarda ve uzun sureli kapasite
kayiplarinin olusmasina neden
olmaktadir.

Metrobus yolcu erisim gegitleri ile
merdivenler, rampalar ve
platformlar ¢ok dar oldugundan,
zirve saatlerde tasitlara erismek
ve istasyonlardan ¢ikis yapmak
oldukga zorlasmaktadir. Bu da yolcu
talebine karsilik sunulan altyapi
kapasitesinin yetersiz oldugunun
(baska) bir gostergesidir.

Metrobiisle Bogaz Gecisi Dogru
mu?

Metrobus koridorunun Mart
2009’da hizmete alinacak Bogaz
gecisinde de ciddi sorunlar vardir.
Metrobusun hizmete girmesiyle
birlikte, Bogazi¢i Kbprusu’'nin her
iki yondeki birer seridi -olmasi
gereken sefer sikligl dikkate
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alindiginda- fiilen otobusler
tarafindan isgal edilecektir. Bu
durumun, sabah zirve saatlerde
kOprinun Anadolu yakasi girisinde
(Beylerbeyi katilimi civarinda) ve
aksam zirve saatlerde Avrupa
yakasi girisinde (Metrobus
tasitlarinin ortak yola girdigi
Besiktas katiimi sonunda) siddetli
darbogazlar olusturmasi
beklenmelidir. Gunku, kopru
Uzerinde Ozel tasitlar icin fiili olarak
sadece iki serit hizmet verebilecek,
boylece 0zel tasitlar icin talep-
kapasite dengesizligi yaratiimis
olacaktir. Bu durumda, sabah ve
aksam doruk saatlerde kopru
girisinde baslayan tasit
kuyruklarinin nerelere kadar
uzayacagini varin siz disinun
(k6pru oncesinde Ozel seritleri
bulunan Metrobus tasitlari icin -
képrl Uzerindeki trafigin akmasi
kosuluyla- boyle bir sorun
gorinmemektedir).

Kisa bir sure sonra, 0zel tasit
sahipleri ve digerleri bu durumdan
sikayet etmeye baslayacak, toplu
tasima lehine(!) bozulan talep-
kapasite dengesinin haksizlik
yarattigini sOyleyeceklerdir. Bu
sikayetlerin sonunun nereye
baglanacagini kestirmek hi¢ de zor
degil: Uglincii ve diger karayolu
(k6pru ve tunel) gecislerinin
bogazda ne kadar gerekli oldugu!
Yukaridaki sonuca dayanarak; toplu
tasimaya oncelik verildigi, ancak

1. Cevreyolunda hizmete
konulan Metrobius toplu
tasima sisteminin turu

yanhstir. Bu koridorda ¢ok
daha yiiksek kapasiteye
sahip metro sistemine

gereksinim vardir.

bunun kaginilmaz olarak 6zel tasit
trafigini zora soktugu; bu nedenle,
Bogazda Uglincu karayolu
kopruslne/gecisine gereksinim
duyuldugu dayatmasi ile karsi
karslya kalinacaktir.

Yuksek yolcu talebinin bulundugu
1. Cevreyolu koridorunda orta
seviyede kapasiteye sahip bir toplu
tasima sisteminin insa edilmis
olmasi ve neredeyse acildigl gun
kapasitesinde ¢alismasi, sonuglari
itibarlyla kendi kendimizi kotuye
mahkum etmek anlamina
gelmektedir. 1. Cevreyolundaki
yuksek yolcu talebi ¢ok uzun yillardir
oradaydi, ancak yetersiz kapasiteli
bir toplu tasima sistemini bugtn
hizmete sunan karar vericiler
neredeydi?

Sonug olarak, 1. Cevreyolunda
hizmete konulan Metrobus toplu
tasima sisteminin tard yanlistir. Bu
koridorda ¢ok daha yuksek

kapasiteye sahip metro sistemine
gereksinim vardir.

Marmaray Projesi Dogru mu?
“Asrin Projesi” nitelemesiyle
sunulan Marmaray projesi bir tarih
ve kultar kiyiminin aracina
donusmektedir. Basta asirlik
Haydarpasa ve Sirkeci merkez tren
garlari olmak Uzere, kentin iki
yakasindaki banliy0 hatlarl Uzerinde
bulunan ¢ok sayida tarihi yapi, ya
yok olma ya da kimligini yitirme
tehlikesiyle karsi karslyadir. Sanki
bir zorunlulukmus gibi, bu tarihi ve
kulturel miras, Marmaray projesi
adina kurban edilmektedir. “Asrin
projesi”, tarihi ve kulturel miras
olan istanbul’'un “asirlik merkez
tren garlar” kiyiminin aracina
donusmemelidir. Marmaray bunu
hak etmiyor! Bir tir katliama yol
acan nasil bir planlama anlayisidir
ki, kentin yakalari arasinda rayl
ulastirma sistemi baglantisini
saglamak amaciyla, geri
donduarilemez bir kiyim goze
alinabilmektedir. istanbul’un iki
yakasl arasinda surekli bir rayli
sistem baglantisi saglayacak olan
Marmaray projesinin esin kaynag|,
Avrupa-Asya anahat demiryollarini
birbirine baglamaktir. Finansal ve
ekonomik zorluklarin projenin
kentici trafigine de hizmet vermesi
durumunda asilabilecegi fikrinden
hareketle, anahat demiryolu iglevi,
agirhgini kentici rayl sistem islevine
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birakmistir. Baslangici kitalar
arasinda anahat demiryolu
baglantisi saglamak olan Marmaray
projesine, yakalar arasindaki kentici
trafik tikanikligina ¢6zim getirme
islevi yuklenmistir; beklentiler -
agirlikli olarak- bu yondedir. Projeyle
ilgili yayinlanmis belgeler
incelendiginde, kentigi trafik
kapasitesinin saatte bir yonde
75.000 yolcu oldugu 6ne ¢ikarilarak
vurgulanmakta, ancak bu
kapasitenin fiziki olarak nasil
sunulabilecegi ile sunulan
kapasiteyi kullanmasi 6ngorilen
yolcu talebi hakkinda yeterli veri
ve degerlendirmelere
rastlanmamaktadir. Marmaray,
yaka ici (Anadolu ve Avrupa)
tasimacilik hizmetini, bugin
hizmette olan banliyo hatlar gibi
(daha yuksek kapasite ve siklikla)
verecektir. Ancak, yakalar
arasindaki gecislerde ne kadar etkili
olacag| tam olarak bilinmemektedir.
Bilinebilecek olan, kendine paralel
sehir hatlar koridorlarindaki
(Kadikdy/Harem/Uskidar —
Karakoy/Eminonu/Sirkeci) yolculari
kendine ¢ekecegidir.

iki yaka arasindaki toplu tasima
gecisinde koridor 6nceligi 1.
Cevreyolu’'na verilmeliydi. Boylece,
dogu-bati dogrultusunda uzanan D-
100/0-1 koridorundaki yuksek
talep karsilanabilir, kbpruler
Uzerindeki yuk buyuk olcude hafifler
ve buglin Marmaray koridorunda
surdurulen arkeolojik calismalar
zamana yayllarak, “gecikmis bir
proje” haline gelen Marmaray daha
sakin bir ortamda insa edilebilirdi.

Marmaray - Metrobiis iliskisi
Yukaridaki aciklamalarin i1s1gl
altinda, bugin Marmaray adiyla
insaati devam eden ve istanbul’un
iki yakasindaki banliy0 hatlarini
yenileyen ve bu hatlar bir tup gegit
ile birbirlerine baglayan bu sistemin
bir benzeri, kentigi trafigine hizmet
vermek Uzere “Oncelikli olarak” 1.
Cevreyolu koridorunda insa

Yedi Tepe Yedi Tunel
projesi adi altinda
Istanbul’un alti
oyulmaktadir. Plan digi
surdurulen tunel agmalar
trafik muhendisligi ve
guvenligi acisindan ciddi
potansiyel sorunlan icinde
barindirmaktadir.

edilmeliydi. Talep-kapasite
dengesizligi uzun suredir agir
bicimde hissedilen 1. Cevreyolunda
saatte bir yondeki kapasitesi en
¢ok 20.000 yolcu olan orta seviye
kapasiteli Metrobus sistemi insa
edilerek, sistem kullanicilari ile
koridor kullanicilart disuk hizmet
dizeyine mahkum edilmektedir.

Marmaray Baglantili Aktarmalarda
Kapasite Sorunu

Baslangi¢ ve son noktalar 1.
Cevreyolu koridoruna yakin
bolgelerde bulunan yolcular
Marmaray sistemini
kullandiklarinda, bu sisteme
erismek icin kullanmak zorunda
kalacaklar baglantilari -aktarma
yapmak zorunda kalacaklari icin-
gereksiz yere isgal etmis
olacaklardir. Bu durum, Marmarayi
besleyen hatlarda ciddi kapasite
sorunlarina yol acabilecektir.
Halbuki, yiksek kapasiteli bir metro
sisteminin 1. Cevreyolu koridorunda
hizmet vermesiyle hem gereksiz
aktarmalar ortadan kalkacak hem
de yolculuk sureleri kisalacaktir.

Sorunlar Bu Kadar mi?

Yedi Tepe Yedi Tunel projesi adi
altinda istanbul’un alti
oyulmaktadir. Plan disi strdurulen
tanel agmalar trafik mihendisligi
ve glvenligi acisindan ciddi
potansiyel sorunlari iginde
barindirmaktadir. Tunelleri kullanan

tasit sayilarina bagli olarak, herbir
tlnelin giris ve cikisinda siddetli
darbogazlar olusmasi
beklenmelidir. Olusacak tasit
kuyruklarinin uzunluguna gore, tinel
girisindeki baglanti yollarinda
ve/veya tunel icinde siddetli trafik
tikanikliglyla karsilasilabilir. Benzer
sorunlar Bogaz karayolu tlnel gegisi
icin de gecerlidir. Bu tur projeler,
toplu tasima odakl ulastirma plan
ve politikalarinin éncelik
siralamasinda ya hic¢ yer almaz ya
da altlarda bulunur. istanbul’un
gereksinimi olan, toplu tasima
oncelikli politikalari benimseyip
bunlari planlara yansitmak ve
oncelik siralamasina gore hayata
gecirmektir. Yerel yoneticiler
istanbul halkina toplu tagsima
sistemlerini kullanmalari yonunde
telkinde bulunmali, otomobil
sahipleri zorunlu olmadikga zirve
saatlerde trafige ¢citkmamalidirlar.
Bogaza Ucuncu kopru
tartismalarinin aralikla gindeme
getirilmesi, hizmet duzeyi ve
kapasitesi yetersiz mevcut toplu
tasima sistemi ve zirve saatlerde
trafige cikan otomobil sahipleri ile
dogrudan iliskilidir. Nifusu 12
milyonu asan bu kentte kag
karayolu koprusu/tuneli insa
edilirse edilsin, trafik tikanikhginda
kismi iyilesmenin ardindan
oncekinden daha siddetli ve
yayginlasmis tikanikliklar
yasanmasi kaginilmazdir. Gunu
kurtarmak icin yapilan Metrobus
yatirimi yetersiz kapasitesi ve
hizmet dlzeyiyle otomobil
kullanicilarini kendine cekmekte
zorlanmaktadir. Metrobusun
bulundugu 1. Cevreyolunda yuksek
kapasiteli bir metro sistemi oncelikli
olarak insa edilmeliyken, daha
klicUuk 6ncelige sahip olmasi
gereken Marmaray zamansiz olarak
yanlis koridorda insa edilmektedir.
istanbul kenti sahip oldugu tarihi
ve kulturel kimligiyle tim bu plansiz
ve politikasiz karar sureclerini hig
hak etmiyor!
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