
“Ulaflt›rmada flafl›las› haller ne ola
ki?” gibi bir soru sorulmaz herhalde.
Çünkü konuya ilgisi olanlar›n da
nice flafl›las› halleri flafl›rarak ve
üzülerek bellek kayd›na alm›fl
olduklar›n› düflünüyorum.

De¤erlendirme Çerçevesi...

Ulaflt›rma yaflam gündeminin
de¤iflmez maddesi... Bir yan› ile
do¤al. Çünkü yaflam›m›zla iç içe,
fiziksel yap›s› ve hizmeti ile göz
önünde. Daha önemlisi kentsel
ulaflt›rma teknik ve ekonomik
boyutlar›n›n ötesinde birey ve
toplum için mutluluk ya da
mutsuzluk sorunu.

‹stanbul’da ve büyük kentlerde
yaflayanlar için ulaflt›rma zaman
kayb›, rahats›zl›k, huzursuzluk ve
insan› can›ndan bezdiren bir sorun
anlam›n› tafl›maktad›r. Ulaflt›rman›n
etkisi bu kapsam› aflarak enerji
israf›na hava, su ve gürültü
kirlili¤ine, kazalarda yok olan ve
sakatl›¤a, mutsuzlu¤a dönüflen
yaflamlara dek uzanmaktad›r. OECD
ülkeleri için yap›lan etütlere göre
bu d›flsal etkilerin gayri safi milli
has›lan›n yüzde dördüne varan
kay›plara neden oldu¤u gerçe¤i
çarp›c›d›r.

Bu sorunlar›n kökeninde, esas
olarak otomobilin bulundu¤u
gerçe¤i kabul görmektedir. Kentsel
ulaflt›rma sorunun bilincine
var›lmas›n›n ilk iflaretleri, neredeyse
yar›m yüzy›l öncesinde
gözükmektedir. Karayolu gelifliminin
henüz bafllang›c›nda, 1962 y›l›nda
‹ngiltere’de Buchanan’›n raporu
otomobille çözümün çok pahal› ve
sorunlu oldu¤unu ortaya koymufltur.

1970’li y›llar, 20 y›ll›k geçmifl
dönemin deneyiminin ›fl›¤›nda;
- Toplu tafl›man›n giderek

zay›flamas›,
- Kentsel geliflmeye ba¤l› olarak

hareketlili¤in h›zl› artmas›,
- Kentsel ulaflt›rmaya ayr›labilir

s›n›rl› alan›n doygunlu¤a eriflmesi,
- Geleneksel çözümlerin pahal›l›¤›,
- Ekolojik duyarl›l›klar›n artmas›,
- Kent hukuku bilincinin artmas›,
- Yaflanan enerji bunal›m›
nedenleriyle otomobil odakl›
çözümlerden toplu tafl›ma a¤›rl›kl›
ulaflt›rma politikas›na dönüflün
bafllang›c›n› oluflturmufltur.

Günümüzde kentsel ulaflt›rma
sorununun çözümü konusunda ana
ilke, toplu tafl›man›n etkinli¤inin
artt›r›lmas› ve otomobil kullan›m›n›n
cayd›r›lmas›d›r.

Bu ilke do¤rultusunda rayl› sistem
a¤lar› yayg›nlaflt›r›lmakta, lâstik
tekerlekli toplu tafl›maya özel yollar
oluflturulmaktad›r. Öte yandan da
merkez alanlar› motorlu tafl›tlardan
ar›nd›r›lmaktad›r. Bu ba¤lamda
Londra Belediyesi taraf›ndan kent
merkezindeki belirli alanlara
tafl›tlar›n paral› girifli düzenlemesi,
bafllang›çta tepki ile karfl›lanm›fl
olmas›na karfl›n, sonradan halktan
alm›fl oldu¤u destekle Belediye
Baflkan›’n›n hem tafl›ts›z alan›
geniflletmesi hem de bu alanlara
giriflteki ödemeleri artt›rmas› ile
baflar›l› bir uygulama niteli¤ini
kazanm›flt›r. Bu uygulaman›n
sonucu, merkezi alana giren
tafl›tlar›n azalmas›, ulafl›m
sürelerinin k›salmas›, hava
kirlili¤inin azalmas› ve toplu tafl›ma
yat›r›mlar›na küçümsenmeyecek
kaynaklar sa¤lanmas›d›r.

Paris’te de özel otobüs yolu
uygulamas› ile toplu tafl›ma
etkinlefltirilirken otomobillere ayr›lan
yollar daralt›lm›flt›r. Otomobil sahibi
olanlar dahil Parisliler bu
uygulamalar› bilinçli olarak
onaylad›klar›n›, yap›lan bir ankete
göre yüzde 50 otomobil sahipli¤ine
karfl›n yüzde 80 düzeyinde bir
ço¤unlukla karayolu için kapasite
yarat›lmas› yerine toplu tafl›man›n
gelifltirilmesini isteyerek aç›k
biçimde göstermifllerdir.

Otomobil kullan›m›n› cayd›rarak
sistemde otomobil bask›s›n›
azaltma ad›na yap›lan çarp›c› bir
uygulama, Güney Kore’nin baflkenti
kentinden iki yakay› birlefltiren ve
günde 75 binden fazla tafl›t geçiflini
sa¤layan 5.5 km uzunlu¤unda bir
viyadü¤ün 2004 y›l›nda y›k›lmas›d›r.

Hiç kuflku yok ki, yukar›da aç›klanan
ilkeler ve çözüm önlemleri ‹stanbul
için de ana stratejiler niteli¤indedir.
Bunlara ‹stanbul özelinde TEM’in
bir k›rm›z› çizgi olarak, kuzeye
geliflmeleri özendirecek karayolu
yat›r›mlar› için, afl›lmamas› gereken
bir s›n›r oluflturmas› ve ayr›ca
karayolu Bo¤az geçiflini
heveslendirecek yat›r›m ve
düzenlemelerden kaç›n›lmas›
stratejilerini eklemek
gerektirmektedir.

Ulaflt›rma yaln›z ulaflt›rma sistemi
yönünden bak›larak do¤ru
de¤erlendirilemez ve sa¤l›kl›
gelifltirilemez. Çünkü belirleyici
nitelikteki konu ulaflt›rma-arazi
kullan›m› etkileflimidir. Bilindi¤i gibi,
ulafl›m gereksinimi ekonomik,
sosyal ve kültürel etkinliklerin
arazideki da¤›l›m›n›n sonucudur.
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Arazi kullan›m› ile bütünlük içinde
oluflturulan bir ulaflt›rma sistemi,
amaca uygun ve düflük maliyetle
gerçekleflmifl olacakt›r. Bunun için
kentin olur olmaz yerlerinde yüksek
binalar, koflullar› zorlayan, hatta
sistemin iflleyiflini bozan ulafl›m
talebi do¤uran ifl ve al›flverifl
merkezleri kurulmamal›d›r. Aksi
yap›ld›¤›nda neler yafland›¤›
s›k›nt›lar› ile somut olarak
görülmüfltür.

Ulaflt›rmam›z›n fiafl›las› Halleri

Bu aç›klamalar›n ›fl›¤›nda ülkemiz
ve ‹stanbul ulaflt›rmas›na bakarsak
flafl›las› haller çoktur. Ülke
düzeyinde ve ‹stanbul ile ilgili...
Onlardan 10 örnek s›ralanacak.
Hepsi bu kadar olmad›¤› gibi, belki
öncelikli olanlar da bunlar de¤il.
Yaln›zca bu yaz› sürecinde ilk akla
gelenler. Kuflkusuz di¤er kentlerde
de niceleri vard›r.

fiafl›las› Hallerden, Örnek: 1

Y›llar y›l› ulaflt›rmas› karayoluna
dayal› olarak yürütülmeye çal›fl›lan
ve karayolu-demiryolu
dengesizli¤ini en a¤›r biçimiyle
yaflayan ülkemizde, ‹stanbul-‹zmir
otoyolu ve bu kapsamda Körfez
Köprüsü gündeme gelmektedir.
2004 y›l›nda ‹TÜ’ye haz›rlat›lan ve
önerilerine uyuldu¤u belirtilen
Ulaflt›rma Ana Plan› Stratejileri
raporlar›nda dengesiz yap›ya vurgu
yap›larak otoyol de¤il demiryolu
yat›r›mlar› yap›lmas›na temel
strateji ba¤lam›nda yer verilmesine
karfl›n, ‹stanbul-‹zmir otoyolu 2008
y›l›nda yeniden gündeme gelmifl
bulunmaktad›r. Otoyolun
ihalesinde umut verici bir ö¤e yer
alm›flt›. Bu, Körfez Köprüsü üzerine
iki yön için birer hat olmak üzere
iki demiryolu hatt›n›n konulmas›
idi. Ne var ki, A¤ustos ay›nda bir
zeyilname ile demiryolu hatlar›n›n
kald›r›ld›¤› belirtilmifltir. Bu flafl›las›
bir haldir. Çünkü, Körfez

Köprüsü’nden geçen bir demiryolu
‹stanbul’u Bursa’ya di¤er
seçeneklere göre 150 km,
Ankara’ya da (Gebze-‹nönü
güzergâh›n› 50 km k›saltarak) 50
km daha k›sa ve daha ucuz bir
yoldan ba¤layacakt›r. ‹stanbul’un
yüksek h›zl› demiryolu ile
Ankara’ya Körfez Köprüsü
üzerinden ba¤lanmas› Bursa’n›n
Ankara’ya ba¤lant›s›n› da sa¤lam›fl
olacakt›r. Belki daha önemlisi, bu
olanak sayesinde, ‹stanbul-‹zmir
aras›ndaki ulafl›m› yüksek h›zl› bir
demiryolu ile 2.5 saat gibi k›sa bir
sürede gerçeklefltirilebilmesi
olana¤› elde edilecektir. ‹flte bütün
bu f›rsatlar, bilemedi¤imiz bir
gerekçe ile kaç›r›lmaktad›r. Otoyol
Nisan 2009’da yeniden ihaleye
ç›kar›lm›flt›r. Olumsuz geliflmelere
karfl›n, ifl iflten geçmemifltir. Körfez
Köprüsü’ne demiryolu hatlar›n›n
konulmas› karar› yeniden al›nabilir.
Böylece bir flafl›las› hal sevinilesi
bir hale dönüflebilir. Bu umudumuz
ve dile¤imizdir.

fiafl›las› Hallerden, Örnek: 2

Yüksek h›zl› demiryolu, mant›¤›
gere¤i ve uygulamalar› ile yerleflim
merkezlerini en kestirme

güzergâhlarla gerçeklefltirilir. 400
km dolay›nda bir hatla ‹stanbul’u
Ankara’ya ba¤layacak “Sürat
Demiryolu” girifliminin bafllang›c›
1975 y›l›d›r. Ne var ki, 10 km
uzunlu¤unda Ayafl Tüneli
tamamlanma aflamas›ndayken ve
Çay›rhan’a kadar önemli yat›r›mlar
gerçekleflmiflken bu yaflamsal
önemdeki proje sessizce
sonland›r›lm›flt›r. Günün birinde bir
Ulaflt›rma Bakan› “Daha önce
gerçeklefltirilmifl yanl›fl bir projeye
bir milyar dolar bofluna
harcanm›flt›r. Bu yanl›fll›ktan dolay›
milletimden özür dilerim.”
anlam›nda bir televizyon
konuflmas›yla konuya aç›kl›k
kazand›rm›flt›. Bugün de 533 km
uzunlu¤unda, h›z›n sa¤layaca¤›
süre kazan›mlar›n› yolu uzatarak
harcayan, enerji ve iflletme
maliyetini yüzde 30’lar dolay›nda
artt›ran bir hatt›n yap›m›
sürdürülmektedir.

fiafl›las› Hallerden, Örnek: 3

Epeyce geçmiflte kalmas›na karfl›n
plan ve planl› geliflme anlay›fl›ndan
uzak bir geliflmeyi unutam›yorum.
Baz›lar›m›z›n da an›lar›ndad›r
herhalde. Ülkemizde ilk kez bir
Ulusal Ulaflt›rma Plan›, “1983-
1993 Ulaflt›rma Ana Plan›”
haz›rlanm›fl ve yürürlü¤e
konulmufltu. Art›k ulaflt›rmam›z›n
planl› geliflme yoluna girdi¤i umut
ve sevinçleri yaflan›rken, plan›n
uygulanma kural› gere¤i ilk gözden
geçirilmesi aflamas›nda, plan d›fl›
1200 km otoyol yap›m› karar›
al›nm›flt›. Plan› hiçe sayan bu
giriflimin sonras›nda, plan›n
ad›ndan söz edilmez olmufltu. Bu
sat›rlar›n yazar› dahil, ilgili
uzmanlar›n tüm soruflturmalar›na
karfl›n, yasal dayana¤› bulunan bu
belgenin bafl›na ne geldi¤i
anlafl›lamad›. Bu flafl›las› hale
flaflk›nl›¤›m›z ve duymufl
oldu¤umuz burukluk halen
sürmektedir.

Arazi kullan›m› ile bütünlük
içinde oluflturulan bir

ulaflt›rma sistemi, amaca
uygun ve düflük maliyetle
gerçekleflmifl olacakt›r.
Bunun için kentin olur

olmaz yerlerinde yüksek
binalar, koflullar› zorlayan,
hatta sistemin iflleyiflini

bozan ulafl›m talebi
do¤uran ifl ve al›flverifl

merkezleri kurulmamal›d›r.



fiafl›las› Hallerden, Örnek: 4

‹stanbul’da flafl›las› haller say›lacak
gibi de¤il. ‹flte baz›lar›...
Onlarca akademisyen ve uzman›n
kat›l›m› ve uzun süren çabalar›yla
2002 y›l›nda, “‹stanbul 1. Ulaflt›rma
fiuras›” gerçeklefltirilmiflti.
Raporlarda yap›lmas› gerekenlerin
yan›nda özellikle katl› kavflak, alt
geçit-üst geçit türünden yarars›z
yat›r›mlardan kaç›n›lmas›,
kaynaklar›n heba edilmemesi
vurgulanm›flt›. Sanki tersi söylenmifl
gibi bir yo¤un kavflak yap›m faaliyeti
içine girildi. Her yanda, hatta 50
y›l sonras›n›n düflünüldü¤ü ileri
sürülerek, henüz trafik s›k›fl›kl›¤›
yaflamayan yerlerde bile katl›
kavflaklar, alt ve üst geçitler
yap›lmas› furyas› yafland›.
Bunlardan hangisinin ne yarar
sa¤lad›¤› ciddi bir merak konusudur.

fiafl›las› Hallerden, Örnek: 5

Durup dururken, hiçbir planda
ak›llara gelmeyen, hiçbir uzman
taraf›ndan dillendirilmeyen “7
Tepeye 7 Tünel Projesi...” otomobil
kullan›m›n› cayd›rmak yerine
azd›rmaktan, karayolu tünel
geçifllerinin ciddi tehlikelerininin
tedirginli¤ini yaflatmaktan baflka
sonucu ve yararl› bir yan›
bulunmayan plan d›fl› bu projeler
birer birer tamamlanmaktad›r.
Yayg›n t›kanma durumundaki
karayolu a¤›nda girifli bir dert, ç›k›fl›
ayr› bir dert olacak bu tüneller plan
d›fl› olman›n ötesinde ciddi etütlere
dayanmaks›z›n oldu bittilerle, rayl›
sistemlere harcanmas› gereken
kaynaklar› bofla gitmesi, yani rayl›
sistem yat›r›mlar›n aksamas›
sonucunu vermektedir.

fiafl›las› Hallerden, Örnek: 6

Nerelere ve hangi uzunluklara
varaca¤› bilinmeyen “7 Tepeye 7
Tünel” tünelleri yetmiyormufl gibi,
henüz Marmaray’›n

tamamlanmad›¤› bu aflamada, bir
telâfll› aceleyle, yine plans›z, yine
kamuoyunda hiçbir zaman
dillendirilmemifl ve hiçbir uzman›n
dile getirmedi¤i “Bo¤az Karayolu
Tüneli” ihale edildi bile... Yine
otomobil kullan›m›n›  özendirerek
iki yakadaki sorunlar›
a¤›rlaflt›rmaktan baflka
sonucu olmayacak, aç›kças› zararl›
bir proje... Tarihi Yar›mada’ya
sorunlar yaratmas› ayr› bir konu.
Güvenlik aç›s›ndan kayg› verici
durumunu da unutmamak gerekir.
Bo¤az Karayolu Tüneli d›fl›nda
Bo¤az’›n kuzeyinden 3. Köprü ›srar›
sürmektedir. Bu projeye ba¤l› arazi
pazarlamalar› yap›l›yor. 3. Köprü
de yetmezmifl gibi, Ulaflt›rma Ana
Plan›n› haz›rlayan Japon uzmanlar
iki köprü aras›na bir köprü daha
önermektedirler.

fiafl›las› Hallerden, Örnek: 7

Say›lar› ak›l almaz boyutlarda
ço¤alan imar de¤ifliklikleri, hiç
kuflkusuz, kurals›z, düzensiz ve geri
dönülmez sonuçlar› olan
uygulamalard›r. Hiçbir plan›n
dayanamayaca¤› imar de¤ifliklikleri
önlenmedi¤i sürece kent
gelifliminde çok yönlü olumsuz
sonuçlar yaratacak yaflamsal
önemde bir sorundur. Orada burada
yükselen dev yap›lar, zaten
ulaflt›rma sorunlar› yaflanan
merkezi alanlarda yerden mantar
gibi biten al›fl verifl merkezleri
sorunlar› çözümsüz duruma

getirmektedirler. Konunun üzücü
olan di¤er yan› bu yo¤unluklar›n
oluflmas›na planc› kimlikleri olan
kiflilerin katk›lar›n›n bulunmas›d›r.

fiafl›las› Hallerden, Örnek: 8

Baz›lar›n›n Dubai Kulesi merak›n›
anlamak olanaks›z. Epey bir süre
önce, ‹TÜ Ayaza¤a Kampüsü’nde
düzenlenmifl “Genç Bak›fl” adl›
televizyon program›na ‹stanbul
Büyükflehir Belediye Baflkan› Say›n
Topbafl kat›lm›flt›. Bir ara ‹ETT
arazisinin sat›lmas› konusu
gündeme gelince “Niçin ‹stanbul
dünyan›n en yüksek kulesine sahip
olmas›n?” diye hay›flan›r bir tav›rla
konuflunca, baz› ‹TÜ’lü mimar
ö¤retim üyeleri “Dubai’nin bu tür
ihtiyac› ve hevesi olabilece¤ini, ama
‹stanbul’un kulelere gereksinim
duymad›¤›n›, dünyan›n imrendi¤i,
eflsiz do¤al ve tarihsel olanaklar›n›n
ve güzelliklerinin korunmas›n›n
gerekli ve yeterli oldu¤unu
belirtmelerine karfl›l›k, Say›n
Topbafl bu kez “Herkes, yani
firmalar büyük rantlar elde ederken,
Belediye neden bu ranttan yoksun
kals›n!” diye ›srar ediyordu.
Ulaflt›rma sorununun nas›l
çözülece¤i sorulunca “Hele kule
yap›ls›n, ulaflt›rmay› da düflünürüz.”
yan›t›n› vermiflti. Bu günün a¤›r
sorunlar›, iflte bu “Önce yap›lar
yükselsin, yo¤unluklar oluflsun,
sonra ulaflt›rmay› düflünürüz”
anlay›fl› ile oluflmufltur. Olay›n
düflündürücü olan di¤er yönü de
Say›n Baflkan’›n elde edilecek rant
ile, plan d›fl›, do¤rudan otomobillere
özgü ve yarardan çok zarar
getirecek karayolu tünellerine (rayl›
sisteme de¤il), kaynak sa¤lamay›
amaçlad›¤›n› ifade etmesidir.

fiafl›las› Hallerden, Örnek: 9

Ulaflt›rma Bakanl›¤› Sekizinci
Ulaflt›rma fiuras› s›ras›nda,
aralar›nda bu sat›rlar›n yazar›n›n
da bulundu¤u uzmanlar, henüz
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bafllang›ç aflamas›nda olan kentsel
rayl› sistem yap›mlar›n›n ülke
düzeyinde belirli kural ve ölçütlere
dayan›larak ve belirli standartlara
uyma anlay›fl› ile
gerçeklefltirilmesinin önemini
vurgulam›fllard›. Böylece tafl›t ve
hat elemanlar› ihtiyaçlar›n›
karfl›layacak ulusal sanayinin
oluflabilece¤i ve d›fla ba¤›ml›l›¤›n
önlenebilece¤i belirtilmiflti. Bu
do¤rultudaki fiura karar›n›n
ard›ndan DLH Rayl› Sistem
Dairesi’ne belirli yetki ve görevler
veren yasal bir düzenleme de
yap›lm›flt›. Ne var ki, uygulama,
gelifligüzel denilebilecek biçimde,
son derecede kurals›zl›k içinde
gerçekleflmifltir. Her kent rayl›
sistemini ayr› bir standarda
ba¤lam›flt›r. Bu nedenle, ülke içinde
bir sanayi deste¤inin
oluflamayaca¤› d›fla ba¤›ml› bir
durum ortaya ç›km›flt›r. Örne¤in
‹stanbul’un rayl› sistemi araç
park›nda, alt› farkl› araç hizmet
sunmaktad›r. Bu kabul edilemez
bir durumdur. Asl›nda rayl› sistemler
aras›ndaki entegrasyon bir sorun
olarak ortadad›r. Di¤er ulaflt›rma
türleri ile entegrasyonu için de ayn›
durum söz konusu. Son olarak,
metro hatt› uzat›m› iflletmeye aç›ld›.
Ne var ki, örne¤in Ayaza¤a’daki
durum flöyle. Ayaza¤a’dan yetersiz
s›kl›kta hareket eden diziden 4.
Levent’te inilip Taksim’e do¤ru yeni
bir diziye binilmesi gerekiyor. Niçin
ayn› hat üzerindeki Ayaza¤a’dan
aktarmas›z Taksim’e gidilememesi
üzerine farkl› yorumlar yap›l›yor.

fiafl›las› hallerden, Örnek: 10

Son dönemlerde ‹stanbul
ulaflt›rmas›n›n en çok tart›fl›lan
konusu “metrobüs”tür. Bu yat›r›m›,
yani etkin toplu tafl›maya ihtiyac›
olan bir eksende metrobüs gibi
önemli bir toplu tafl›ma sistemini
ilke olarak, elbetteki do¤ru. ‹lkesel
aç›dan yanl›fl olan yerel seçim
henüz uzaktayken, metrobüs yerine,

durup dururken “7 Tepeye 7 Tünel”
slogan›yla do¤rudan otomobile
yönelik anlams›z tünellere
yo¤unlafl›lmas›yd›. Seçim kap›ya
gelince, yani oy kayg›s›na düflülünce
aceleyle, plans›z projesiz metrobüs
hevesi düflündürücüdür. “Daha
önceleri nerelerdeydiniz?” diye
sormak geliyor insan›n içinden.
Metrobüsle ilgili sorun, öncelikle,
ciddi bir etüde dayanmamas›d›r.

Anlafl›l›yor ki, bir fizibilite etüdü
yapt›r›lm›fl. Ancak, bu etüdü görmek
olana¤›n› bulamad›¤›m›z için, talebe
göre en k›sa sürede kapasitesine
eriflip eriflmeyece¤inin (çünkü toplu
tafl›ma kullan›c›s› bu sat›rlar›n
yazar›n›n metrobüs deneyimine
göre, sanki sistem flimdiden
kapasite s›n›r›na eriflmifl gibi),
ayr›ca rayl› sistem seçene¤inin
de¤erlendirilip de¤erlendirilmedi¤ini
bilemiyoruz. Her zaman oldu¤u gibi,
sistem sorunlarla birlikte iflletmeye
aç›lm›flt›r. Kiflisel gözlemlerime göre
bu sorunlar sürmektedir. Böyle
olunca, do¤ru çözümler bile gereken
etkinli¤i sa¤layam›yor. Metrobüsün
tüy diken sorunu, Phileas
otobüsleridir. Bir otobüsün di¤er
seçene¤e göre yüzde 15-20
kapasite fazlal›¤›na karfl›l›k 4 kat
pahal› olarak nas›l sat›n al›nabildi¤i
ekonomik aç›dan savunulabilir mi?
Yola manyetik elemanlar konulmufl
olsaym›fl sürücüsüz  iflletilebilirmifl.
Böyle bir özelli¤e ihtiyac›m›z var
m›? ‹stanbul’da böyle bir iflletme

yap›labilir mi? Her iki soruya yan›t
“hay›r”d›r. Benim yan›t›m de¤il,
yetkililerin yan›t›d›r bu. Dört otobüs
yerine, bu kadar anlams›z biçimde,
bir otobüs  al›n›yor, üstelik bu
otobüsler ‹stanbul koflullar›nda
çal›flam›yor. Yani teknik aç›dan da
sorunlu bir otobüs söz konusu olan.
Sat›n almadan gerekli incelemeler
ve testler yap›lmam›fl m›? Do¤rusu
söylenecek söz yok (ancak pes
denilebilir).

Son Söz

fiafl›las› hallere örnekler artt›r›labilir.
Ama, s›ralad›¤›m›z örnekler
söylemek istediklerimizi anlatmaya
yeter diye düflünüyorum.

Kalk›nmam›z, plans›z projesiz
yat›r›m ve önlemlerle yürütülen bir
ulaflt›rma ile gerçekleflemez.
Ulaflt›rma sistemimizin temel
sorunu karayolu-demiryolu dengesi
de ancak böyle bir yaklafl›mla
çözülebilir. Körfez Köprüsü’ne iki
demiryolu hatt›n› yerlefltirmenin
önemini alg›layamayan ya da
uygulama duyarl›l›¤›, kararl›l›¤› ve
gücünden yoksun bir yönetim tavr›
umut k›r›c›d›r.

‹stanbul’da bir bölümü de su
havzalar›n›n ve ormanlar›n yok
edilmesi ve benzeri sonuçlar
do¤uracak yeni giriflimlerin
gündemde olmas› düflündürücü
örneklerdir.
Daha aç›k deyimiyle, son
dönemlerde etütsüz, özensiz
biçimde ve sözde ulaflt›rma
sorunlar›n› çözme sav›yla ‹stanbul
ile çok oynanmaktad›r. ‹stanbul’un
gelecekte tüm özellik ve
güzellikleriyle yaflamas›n› olumsuz
etkileyebilecek giriflimlerde
bulunmaya hiç kimsenin hakk› ve
yetkisi yoktur.

Son söz olarak: Umal›m ve
dileyelim ki, ulaflt›rmam›z›n flafl›las›
halleri bitsin art›k!

‹STANBUL BÜLTENinceleme
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