
Özet

‹stanbul’da Tarihi Yar›mada ve
Haliç’in kuzeyi arazi kullan›m›nda
çekirdek konumundad›r. Kent son
yar›m yüzy›l› aflk›n süredir yo¤un iç
göç almakta, konut ve ifl amaçl›
karma arazi kullan›m yap›s›na sahip
bu bölgeler d›fl›nda, Avrupa ve
Anadolu yakalar›nda konut a¤›rl›kl›
bölgeler oluflmaktad›r. Nüfusla
birlikte kentteki sosyal ve ekonomik
etkinlikler de önemli ölçüde
artmaktad›r. Bu geliflmelere paralel
olarak kent genelinde artan ulafl›m
istemini karfl›lamak için çeflitli
ulaflt›rma altyap› ve hizmetleri
hayata geçirilmektedir. Karayolu
a¤›rl›kl› bu kapasite sunumlar›,
genellikle yap›lar hizmet ömrünü
tamamlamadan tüketilmekte,
böylece yeni karayolu yat›r›mlar›
gerçeklefltirilmektedir. Bu
yat›r›mlar›n tipik örnekleri Bo¤aziçi
ve Fatih Sultan Mehmet Köprüleri
ile çevre yollar›d›r. ‹stanbul’un iki
yakas›ndaki arazi kullan›m› yolculuk
üretim ve çekiminde
özelleflti¤inden, yakalar aras›nda
trafik ak›mlar› oluflmakta, ortaya
ç›kan istemin karfl›lanmas› karayolu
yat›r›mlar›yla karfl›lanmaya
çal›fl›lmaktad›r. Yakalar içinde yeni
karayolu koridorlar› açma olanaklar›
k›s›tl› oldu¤undan, çok say›da
karayolu tünelinin inflaat› devam
etmektedir. ‹stanbul’da ve benzer
ölçekte di¤er dünya kentlerindeki
deneyimler, yeni karayolu
kapasitesi yat›r›mlar›n›n h›zla
tüketildi¤ini, artan yolculuk
isteminin kent genelindeki trafik
koflullar›n› eskisinden daha
olumsuz hale getirdi¤ini
göstermektedir. Orta ve uzun

vadede, kent genelinde karma arazi
kullan›m› politikalar›yla çok merkezli
yerleflim düzeni desteklenmeli,
böylece uzun mesafe yolculuk
gereksinimleri azalt›lmal›, motorsuz
(yaya ve bisiklet) ulaflt›rma
seçenekleri desteklenmeli ve toplu
tafl›ma yat›r›mlar›na öncelik
verilmelidir.

Girifl

Ulafl›m etkinlikleri ile bu etkinlikleri
gerçeklefltirmek için gerekli
ulaflt›rma sistemleri yaflam›n
vazgeçilmez unsurlar›d›r. Yolculuk
yapmak ve yük tafl›mak ana ulafl›m
etkinlikleri olup, ikisi de sosyal,
ekonomik ve kültürel yaflam›n
sürdürülebilmesi için
vazgeçilmezdir. Nüfus art›fl› ve
ekonomideki canl›l›k, ulafl›m
etkinliklerini de artt›rmaktad›r.
Kentlerde hafta içi günlerde sabah
ve akflam zirve zamanlarda bu
etkinlikler en büyük düzeyine ulafl›r.
Ulafl›m etkinliklerinin mekansal
da¤›l›m› da kentlerin arazi kullan›m
özellikleriyle do¤rudan iliflkilidir.
Konutuna yak›n çevrede ifl olana¤›
bulamayan kent sakinleri daha
uzaktaki mekanlara eriflmek
zorunda kal›rlar. Eriflim,
yolculuklar›n/tafl›malar›n bafllang›ç
ve son noktalar› aras›ndaki
ulaflt›rma sistemi araçlar›yla
sa¤lan›r. Ba¤lant› yollar›n›n
kapasitesi ve h›z› ise hareketlili¤in
ölçüsüdür. Kent alan›ndaki arazi
kullan›m› ve ulaflt›rma sistemi
iliflkileri eriflim ve hareketlili¤in
kayna¤›d›r. Belirli bafllang›ç-son
noktalar› aras›ndaki eriflim bu
noktalar aras›ndaki ulaflt›rma
ba¤lant›lar›yla (do¤rudan ya da

aktarmal›) sa¤lan›r. Ba¤lant›lar›n
geometrik ve fiziksel özellikleri
hareketlilik olana¤›n›n büyüklü¤ünü
belirler. Tüm bu özellikler, kent
yönetiminin benimsedi¤i geliflme
politikalar›n›n planlara yans›t›lmas›
ve hayata geçirilmesiyle sa¤lan›r.

Kentlerde görülen trafik t›kan›kl›¤›
arazi kullan›m› ve ulaflt›rma
sistemiyle iliflkili ulaflt›rma istemi
ve sunusu aras›ndaki uyumsuzluk
nedeniyle oluflur. Darbo¤az olarak
adland›r›lan t›kanma kesimlerinde,
yolculuk istemi sunulan kapasiteyi
aflar. Bu durumda, belirli noktalar
aras›nda eriflim olana¤› sa¤layan
ba¤lant›n›n darbo¤az kesimlerinde
ve darbo¤azdan etkilenen di¤er
ba¤lant›larda hareketlilik olana¤›
kötüleflir. Bu darbo¤azlar›n tipik
örnekleri 1973 y›l›nda hizmete giren
Bo¤aziçi Köprüsü ve Fatih Sultan
Mehmet (FSM) Köprüsü’dür.
‹stanbul’un iki yakas›ndaki arazi
kullan›m› yolculuk üretim ve
çekiminde özelleflti¤inden, yakalar
aras›nda trafik ak›mlar› oluflmakta,
ortaya ç›kan istemin karfl›lanmas›
karayolu yat›r›mlar›yla karfl›lanmaya
çal›fl›lmaktad›r. Ancak, ‹stanbul’un
geliflme e¤ilimleri ve karayolu
trafi¤inin özellikleri bir araya gelince,
sunulan bu kapasiteler h›zla
tüketilmektedir. Her iki köprü de
günümüzde birer darbo¤az olarak
çal›flmaktad›r. Bafllang›çta, 1.
Çevreyolu arac›l›¤›yla ‹stanbul’da
do¤u-bat› do¤rultusunda çok
merkezli bir arazi kullan›m yap›s›
yarat›lmaya çal›fl›lm›flt›r. Bu amaca
bir ölçüde eriflilmifl, Anadolu
yakas›n›n nüfusu k›smen artm›fl,
bat›da ve do¤uda konut a¤›rl›kl›
yerleflimler oluflmufltur.
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Bu oluflumlar 1. Çevreyolu
koridorunda çeperlerden merkeze
(Tarihi Yar›mada ve Beyo¤lu) do¤ru
trafik ak›mlar› yaratm›fl, yakalar
aras› geçifl istemini de artt›rm›flt›r.
T›kan›kl›k bafl gösteren Bo¤aziçi
Köprüsü ve 1. Çevreyolunu
rahatlatmak için infla edilen FSM
Köprüsü ve 2. Çevreyolu k›sa
sürede kendi trafi¤ini yaratm›fl,
üstelik kentin kuzeye do¤ru
yay›lmas›na yol açm›flt›r.
Günümüzde, Bo¤az geçiflini
rahatlatmak için üçüncü köprü ve
çevreyolunun infla edilece¤i
söylenmektedir. Bo¤az›n güneyinde
infla edilecek bir karayolu tünelinin
de ihalesi yap›lm›flt›r. Yakalar içinde
yeni karayolu koridoru açma
olanaklar› k›s›tl› oldu¤undan, çok
say›da karayolu tüneli planlanm›fl
ve baz›lar›n›n inflaat› devam
etmektedir.

‹stanbul’da ve benzer ölçekte di¤er
dünya kentlerindeki deneyimler,
yeni karayolu kapasite yat›r›mlar›n›n
h›zla tüketildi¤ini, artan yolculuk
talebinin kent genelindeki trafik
koflullar›n› eskisinden daha
olumsuz hale getirdi¤ini
göstermektedir. ‹stanbul
ölçe¤indeki bir kentin ulafl›m
istemlerini karfl›layabilmek için,
yüksek kapasiteli rayl› sistem
omurgas› üzerinde yap›lanm›fl
çeflitli tür ve ölçekte yayg›n toplu
tafl›ma sistemleri hayata
geçirilmelidir. Bu tercih toplu tafl›ma
öncelikli yat›r›mlar› gerçeklefltirecek
politik irade gerektirmektedir. Bu
irade, süreklili¤i olan bir kararl›l›kla
uygulanmad›kça, ‹stanbul’daki
ulaflt›rma sorunlar›yla bafl
edebilmek olanaks›zd›r.

‹zleyen bölümde, ulaflt›rmada
yolculuk istem tahmini yönteminde,
yolculuk kararlar›n› etkileyerek özel
otomobil kullan›m›n› s›n›rlamaya
dönük bir öneri sunulmaktad›r.
Toplu tafl›ma lehindeki bu
müdahale ile özel otomobil

kullan›c›lar›n›n yolculu¤a bafllama
zamanlar›n› ve var›fl yerlerini
de¤ifltirmeleri, otomobil yerine toplu
tafl›may› tercih etmeleri
amaçlanmaktad›r. Ard›ndan Bo¤aza
üçüncü köprü tart›flmalar›na iliflkin
de¤erlendirmeler yap›lmaktad›r.
Genel de¤erlendirme ve öneriler
son bölümde sunulmaktad›r.

Toplu Tafl›ma Öncelikli Planlama

T›kan›kl›k sorunlar› ulaflt›rman›n
hemen bütün türlerinde
görülmektedir. Ulafl›m isteminin
sunulan kapasiteyi aflmas›
durumunda trafik t›kan›kl›¤›
oluflmaktad›r. Günün zirve
saatlerinde özellikle karayollar›n›n
darbo¤az kesimlerinde t›kan›kl›¤›n
yaratt›¤› uzun tafl›t kuyruklar›,
gecikme ve yak›t israf› baflta olmak
üzere çeflitli kay›plara yol
açmaktad›r. Bu kay›plar ve
kamuoyu, karar vericiler üzerinde
bask› yapmakta, böylece mevcut
karayolu altyap›s› kapasitesinin
artt›r›lmas› ve yeni karayolu
inflaatlar› gündeme gelmektedir.
Kentteki yerleflimlerin yay›lmas› da
bu alanlara eriflmeyi sa¤layacak
yeni karayolu koridorlar› aç›lmas›n›
zorlayan etmenler aras›ndad›r. Di¤er
yandan, kent alanlar› ile mali
kaynaklar›n s›n›rl› olmas› ve artan
çevre duyarl›l›¤› karayolu
yat›r›mlar›n› s›n›rlamaktad›r. fiekil
1’de farkl› ulaflt›rma türlerinin yolcu
say›lar› ve h›zlar›na göre mekan
tüketimi görülmektedir (Tolley and
Turton, 1995). En büyük mekan
tüketici ulaflt›rma türü otomobildir.
Toplu tafl›ma araçlar›n›n ve
otomobilin h›z› artt›kça alan
gereksinimi artmakta, tafl›ttaki
yolcu say›s› artt›kça azalmaktad›r.
Motorsuz alternatif ulaflt›rma türleri
yaya ve bisiklet en az mekan
tüketmektedir. Bu saptamalar
otomobil trafi¤inin gerektirdi¤i
alan›n karfl›lanmas›ndaki zorlu¤u
ve olanaks›zl›¤› göstermektedir.
Öyleyse otomobil trafi¤ini

azaltman›n yollar›na
baflvurulmal›d›r. Asl›nda, ulafl›m
etkinli¤i kullan›c›lar bak›m›ndan
amaç de¤il araç oldu¤undan,
ulafl›m isteminin tamam›n›n (özel
otomobil ve toplu tafl›ma)
azalt›lmas› hedeflenmelidir. Karma
ifllevler yüklenen arazi kullan›m›
yolculuk isteminin azalt›lmas›nda
önemli etkilere sahip olup, büyük
kentlerdeki trafik t›kan›kl›¤›
sorununun çözülmesi için önemli
bir araçt›r. Kentteki ulafl›m
isteminin azalt›lmas› ve toplu
tafl›maya kayd›r›lmas› politik
kararl›l›k gerektirir ve uzun zaman
al›r. Arazi kullan›m› kararlar›
“yolculuk üretimi” büyüklü¤ünü
etkiler. Ulaflt›rma sistemi kararlar›
ise “yolculuk da¤›t›m›” kararlar›n›,
yani yolcular›n var›fl noktalar›
tercihlerini etkiler; t›kanm›fl
karayollar›nda yolculuk yapmak
istemeyen kullan›c›lar eriflimi daha
kolay olan kent alanlar›na
yönelirler. ‹yilefltirilmifl toplu tafl›ma
hizmetleri otomobil kullan›c›lar› için
alternatif ulafl›m olana¤›
sa¤lamakta, “türel ayr›m”
kararlar›n› etkilemektedir. Artan
yolculuk istemlerini karfl›lamak için
sürekli yeni karayolu koridorlar› aç›p
kapasite art›m› yap›lamayaca¤›na
göre, yolcular›n ulafl›m kararlar›n›
etkilemek gerekir. Böylece, yeni
karayolu yat›r›mlar›na s›n›rlama
getirilebilir. fiekil 2’de kentiçi
ulaflt›rma planlamas›nda kullan›lan
dört aflamal› yolculuk tahmin modeli
görülmektedir. Uygulamada yayg›n
olarak kullan›lan bu model s›ral›
dört aflamadan oluflmaktad›r:
Yolculuk üretimi, yolculuk da¤›t›m›,
türel ayr›m ve yolculuk atamas›. Bu
model, kent sakinlerinin, günlük
gereksinimlerini karfl›lamak için
yolculuklar›n› nas›l yapt›klar›n›n
matematiksel olarak taklit edilmesi
(modellenmesi) esas›na
dayanmaktad›r. fiekilde yolculuk
kararlar›n› etkilemeye yönelik -
yukar›da aç›klanan- etkiler kesikli
çizgili kutularla gösterilmifltir.
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Bo¤az›n ikinci kez geçilmesi için
Freeman Fox and Partners ile
Botek A.fi. (1977)’ye haz›rlatt›r›lan
fizibilite raporunun Detayl› Trafik
ve Ekonomik Çal›flmalar› adl›
IV. cildinin 32. sayfas›nda,
yukar›da de¤inilen etkilerin
modellenmesinden flu flekilde
söz edilmektedir:

Bo¤az Geçifli K›s›t›. 1995 y›l›
seçeneklerinin tümü dikkate
al›nd›¤›nda, Bo¤az› tafl›tla geçen

yolculuklar›n say›s›, bafllang›çta
modelleme araçlar›yla öngörüldü¤ü
gibi, mevcut kapasiteyi
aflaca¤›ndan, bu iki bilefleni
dengeye getirmek için baz›
yöntemler gelifltirilmelidir.

Gerçek yaflamda, Bo¤az› otomobille
geçme istemi (talebi) artt›¤›nda,
geçifl yollar›nda t›kan›kl›k oluflacak
ve artan yolculuk süreleri trafi¤in
daha da büyümesi üzerinde cayd›r›c›
bir rol oynayacakt›r. Bu, bir süre

sonra, arazi kullan›mlar› üzerinde
etkili olacak, t›kan›kl›k olmamas›
durumundakinden daha uyumlu bit
nüfus istihdam dengesini teflvik
edecektir.

Modellenen ulafl›m istemini
sunulan ulaflt›rma yap›s›n›n
kapasitesiyle dengeye getirmek
için, modelleme sürecinin da¤›t›m
aflamas›nda geçiflle ilgili cezalar
artt›r›lm›flt›r. Bo¤az› geçen otomobil
yolculu¤u istemi sonuç olarak
azalt›lm›fl, insanlar ya Bo¤az geçifli
olmayan baflka var›fl noktalar›na
yönelmifl ya da toplu tafl›may› tercih
etmifllerdir. Cezalar, bir ölçüde,
oluflan t›kan›kl›¤› temsil etmekte
ve böylece öngörülen yolculuk
düzeni de bu durumu
yans›tmaktad›r.

Bu modelleme yaklafl›m›na göre,
t›kanm›fl koridorun kullan›c› say›s›
zamanla azalacak, yolcular var›fl
noktalar›n› de¤ifltirecek ve toplu
tafl›may› tercih edeceklerdir.
Böylece, istem ile kapasite zaman
içinde dengeye gelecektir (fiekil
2).

“Geliflme e¤ilimine uygun
politikalar” benimsemek ve bu
do¤rultuda planlar haz›rlamak ile
“planl› geliflme politikalar›”
benimsemek aras›nda seçim
yap›lmal›d›r. Bu seçim, “nas›l bir
gelecek istiyoruz” sorusuna yan›t
verebilecek bir tercihe yol açaca¤›
için, bir bilincin gerçek yaflam›
biçimlendirmesinin arac›d›r.
Ulaflt›rma söz konusu olunca,
toplumsal dinamiklerin belirledi¤i
e¤ilimlere uygun yat›r›m tercihleri,
kentleri bir k›s›r döngünün içine
itmektedir. Kamuoyu bask›s›yla
gerçeklefltirilen karayolu a¤›rl›kl›
yat›r›mlar k›sa süreli rahatlaman›n
ard›ndan trafik t›kan›kl›¤›n› daha
da a¤›rlaflt›rmakta, yeni yat›r›mlar
için toplumsal bask›lar artmakta,
politik irade genellikle bu e¤ilime
olumlu yan›t vermektedir. Bufiekil 1. Mekan tüketimi - farkl› ulaflt›rma türleri, iflgal say›lar› ve h›zlara göre.
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e¤ilimlere karfl›t olarak ortaya ç›kan
“sürdürülebilir hareketlilik”, planl›
geliflme politikas› bilincinin
günümüzde ad› konmufl biçimidir.
Tolley and Turton (1995)’a göre
sürdürülebilir toplum; gelecek
kuflaklar›n kendi gereksinimlerini
karfl›layabilme yetisinden ödün
verilmeden, bugünün
gereksinimlerini karfl›lamakt›r.
Ulaflt›rman›n sürdürülebilir olmas›
için üç temel koflul sa¤lanmal›d›r:
1) Yenilenebilir kaynaklar›n kullan›m
oranlar› üretim oranlar›n› geçemez;
2) Yenilenemez kaynaklar›n
kullan›m oranlar› bunlar›n yerini
alacak sürdürülebilen yenilenebilir
kaynaklar›n gelifltirilme oran›n›
geçemez; 3) Kirletici emisyonlar›n
oranlar› çevrenin özümseme
kapasitesini geçemez. Günümüz
ulaflt›rmas› bunlar›n hiçbirini
yapmamaktad›r.

‹stanbul Bo¤az›na Üçüncü Köprü

Yetkililer ‹stanbul Bo¤az›’na infla
edilmesine karar verilen Garipçe-
Poyrazköy aras›ndaki üçüncü Bo¤az
köprüsünün FSM’den 13 km

kuzeydeki konumuyla ilgili olarak,
do¤aya “en az zarar” verilerek infla
edilece¤ini söylemekteler. Kentin
geliflme anayasas› niteli¤indeki
1/100 bin Ölçekli Çevre Düzeni
Plan›’n›n Ulafl›m SWOT Analizi
Tehditler bölümünde 3. köprü
önerisi “tepeden inme merkezi
projeler” aras›nda yer almaktad›r.

Gerekçeli tüm karfl› ç›kmalara
ra¤men, projede ›srar eden karar
vericiler yüksek yap›m maliyetlerini
göze alm›fl görünmekteler. Ancak,
bu köprünün as›l bedeli inflaat›ndan
sonra ödenmeye bafllanacakt›r. Bu
kaç›n›lmaz sonucun belirtileri
flimdiden al›nmaya bafllam›flt›r:
Bölgedeki arazi ve emlak
spekülasyonu haberleri yayg›n
biçimde günümüz bas›n›nda yer
almaktad›r. Bunun anlam›, yeni
koridorun mevcutlar ile
ba¤lant›lar›n›n sa¤lanmas›yla, ikinci
çevreyoluyla bafllayan yerleflimlerin
kuzeye yay›lma süreci h›z
kazanacakt›r. Bölgedeki orman
alanlar› ve su havzalar› bu süreçte
geri dönülmez biçimde zarar
görecektir. “Kuzey
Koridoru/Northern Corridor” ad›yla
an›lan bu koridor Ulaflt›rma
Bakanl›¤› Karayollar› Genel
Müdürlü¤ü’nün (KGM) önerdi¤i alt›
geçifl koridorundan biridir (fiekil 3;
‹UAP, 2008).

‹stanbul Büyükflehir Belediyesi’nin
haz›rlatt›¤› ‹stanbul Ulafl›m Ana
Plan› (‹UAP, 2008) raporunda,
yap›m› önerilmeyen Kuzey Koridoru
ile ilgili flöyle denilmektedir: “Kuzey

fiekil 2. Dört aflamal› talep tahmin modelinde etkiler (kesikli kutular).

fiekil 3. KGM taraf›ndan önerilen Bo¤az geçifli koridorlar›.
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Koridoru ‹stanbul’un kuzeyindeki
ormanl›k ve su havzalar›n›n
bulundu¤u alanlardan geçen bir
güzergâht›r”. Bugün Kuzey
Koridoru’nun infla edilmesini
öneren KGM, 1998 y›l›nda
haz›rlad›¤› bir raporda (KGM, 1998),
en kuzeyde Anadolukava¤›-Sar›yer
aras›nda fiekil 3’deki 5. Koridoru
(Corridor 5) güneydeki di¤er dört
koridor ile birlikte önermekte,
raporda bugün gündeme getirilen
Kuzey Koridoru bulunmamaktad›r.
1998 y›l›nda haz›rlanan KGM
raporunda, önerilen 5. Koridor
hakk›nda özetle flu
de¤erlendirmeler yap›lmaktad›r:

• Orman alanlar› ve su
kaynaklar›n›n, ‹stanbul dahilinde
kalan bölümü üzerinde çok büyük
olumsuz etkileri olacakt›r. Halen
‹stanbul’un en önemli içme suyu
kaynaklar› olan Elmal› Baraj›, Alibey
Baraj› ve Sazl›dere Baraj› ile Belgrad
Ormanlar› içerisindeki bentler bu
projeden direkt olarak
etkilenecektir.
• ‹stanbul’un kuzeyinde bulunan
orman alanlar› ve su kaynaklar›
üzerinde arzu edilmeyen yeni
yerleflimlerin oluflmas›na neden
olacakt›r.
• Bu güzergah sadece transit
trafi¤e ve çok az miktarda bölgesel
trafi¤e hizmet edecektir. (Raporun
11. sayfas›nda, Bo¤az geçifllerinin
%80-85’i flehir içi trafi¤i, %10-15’i
bölgesel trafik ve %1-2’si transit
trafik olarak belirtilmifltir.)
• Koridor boyunun ve ba¤lant›
yollar›n›n çok uzun olmas› nedeniyle
yap›m ve iflletme maliyetlerinin
sürekli yüksek kalmas›na neden
olacakt›r.

Bu ölçüde olumsuz
de¤erlendirmeler yap›lan 5.
Koridorun raporda öneriler aras›na
al›nmas› flafl›rt›c› olmakla birlikte,
bugünkü KGM yönetiminin,
olumsuzlu¤u raporlanm›fl bir
koridorun 13 km kuzeyinde “Kuzey

Koridoru”nu önermesi ciddi bir
tutars›zl›kt›r. Bu tutum, siyasetin
bilime müdahalesinin bir göstergesi
olup, bilimsel gerçeklerin üzerinin
günlük siyaset marifetiyle örtülme
çabas›n›n aç›k bir örne¤idir. Geri
dönülmez y›k›mlara neden olacak
bir yanl›flta neden ›srar
edilmektedir? Toplum, kötü
seçenekler aras›ndan seçim
yapmaya zorlan›p ikna edilmeye mi
çal›fl›lacakt›r? ‹stanbul’un toplu
tafl›ma öncelikli yat›r›mlara
gereksinimi vard›r, kaynaklar a¤›rl›kl›
olarak bu hedefi gerçeklefltirmeye
yöneltilmelidir. Aksi halde,
“tüketirken tükenmek” sonuyla
karfl›laflmak kaç›n›lmazd›r.

Sonuçlar ve Öneriler

‹stanbul’daki otomobil sahipli¤i
artmaya devam edecektir. Ancak,
yeni karayolu koridorlar› açarak
(karayolu a¤›n› geniflleterek) artan
yolculuk istemini karfl›lamak
olanaks›zd›r. Dünyan›n hiçbir
kentinde sunulan karayolu
kapasitesi istemi
yakalayamam›flt›r. ‹stanbul bir toplu
tafl›ma kenti olmak zorundad›r.
‹stanbul Bo¤az›’nda 15 y›l arayla
yaflanan iki köprü deneyiminden
ders almak gerekir. Bo¤az
geçiflinde, önce denizdeki daha
sonra da köprülerdeki trafik
t›kan›kl›¤›n› çözmek için yarat›lan
kapasiteler h›zla tüketilmifltir.
Kentte karayolu kapasitesini
artt›rmaya yönelik tüm yat›r›mlar
yetersiz kalm›flt›r, yetersiz kalmaya
da devam edecektir. Bu sonuç
flafl›rt›c› olmay›p, karayolu trafi¤inin
do¤as›ndan kaynaklanmaktad›r.
Kullan›c›lar, a¤›rl›kl› olarak,
otomobil sahibi olma ve sahip
olduklar› otomobili kullanma
e¤ilimindedirler. Karayolu trafik
t›kan›kl›¤›n›n nedeni de bu davran›fl
tarz›d›r. Kanada’n›n baflkenti
Ottawa kentinin resmi internet
sitesinde flu ifade yer almaktad›r:
Mali ve çevresel etkiler nedeniyle,

Ottowa kenti trafik t›kan›kl›¤›n›n
üstesinden gelebilecek gibi
görünmüyor. Ulaflt›rma
sistemimizin gelecekteki büyümeyi
karfl›layabilmesi için, karayolu
fleritlerini ve toplu tafl›ma sistemini
çok daha verimli kullanmak ve
otomobil ba¤›ml›l›¤›m›z› azaltmak
zorunday›z.
(Kaynak: http://www.ottawa.ca;
eriflim tarihi: 25 Kas›m 2009)
(Ottawa - Nüfus: 1 milyon 150 bin,
Yüzölçüm: 5.300 km2, Toplu tafl›ma
oran›: %20,1). ‹stanbul’daki karar
vericiler de bu yaklafl›m›
benimsemek zorundad›r. Arazi
kullan›m› planlamas›nda karma
ifllevlerin seçilmesi, toplu tafl›ma
öncelikli yat›r›m tercihleri ve
karayolu yat›r›mlar›n›n
s›n›rland›r›lmas› politikalar›
benimsenmeli, bu irade planlarda
somutlaflmal›d›r. Yaflanabilir bir
‹stanbul için, plan kararlar› sorunlar›
artt›r›c› de¤il azalt›c› yönde al›nmal›,
kullan›c›lar›n yolculuk
gereksinimlerini azalt›c› ve toplu
tafl›may› tercih etmelerinde teflvik
edici olmal›d›r.
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