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istanbul’da Tarihi Yarimada ve
Hali¢’in kuzeyi arazi kullaniminda
¢cekirdek konumundadir. Kent son
yarim yUzyili askin suredir yogun i¢
goc almakta, konut ve is amacli
karma arazi kullanim yapisina sahip
bu bdélgeler disinda, Avrupa ve
Anadolu yakalarinda konut agirlikh
bélgeler olusmaktadir. NUfusla
birlikte kentteki sosyal ve ekonomik
etkinlikler de 6nemli dl¢lde
artmaktadir. Bu gelismelere paralel
olarak kent genelinde artan ulasim
istemini karsilamak icin gesitli
ulastirma altyapi ve hizmetleri
hayata gecirilmektedir. Karayolu
agirhkli bu kapasite sunumlari,
genellikle yapilar hizmet 6mrun(
tamamlamadan tuketilmekte,
boylece yeni karayolu yatirimlari
gerceklestirilmektedir. Bu
yatinmlarin tipik érnekleri Bogazigi
ve Fatih Sultan Mehmet Kopruleri
ile gevre yollarndir. istanbul’un iki
yakasindaki arazi kullanimi yolculuk
Uretim ve ¢ekiminde
Ozellestiginden, yakalar arasinda
trafik akimlari olusmakta, ortaya
¢ikan istemin karsilanmasi karayolu
yatinmlariyla karsilanmaya
calisiilmaktadir. Yakalar iginde yeni
karayolu koridorlarl agma olanaklar
kisith oldugundan, cok sayida
karayolu tlnelinin insaati devam
etmektedir. istanbul’da ve benzer
Olcekte diger diinya kentlerindeki
deneyimler, yeni karayolu
kapasitesi yatirnmlarinin hizla
tiketildigini, artan yolculuk
isteminin kent genelindeki trafik
kosullarini eskisinden daha
olumsuz hale getirdigini
gostermektedir. Orta ve uzun

vadede, kent genelinde karma arazi
kullanimi politikalariyla ok merkezli
yerlesim duzeni desteklenmeli,
boylece uzun mesafe yolculuk
gereksinimleri azaltilmali, motorsuz
(yaya ve bisiklet) ulastirma
secenekleri desteklenmeli ve toplu
tasima yatirimlarina 6ncelik
verilmelidir.

Ulasim etkinlikleri ile bu etkinlikleri
gerceklestirmek igin gerekli
ulastirma sistemleri yasamin
vazgecilmez unsurlaridir. Yolculuk
yapmak ve yuk tasimak ana ulasim
etkinlikleri olup, ikisi de sosyal,
ekonomik ve kulttrel yasamin
sUrdurulebilmesi icin
vazgecilmezdir. Nufus artisi ve
ekonomideki canllik, ulasim
etkinliklerini de arttirmaktadir.
Kentlerde hafta ici glinlerde sabah
ve aksam zirve zamanlarda bu
etkinlikler en buytk dizeyine ulasir.
Ulasim etkinliklerinin mekansal
dagihimi da kentlerin arazi kullanim
Ozellikleriyle dogrudan iliskilidir.
Konutuna yakin gevrede is olanagi
bulamayan kent sakinleri daha
uzaktaki mekanlara erismek
zorunda kalirlar. Erisim,
yolculuklarin/tagsimalarin baslangi¢
ve son noktalarl arasindaki
ulastirma sistemi araglariyla
saglanir. Baglanti yollarinin
kapasitesi ve hizi ise hareketliligin
Olclsudir. Kent alanindaki arazi
kullanimi ve ulastirma sistemi
iliskileri erisim ve hareketliligin
kaynagidir. Belirli baslangig-son
noktalarl arasindaki erisim bu
noktalar arasindaki ulastirma
baglantilariyla (dogrudan ya da

aktarmali) saglanir. Baglantilarin
geometrik ve fiziksel 6zellikleri
hareketlilik olanaginin buyUuklugin
belirler. Tum bu 6zellikler, kent
yonetiminin benimsedigi gelisme
politikalarinin planlara yansitiimasi
ve hayata gegcirilmesiyle saglanir.

Kentlerde gorulen trafik tikanikhgl
arazi kullanimi ve ulastirma
sistemiyle iliskili ulastirma istemi
ve sunusu arasindaki uyumsuzluk
nedeniyle olusur. Darbogaz olarak
adlandirilan ttkanma kesimlerinde,
yolculuk istemi sunulan kapasiteyi
asar. Bu durumda, belirli noktalar
arasinda erisim olanagl saglayan
baglantinin darbogaz kesimlerinde
ve darbogazdan etkilenen diger
baglantilarda hareketlilik olanag)
kotllesir. Bu darbogazlarin tipik
ornekleri 1973 yilinda hizmete giren
Bogazici Koprlsu ve Fatih Sultan
Mehmet (FSM) Koprasu’'dar.
istanbul’un iki yakasindaki arazi
kullanimi yolculuk Gretim ve
cekiminde 6zellestiginden, yakalar
arasinda trafik akimlari olusmakta,
ortaya ¢ikan istemin karsilanmasi
karayolu yatinmlariyla karsilanmaya
calisiimaktadir. Ancak, istanbul’un
gelisme egilimleri ve karayolu
trafiginin 6zellikleri bir araya gelince,
sunulan bu kapasiteler hizla
tiketilmektedir. Her iki kdpru de
glnumuzde birer darbogaz olarak
calismaktadir. Baslangicta, 1.
Cevreyolu araciliglyla istanbul’da
dogu-bati dogrultusunda ¢ok
merkezli bir arazi kullanim yapisi
yaratiimaya calisiimistir. Bu amaca
bir 6lclde erisilmis, Anadolu
yakasinin nufusu kismen artmis,
batida ve doguda konut agirlikh
yerlesimler olusmustur.
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Bu olusumlar 1. Cevreyolu
koridorunda ¢eperlerden merkeze
(Tarihi Yarimada ve Beyoglu) dogru
trafik akimlari yaratmis, yakalar
arasl gegis istemini de arttirmistir.
Tikaniklik bas gosteren Bogazici
Koprusu ve 1. Cevreyolunu
rahatlatmak i¢in insa edilen FSM
Koprusu ve 2. Cevreyolu kisa
surede kendi trafigini yaratmis,
Ustelik kentin kuzeye dogru
yayllmasina yol agmistir.
GUnUmuzde, Bogaz gegisini
rahatlatmak icin Uguncu kopru ve
cevreyolunun insa edilecegi
soylenmektedir. Bogazin glineyinde
insa edilecek bir karayolu tunelinin
de ihalesi yapilmistir. Yakalar icinde
yeni karayolu koridoru agcma
olanaklari kisith oldugundan, ¢ok
sayida karayolu tuneli planlanmis
ve bazilarinin ingaati devam
etmektedir.

istanbul’da ve benzer 6lgekte diger
dunya kentlerindeki deneyimler,
yeni karayolu kapasite yatinmlarinin
hizla tuketildigini, artan yolculuk
talebinin kent genelindeki trafik
kosullarini eskisinden daha
olumsuz hale getirdigini
gostermektedir. istanbul
Olcegindeki bir kentin ulasim
istemlerini karsilayabilmek icin,
yuksek kapasiteli rayl sistem
omurgasi Uzerinde yapilanmis
cesitli tur ve Olgekte yaygin toplu
tasima sistemleri hayata
gecirilmelidir. Bu tercih toplu tasima
oncelikli yatinmlari gerceklestirecek
politik irade gerektirmektedir. Bu
irade, surekliligi olan bir kararhhkla
uygulanmadikga, istanbul’daki
ulastirma sorunlariyla bas
edebilmek olanaksizdir.

izleyen bélimde, ulastirmada
yolculuk istem tahmini yonteminde,
yolculuk kararlarini etkileyerek ozel
otomobil kullanimini sinirlamaya
donuk bir 6neri sunulmaktadir.
Toplu tasima lehindeki bu
mudahale ile 6zel otomobil

kullanicilarinin yolculuga baslama
zamanlarini ve varis yerlerini
degistirmeleri, otomobil yerine toplu
tasimayi tercih etmeleri
amagclanmaktadir. Ardindan Bogaza
ucuncu kopru tartismalarina iliskin
degerlendirmeler yapilmaktadir.
Genel degerlendirme ve Oneriler
son boélimde sunulmaktadir.

Tikaniklik sorunlari ulastirmanin
hemen butun turlerinde
gorulmektedir. Ulasim isteminin
sunulan kapasiteyi asmasi
durumunda trafik tikanikligi
olusmaktadir. GUnun zirve
saatlerinde Ozellikle karayollarinin
darbogaz kesimlerinde tikanikligin
yarattigl uzun tasit kuyruklari,
gecikme ve yakit israfl basta olmak
Uzere cesitli kayiplara yol
acmaktadir. Bu kayiplar ve
kamuoyu, karar vericiler Uzerinde
baski yapmakta, boylece mevcut
karayolu altyapisi kapasitesinin
arttinlmasi ve yeni karayolu
insaatlar guindeme gelmektedir.
Kentteki yerlesimlerin yayllmasi da
bu alanlara erismeyi saglayacak
yeni karayolu koridorlari agiimasini
zorlayan etmenler arasindadir. Diger
yandan, kent alanlari ile mali
kaynaklarin sinirli olmasi ve artan
cevre duyarhihg karayolu
yatinmlarini sinirlamaktadir. Sekil
1'de farkli ulastirma tirlerinin yolcu
sayilari ve hizlarina gére mekan
thketimi gortlmektedir (Tolley and
Turton, 1995). En blyuk mekan
tUketici ulastirma tart otomobildir.
Toplu tagsima araglarinin ve
otomobilin hizi arttik¢a alan
gereksinimi artmakta, tasittaki
yolcu sayisi arttikga azalmaktadir.
Motorsuz alternatif ulastirma tirleri
yaya ve bisiklet en az mekan
tiketmektedir. Bu saptamalar
otomobil trafiginin gerektirdigi
alanin karsilanmasindaki zorlugu
ve olanaksizligl gostermektedir.
Oyleyse otomobil trafigini

azaltmanin yollarina
basvurulmalidir. Aslinda, ulasim
etkinligi kullanicilar bakimindan
amag¢ degil arac oldugundan,
ulasim isteminin tamaminin (6zel
otomobil ve toplu tasima)
azaltiimasi hedeflenmelidir. Karma
islevler yliklenen arazi kullanimi
yolculuk isteminin azaltilmasinda
onemli etkilere sahip olup, buylk
kentlerdeki trafik tikanikhg)
sorununun ¢ozulmesi icin 6nemli
bir aractir. Kentteki ulasim
isteminin azaltilmasi ve toplu
tasimaya kaydiriimasi politik
kararlilik gerektirir ve uzun zaman
alir. Arazi kullanimi kararlari
“yolculuk Gretimi” bayUklGgunu
etkiler. Ulastirma sistemi kararlar
ise “yolculuk dagitimi” kararlarini,
yani yolcularin varis noktalari
tercihlerini etkiler; tikanmis
karayollarinda yolculuk yapmak
istemeyen kullanicilar erisimi daha
kolay olan kent alanlarina
yonelirler. lyilestirilmis toplu tagima
hizmetleri otomobil kullanicilari igin
alternatif ulasim olanagi
saglamakta, “turel ayrim”
kararlarini etkilemektedir. Artan
yolculuk istemlerini karsilamak igin
surekli yeni karayolu koridorlari agip
kapasite artimi yapilamayacagina
gore, yolcularin ulasim kararlarini
etkilemek gerekir. Boylece, yeni
karayolu yatirimlarina sinirlama
getirilebilir. Sekil 2'de kentigi
ulastirma planlamasinda kullanilan
dort asamali yolculuk tahmin modeli
gortlmektedir. Uygulamada yaygin
olarak kullanilan bu model sirali
dort asamadan olusmaktadir:
Yolculuk Uretimi, yolculuk dagrtimi,
tarel ayrim ve yolculuk atamasi. Bu
model, kent sakinlerinin, gunlik
gereksinimlerini karsilamak igin
yolculuklarini nasil yaptiklarinin
matematiksel olarak taklit edilmesi
(modellenmesi) esasina
dayanmaktadir. Sekilde yolculuk
kararlarini etkilemeye yonelik -
yukarida aciklanan- etkiler kesikli
cizgili kutularla gosterilmistir.
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Bogazin ikinci kez gecgilmesi igin
Freeman Fox and Partners ile
Botek A.S. (1977)’ye hazirlattirilan
fizibilite raporunun Detayl Trafik
ve Ekonomik Calismalari adl

IV. cildinin 32. sayfasinda,
yukarida deginilen etkilerin
modellenmesinden su sekilde
s0z edilmektedir:

Bogaz Gecisi Kisiti. 1995 yili
seceneklerinin timdu dikkate
alindiginda, Bogazi tasitla gecen

yolculuklarin sayisi, baslangicta
modelleme araglariyla 6ngorildigi
gibi, mevcut kapasiteyi
asacagindan, bu iki bileseni
dengeye getirmek i¢in bazi
yontemler gelistiriimelidir.

Gercek yasamda, Bogazi otomobille
gecme istemi (talebi) arttiginda,
gecis yollarinda tikaniklik olusacak
ve artan yolculuk sdreleri trafigin
daha da blyimesi tizerinde caydiric
bir rol oynayacaktir. Bu, bir stire

cio
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Sekil 1. Mekan tiiketimi - farkli ulastirma tiirleri, isgal sayilan ve hizlara gore.

sonra, arazi kullanimlari tzerinde
etkili olacak, tikaniklik olmamasi
durumundakinden daha uyumlu bit
nufus istihdam dengesini tesvik
edecektir.

Modellenen ulasim istemini
sunulan ulastirma yapisinin
kapasitesiyle dengeye getirmek
icin, modelleme stirecinin dagitim
asamasinda gecisle ilgili cezalar
arttinlmistir. Bogazi gegcen otomobil
yolculugu istemi sonug olarak
azaltilmis, insanlar ya Bogaz gecisi
olmayan baska varis noktalarina
yonelmis ya da toplu tasimayi tercih
etmislerdir. Cezalar, bir dl¢tide,
olusan tikanikligi temsil etmekte
ve boylece éngortilen yolculuk
dizeni de bu durumu
yansitmaktadir.

Bu modelleme yaklasimina gore,
tikanmis koridorun kullanici sayisi
zamanla azalacak, yolcular varis
noktalarini degistirecek ve toplu
tasimayi tercih edeceklerdir.
Boylece, istem ile kapasite zaman
icinde dengeye gelecektir (Sekil
2).

“Gelisme egilimine uygun
politikalar” benimsemek ve bu
dogrultuda planlar hazirlamak ile
“planh gelisme politikalart”
benimsemek arasinda se¢im
yapiimalidir. Bu se¢im, “nasil bir
gelecek istiyoruz” sorusuna yanit
verebilecek bir tercihe yol acacagi
icin, bir bilincin gercek yasami
bicimlendirmesinin aracidir.
Ulastirma s6z konusu olunca,
toplumsal dinamiklerin belirledigi
egilimlere uygun yatinm tercihleri,
kentleri bir kisir dongunun icine
itmektedir. Kamuoyu baskisiyla
gerceklestirilen karayolu agirlikh
yatinmlar kisa sureli rahatlamanin
ardindan trafik tikanikligini daha
da agirlastirmakta, yeni yatinmlar
icin toplumsal baskilar artmakta,
politik irade genellikle bu egilime
olumlu yanit vermektedir. Bu
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Kent alanlaninin iglev i

cegitlitigl - Alanlann &z
yeterdiligi yolcubuk Oretme

potansiyelini simirlar ve

Sosyo ekonomik

Gerekeeli tim karsi ¢cikmalara
ragmen, projede 1srar eden karar
vericiler yuksek yapim maliyetlerini
goze almis gorunmekteler. Ancak,
bu koprunun asil bedeli insaatindan
sonra 6denmeye baslanacaktir. Bu
kacinilmaz sonucun belirtileri
simdiden alinmaya baslamistir:

Bolgedeki arazi ve emlak

tzelliklen aralanndaki yolculuk | ozellikler
tagima gereksinimlarinin
"\ _ . DOVOKIOQOna balirer. ___
i o Yoleuluk L
i firetimi =
:' \’ayglr! toplu tagima ag H : Tikanmig karayollan - |
i vehizmetleri- Ozel | 1 Daha kolay erigilebilecek |
1 otomobilden toplu \ ; varig noktalarina gitmeyi |
1 tagimayagecisi tegvik ! Yoleuluk \ vehizlitoplutagimaya
£ eder } “‘“' % 1 gecigitesvikeder. |
B . - dagitim S feestrrmesat 4
i "“‘?'-.. —'::' E2
v
Toplutasima - Tiirel = Karayolu
sistemi (ag) aynm sistemi (ag1)
Toplutagima Otomobil
yoleuluklan yoleuluklan
A4 A4 Y A4
T'oplutagima Kentin ulagtirma Karayolu
atamasi aglannda trafik trafik atamasi

Sekil 2. Dort asamali talep tahmin modelinde etkiler (kesikli kutular).

egilimlere karsit olarak ortaya ¢ikan
“surdurulebilir hareketlilik”, planh
gelisme politikasi bilincinin
gunumuzde adi konmus bicimidir.
Tolley and Turton (1995)’a gore
sUrdurulebilir toplum; gelecek
kusaklarin kendi gereksinimlerini
karsilayabilme yetisinden 6dun
verilmeden, bugtnin
gereksinimlerini karsilamaktir.

kuzeydeki konumuyla ilgili olarak,
dogaya “en az zarar” verilerek insa
edilecegini sdylemekteler. Kentin
gelisme anayasasi niteligindeki
1/100 bin Olgekli Cevre Dizeni
Plani’nin Ulasim SWOT Analizi
Tehditler bélimunde 3. kdpru
Onerisi “tepeden inme merkezi
projeler” arasinda yer almaktadir.

spekulasyonu haberleri yaygin
bicimde guinumuz basininda yer
almaktadir. Bunun anlami, yeni
koridorun mevcutlar ile
baglantilarinin saglanmasiyla, ikinci
cevreyoluyla baslayan yerlesimlerin
kuzeye yayllma sureci hiz
kazanacaktir. Bolgedeki orman
alanlari ve su havzalar bu surecte
geri donulmez bigimde zarar
gorecektir. “Kuzey
Koridoru/Northern Corridor” adiyla
anilan bu koridor Ulastirma
Bakanhgl Karayollari Genel
MUdurlagi’ nan (KGM) onerdigi alti
gecis koridorundan biridir (Sekil 3;
iUAP, 2008).

istanbul Blytiksehir Belediyesinin
hazirlattig) istanbul Ulasim Ana
Plani (IUAP, 2008) raporunda,
yapimi 6nerilmeyen Kuzey Koridoru
ile ilgili sdyle denilmektedir: “Kuzey

Ulastirmanin surdurulebilir olmasi
icin U¢ temel kosul saglanmaldir:
1) Yenilenebilir kaynaklarin kullanim
oranlar Uretim oranlarini gecemez;
2) Yenilenemez kaynaklarin
kullanim oranlari bunlarin yerini
alacak surdurulebilen yenilenebilir
kaynaklarin gelistiriime oranini
gecemez; 3) Kirletici emisyonlarin
oranlari gevrenin 6zimseme
kapasitesini gecemez. Gunumuz
ulastirmasi bunlarin higbirini
yapmamaktadir.

Yetkililer istanbul Bogazi’'na insa
edilmesine karar verilen Garipce-

Road Project
by KGM

| KGM Road Projects Lea
|

Northem Corridor
Corridor 1
Corridor 2
""" Corridor 3
Corridor 4

Corridor §

~——
=3c =

Corno B,
: 15U %i -}\‘ .%\-‘
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Nerthem Allernative

""" Southern Alternative .
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New Metro Line
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D-100

Road Network
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BAYRAMPASA
" FATIH EMINONUY
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TEYTINBURNU

'“\*

WL‘J’AME‘VLI
J PENDIK

KADWOY
"MALTEPE

KARTAL

ADALAR

Poyrazkdy arasindaki tgcuncl Bogaz
kdprusunin FSM’den 13 km

Sekil 3. KGM tarafindan onerilen Bogaz gecisi koridorlari.
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Koridoru Istanbul’un kuzeyindeki
ormanlik ve su havzalarinin
bulundugu alanlardan gegen bir
glizergahtir”. Bugun Kuzey
Koridoru’nun inga edilmesini
Oneren KGM, 1998 yilinda
hazirladig| bir raporda (KGM, 1998),
en kuzeyde Anadolukavagi-Sariyer
arasinda Sekil 3'deki 5. Koridoru
(Corridor 5) glineydeki diger dort
koridor ile birlikte Onermekte,
raporda bugin glindeme getirilen
Kuzey Koridoru bulunmamaktadir.
1998 yilinda hazirlanan KGM
raporunda, onerilen 5. Koridor
hakkinda 6zetle su
degerlendirmeler yapiimaktadir:

e Orman alanlari ve su
kaynaklarinin, Istanbul dahilinde
kalan bolimdi Gzerinde ¢ok blytik
olumsuz etkileri olacaktir. Halen
Istanbul’un en énemli igme suyu
kaynaklar olan Elmali Baraji, Alibey
Baraji ve Sazlidere Baraji ile Belgrad
Ormanlari igerisindeki bentler bu
projeden direkt olarak
etkilenecektir.

e [stanbul’un kuzeyinde bulunan
orman alanlari ve su kaynaklari
lizerinde arzu edilmeyen yeni
yerlesimlerin olusmasina neden
olacaktir.

e Bu glizergah sadece transit
trafige ve ¢cok az miktarda bolgesel
trafige hizmet edecektir. (Raporun
11. sayfasinda, Bogaz gecislerinin
%80-85'i sehir ici trafigi, %10-15’i
bélgesel trafik ve %1-2’si transit
trafik olarak belirtilmistir.)

e Koridor boyunun ve baglanti
yollarinin ¢ok uzun olmasi nedeniyle
yapim ve isletme maliyetlerinin
surekli yiiksek kalmasina neden
olacaktir.

Bu olclide olumsuz
degerlendirmeler yapilan 5.
Koridorun raporda Oneriler arasina
alinmasi sasirtici olmakla birlikte,
buglnkl KGM yonetiminin,
olumsuzlugu raporlanmis bir
koridorun 13 km kuzeyinde “Kuzey

Koridoru”nu 6nermesi ciddi bir
tutarsizhiktir. Bu tutum, siyasetin
bilime mudahalesinin bir gostergesi
olup, bilimsel gerceklerin Gzerinin
gunlik siyaset marifetiyle ortulme
cabasinin acik bir érnegidir. Geri
doénulmez yikimlara neden olacak
bir yanlista neden israr
edilmektedir? Toplum, kotu
secenekler arasindan secim
yapmaya zorlanip ikna edilmeye mi
calisilacaktir? istanbul’un toplu
tasima oncelikli yatinmlara
gereksinimi vardir, kaynaklar agirlikli
olarak bu hedefi gerceklestirmeye
yoneltilmelidir. Aksi halde,
“tlketirken tukenmek” sonuyla
karsilasmak kag¢inilmazdir.

istanbul’daki otomobil sahipligi
artmaya devam edecektir. Ancak,
yeni karayolu koridorlari agcarak
(karayolu agini genisleterek) artan
yolculuk istemini karsilamak
olanaksizdir. Dunyanin hicbir
kentinde sunulan karayolu
kapasitesi istemi
yakalayamamistir. istanbul bir toplu
tasima kenti olmak zorundadir.
istanbul Bogazi’'nda 15 yil arayla
yasanan iki koprtu deneyiminden
ders almak gerekir. Bogaz
gecisinde, once denizdeki daha
sonra da koprulerdeki trafik
tikanikhgini ¢ézmek icin yaratilan
kapasiteler hizla tiketilmistir.
Kentte karayolu kapasitesini
arttirmaya yonelik tum yatinmlar
yetersiz kalmistir, yetersiz kalmaya
da devam edecektir. Bu sonug¢
sasirtict olmayip, karayolu trafiginin
dogasindan kaynaklanmaktadir.
Kullanicilar, agirhkl olarak,
otomobil sahibi olma ve sahip
olduklari otomobili kullanma
egilimindedirler. Karayolu trafik
tikanikliginin nedeni de bu davranis
tarzidir. Kanada’'nin baskenti
Ottawa kentinin resmi internet
sitesinde su ifade yer almaktadir:
Mali ve cevresel etkiler nedeniyle,

Ottowa kenti trafik tikanikliginin
ustesinden gelebilecek gibi
goérinmduyor. Ulastirma
sistemimizin gelecekteki blylimeyi
karsilayabilmesi igin, karayolu
seritlerini ve toplu tasima sistemini
¢ok daha verimli kullanmak ve
otomobil bagimliligimizi azaltmak
zorundayiz.

(Kaynak: http://www.ottawa.ca;
erisim tarihi: 25 Kasim 2009)
(Ottawa - NUfus: 1 milyon 150 bin,
YUzolgim: 5.300 km2, Toplu tasima
orani: %20,1). istanbul’daki karar
vericiler de bu yaklasimi
benimsemek zorundadir. Arazi
kullanimi planlamasinda karma
islevlerin secilmesi, toplu tasima
oncelikli yatinm tercihleri ve
karayolu yatirimlarinin
sinirlandiriimasi politikalar
benimsenmeli, bu irade planlarda
somutlasmalidir. Yasanabilir bir
istanbul icin, plan kararlan sorunlari
arttirici degil azaltici ydnde alinmal,
kullanicilarin yolculuk
gereksinimlerini azaltici ve toplu
tasimay! tercih etmelerinde tesvik
edici olmalidir.
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