
Son zamanlarda, bir oldu bitti içinde
toplumun dikkatinden kaçan bir
çok ulaflt›rma yat›r›m›
gerçeklefltiriliyor. Kimileri için de
f›rsat kollan›yor. Bunlar milyarlarca
liral›k, gereksiz, yarar› bir yana
zararl› olabilecek yat›r›mlard›r [1].
Benzeri yanl›fl yat›r›mlar›n bir çok
özelli¤ini tafl›d›¤› için, 3. köprü
irdelemesi genel anlamda
ayd›nlat›c› olabilir. 3. köprü plandan
çok yöneticilerin e¤ilimlerine ve
isteklerine ba¤l› olarak gündeme
geldi. ‹stanbul Büyük fiehir Belediye
Baflkan› iken “Bo¤az’a 3. köprü
‹stanbul için cinayettir...” diyen
Baflbakan’›n, bugün kentin son
orman varl›¤›n›n ve su havzalar›n›n
yüre¤ine saplanan 3. köprünün en
kararl› savunucusu olmas› ilginç ve
düflündürücü de¤il mi?

3. Köprü Neye Yarayacak?
‹stanbul’un ulaflt›rmas›n›n
iyileflmesine katk› sa¤layabilir mi?
Yöneticiler trafi¤i rahatlataca¤›
ümidini veriyor. Yani herkes
arabalar›yla düzenli akan bir trafikte
Bo¤az’› geçerek istedikleri yerlere
gidebilecek. Oysa art›k bilinen odur
ki, yeni yollar, yeni köprüler,
otomobil kullan›m›n› teflvik ediyor,
toplu tafl›madan trafik çekiyor, h›zla
kendi taleplerini yarat›yor ve çok
k›sa süreli rahatlamadan sonra
eskisinden daha fazla s›k›fl›k ve
sorunlu bir durum yarat›yorlar.
Üstelik ulafl›m uzakl›klar› art›yor,
kentsel doku toplu tafl›maya
uygunluktan uzak da¤›n›k bir yap›ya
yönleniyor.
OECD ülkeleri ile ilgili olarak
haz›rlanan bir çal›flman›n

raporundaki flu yorum konuya ›fl›k
tutacak niteliktedir:

“Büyük kentlerde ve metropollerde
karayolu kapasitesini artt›ran
yap›mlar, insanlar›n otomobillerini
daha çok kullanmalar›n› teflvik
etmekte, fakat özellikle pik
saatlerde t›kanmay›
azaltmamaktad›r. Büyük bir kentte
yeni bir yol aç›ld›¤›nda çabuk
doygunlu¤a eriflmektedir. En genifl
karayolu a¤›na sahip kentsel
bölgelerde bile önemli t›kanmalar
yaflanmaktad›r. T›kanma
sorunlar›n›, bu tarzda azaltma
giriflimleri kentleri tamamen
tan›nmaz hale getirebilmektedir.
Yeni yollarla trafi¤in t›kanmas›
sorununu çözme giriflimlerinin hem
bedeli çok a¤›rd›r, hem de
t›kanmalar› gideremez.
“E¤er t›kanmay› yaflayan kentlerde
talebin art›fl›na paralel olarak
yollar›n kapasitesini artt›rmak için
hiçbir fley ya da kayda de¤er bir
fley yap›lmazsa, bu kentler bu
yüzden felç olmazlar. Kifliler ve
kurumlar kendilerini duruma
uyarlarlar. Kullan›c›lar ya
kulland›klar› ulaflt›rma türlerini ya
da gidecekleri yeri de¤ifltirirler.
Kurumlar e¤er olanaklar› varsa
kendilerine uygun olmayan yerlerde
yerleflmezler. Sonuç, en uygun
çözümden çok fazla farkl›
olmayabilir. Kentler zorunlu
yolculuklar› sa¤layacak ve tarihi
bölgelerin ve trafi¤e karfl› afl›r›
duyarl› di¤er yerlerin korunmas›na
olanak verecek nitelikte bir karayolu
a¤›na sahip olmal›d›r.
Sorunun çözümü için toplu

tafl›man›n iyilefltirilmesi, kentlerin
ellerinde bulunan bafll›ca
silaht›r.[2]”

Otomobil sahipli¤i ya da otomobil
kullan›m› kentsel ulaflt›rmada
odaklanan sorunlar› a¤›rlaflt›ran
temel etkendir. “Avrupa Kentsel
fiart›” bu gerçe¤i keskin çizgilerle
ortaya koymaktad›r : “...‘Kente karfl›
otomobil’ çok basitlefltirilmifl bir
ifade olmakla birlikte; durum buna
yak›nd›r. Yavafl ama kesin bir
biçimde otomobil kentleri
öldürmektedir. ‹kisi bir arada
olamayaca¤›ndan, 2000’li y›llar
otomobil ya da kentten birini
seçmemizi zorunlu k›lacakt›r.
Bugünden bir fley yap›lmaz, yeni
düzenlemeler getirilmezse, araç
trafi¤i, özellikle de özel araçlar ve
kamyonlar, sadece kentleri tahrip
etmekle kalmayacak, ‘sera
etkisiyle’ tüm çevrenin zarar
görmesine de hat›r› say›l›r katk›da
bulunacakt›r.”[3]
‹stanbul’da ve di¤er kentlerimizde
otomobil sahipli¤i oran› göreli olarak
düflük (1000 kifli bafl›na
‹stanbul’da 120 dolay›nda olan
otomobil sahipli¤i, AB ve ABD
kentlerinde 500’ün üstündedir.)
olmakla birlikte, kent dokusu-
otomobil uyumsuzlu¤u, toplu
tafl›man›n küçük kapasiteli araçlar›n
yo¤unlu¤u, sürücülerin trafik
kurallar›na uymamalar›,
koordinasyonsuzluk, plans›zl›k ve
esas olarak kötü yönetim yüzünden
sorunlar›n kayna¤›n› oluflturuyor.
Dünyada kentsel ulaflt›rma
sorunlar›n›n kökeninde olan
otomobil kullan›m›n›n k›s›tlanmas›
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do¤rultusunda bir çok uygulama
örne¤i var. Bunlardan en çarp›c›s›,
2003 y›l›nda Seul’de kentin güneyi
ile merkezini birbirine ba¤layan ve
günde 76500 tafl›t›n geçti¤i bir
viyadükle 5.5 km.lik ekspres yolun
otomobil kullan›m›n› k›s›tlama
amac›na yönelik olarak
y›k›lmas›d›r[4].
Onlar otomobil kullan›m›n›
cayd›rmak için var olan yap›lar›
y›karken, ‹stanbul’da karayollar›n›n
ulaflt›rmada pay› yüzde doksan
dolay›nda olmas›na karfl›n, çok
ciddi tehlikeleri de göz ard› edilerek
ve Tarihi Yar›maday› çi¤nemesi
umursanmayarak, günde 76 000
otomobilin Bo¤az’› tünelle
geçebilmesi amac›yla 5.5 km.lik
bir ba¤lant› yap›l›yor. Bu da yeterli
görülmüyor olmal› ki, 3. köprüde
›srar› edilmektedir. San›rs›n›z ki,
‹stanbul’un ulaflt›rmas›nda tek
sorun Bo¤az geçiflidir. ‹stanbul
ulaflt›rmas› bütünüyle a¤›r bir
sorunu yafl›yor. Bo¤az geçifli’nin
toplam tafl›madaki pay› yüzde 10
düzeyindedir.
Bo¤az geçifli yeni karayolu
kapasitelerin etkilerine iliflkin süreç
aç›s›ndan ilginç bir örnektir.
1973’de aç›lan Bo¤aziçi
Köprüsü’nün 1996 y›l›nda
doygunlu¤a eriflebilece¤i
öngörülmüfltü. Ancak, henüz 5 y›l
tamamlanmadan 2. köprü
tart›fl›lmaya bafllanm›flt›. 1978’de
2. köprünün yap›labilirlik (fizibilite)
etüdü üzerinde Bay›nd›rl›k
Bakanl›¤›’nca (o tarihlerde
Karayollar› Bay›nd›rl›k Bakanl›¤›’na
ba¤l› idi) benimle birlikte onlarca
uzman›n kat›ld›¤› bir toplant›
düzenlenmiflti.
Bu etütte, aç›kça ifade edilmeden,
2. köprüye ek olarak 3. köprünün
haberi de veriliyordu. Fatih Sultan
Mehmet Köprüsü 1988 y›l›nda
iflletmeye aç›ld›, k›sa sürede onun
da kapasite s›n›r›na dayan›ld›. fiu
anda Bo¤az geçiflinde kapasite
yetersizli¤i nedeniyle bast›r›lm›fl bir
talep söz konusudur. Son y›llarda

Bo¤az’› geçen tafl›t trafi¤i giderek
azalan bir art›fl gösteriyor.
‹stanbul’un Ulaflt›rma Ana Plan›n›
haz›rlayan Japon grubun etütlerine
göre, önemli yeni bir kapasite
yarat›lmamas› durumunda trafikte
yüzde elli art›fl beklenirken, yeni
kapasite oluflturulmas› durumunda
yüzde yüzelli bir art›fl
beklenmektedir.
Yani Bo¤az’a üç köprü de¤il befl
köprü de yetmeyecek, üstelik
trafikte ayn› s›k›fl›kl›k sürecektir.
Gündemdeki 3. köprüye gelince,
bu köprü zaten kentsel ulafl›mla
ilgili de¤ildir. Transit trafik için
yap›laca¤› ve bu trafi¤i üstlenece¤i
için kentsel ulaflt›rmay›, daha
do¤rusu trafi¤i rahatlataca¤› ileri
sürülmektedir.
Bu sav geçersizdir. Çünkü Bo¤az’›
geçen transit trafik toplam trafi¤in
yüzde 2’sinin alt›ndad›r. Bu düzeyde
bir trafi¤in çekilmesi mevcut
köprülerdeki s›k›fl›kl›k durumunu
de¤ifltiremez. Böyle bir talep için
bu çapta bir yat›r›m gerekir mi?
Asl›nda mevcut köprüler, karayolu
geçiflleriyle insan de¤il, tafl›t
tafl›nd›¤›n› gösterdi. Bu gerçe¤i flu
istatiksel bilgiler aç›kça
göstermekte: 1972 y›l›na göre;
1992 y›l›nda Bo¤az’dan tafl›t geçifli
12.80 kat›na ç›karken, yolcu geçifli
ancak 2.85 kat›na ç›kt›.
Günümüzde ise Bo¤az› geçen tafl›t
say›s› 30.00 kat›na yükselirken,
yolcu say›s› 4 kat›na bile
yükselebilmifl de¤ildir.
K›sacas›, 3. Köprü ‹stanbul
ulaflt›rmas›na hiçbir olumlu katk›
sa¤layamaz.

SAYDAMSIZLIK VE KURALSIZLIK

Ulaflt›rma ve di¤er büyük kamu
yat›r›mlar›n›n kilit konusu karar
sürecidir. Ça¤dafl anlay›fl içinde
oluflturulmufl bir karar süreci,
günler, aylar hatta bazen y›llar boyu
süren anlams›z ve gereksiz
tart›flmalar› geçersiz k›lacakt›r.
Böyle bir durumda olsa olsa sürecin

belirli bir aflamas›ndaki ifllemlerin
uygunlu¤undan kuflku duyularak
irdelenmesi söz konusu olabilir.
Her fleyden önce kabul edilebilir
bir karar süreci plans›z olamayaca¤›
için, üzerinde durulan projenin
de¤erlendirilmesine sistemin
bütünlü¤ü içindeki konumu bilinerek
bafllan›r. Daha sonra ayr›nt›lar
do¤rultusunda giderek yap›labilirlik
etüdü ve uygulama projeleri
ba¤lam›nda karar aflamas›na gidilir.
Ne var ki, planlama gelene¤inden
uzak ülkemiz koflullar›nda, toplum
kendi yaflamlar› ile ilgili büyük
yat›r›mlar› bir belirsizlik ortam›nda
anlamaya çal›flmaktad›rlar.
Uzmanlar ise, plana dayanmayan
yat›r›mlar› de¤erlendirmek gibi
yanl›fll›¤›n tuza¤›na düflmektedirler.
Verilerin yetersizli¤i karfl›s›nda
tart›flmalar kör dö¤üflüne
dönüfltürülmektedir. Bu durum,
elbetteki plan, proje ve bilimsel
etütlerin ayd›n¤›n›n uza¤›nda keyfi
kararlar almak isteyenlere
yaramaktad›r.
Geliflmifl ülkelerde kesinlikle plana
dayal›, proje ve etütlerle
yap›labilirli¤i saptanm›fl yat›r›mlar,
ilgili toplum kesiminin kat›l›m›yla
ve iyi tan›mlanm›fl saydam süreçler
sonucunda karara ba¤lanmaktad›r.
Ne var ki, 3. köprü karar planlardan
kaynaklanmad›¤› gibi ciddi proje ve
etütlere de dayanmamaktad›r.
Belirlenmifl bir güzergâh yokken
yap›m karar› vard›. Güzergâh›
Baflbakan, Ulaflt›rma Bakan› ve
‹stanbul Büyük fiehir Belediye
Baflkan›’n›n helikopterle havadan
belirleyeceklerini bas›ndan
ö¤rendik. Son aç›klamalara
bak›l›rsa, güzergâh konusunda
henüz karar al›nmam›flt›r.
‹stanbul’un gelece¤i aç›s›ndan
yaflamsal önem tafl›yan Çevre Etki
De¤erlendirmesinden kurtulmak
için, ilgili yasan›n geçici
maddelerine s›¤›n›laca¤› duyumlar›
ise kayg› verici ve tehlikenin
boyutlar›n› ortaya koyucu
niteliktedir.
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As›l ilginç ve düflündürücü olan ise
3. köprünün ‹stanbul’un
1/100.000’lik Çevre Düzeni
Plan›na iliflkin yaflananlard›r.
‹ki kez haz›rlanan bu plan 3.
köprüyü içermiyor. Daha önemlisi
stratejiler kesinlikle bu tür bir projeyi
engelleyici niteliktedir. Stratejilere
ayk›r› olan do¤ru çözüm
bulunamayaca¤› aç›kt›r.
Bu stratejilerden birincisi rayl›
sistem ve denizyolunun otobüslerle

desteklendi¤i etkin bir toplu tafl›ma
sisteminin planl› biçimde ve h›zla
gelifltirilmesine koflut olarak
otomobil kullan›m›n›n teflvik edici
kapasiteler yaratmaktan kaç›n›larak
normallefltirilmesi; ikincisi Bo¤az
geçiflinin makul düzeylerde
kalmas›n›n sa¤lanmas›d›r.
En önemlisi de TEM’in kuzeyinde
yerleflim ve ulaflt›rma yollar›na izin
verilmemesidir. Yani TEM k›rm›z›
çizgi niteli¤indedir. Gerekçesi,

‹stanbul’da sürdürülebilir bir yaflam
için son orman varl›klar›n›n ve su
havzalar›n›n korunmas›
zorunlulu¤udur.

2007 sonras›nda iki kez haz›rlanan
1/100.000 ölçekli Çevre Düzeni
Plan›na ve stratejilerine Büyük fiehir
Belediye Meclisi’nce, birincisinde
oy birli¤i ile olmak üzere, iki kez
onay verilmifltir. Bu plan›n
ikincisinde, “Ulafl›m SWOT
Analizi”nde “Tepeden inme merkezi
projeler (3. Köprü önerisi)”
denilerek ‹stanbul ulaflt›rmas› için
en büyük tehdidin 3. köprü oldu¤u
aç›k biçimde ifade edilmektedir [5].
Bu koflullarda, ayn› Meclis’in 3.
Köprü için istenecek onay› vermesi
dün beyaz dedi¤ine bugün siyah
demesi gibi olas›l›¤›n› düflünmenin
güç oldu¤u bir durumdur.
Bilimsel gerçeklerin ve
sa¤duyunun kazanaca¤›na, 3.
köprünün yap›lmayaca¤›na
inanmak istiyorum.
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