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ULASTIRMADA PLANSIZLIGIN VE
YANLISTA ISRARIN SIMGESI: 3. KOPRU
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Son zamanlarda, bir oldu bitti iginde
toplumun dikkatinden kagan bir
¢ok ulastirma yatirimi
gerceklestiriliyor. Kimileri icin de
firsat kollaniyor. Bunlar milyarlarca
liralik, gereksiz, yarari bir yana
zararl olabilecek yatirmlardir [1].
Benzeri yanhs yatirnmlarin bir gok
Ozelligini tasidigi igin, 3. képru
irdelemesi genel anlamda
aydinlatici olabilir. 3. képrl plandan
¢ok yoneticilerin egilimlerine ve
isteklerine bagh olarak gindeme
geldi. istanbul Blyuk Sehir Belediye
Baskani iken “Bogaz’a 3. koprt
istanbul icin cinayettir...” diyen
Basbakan’in, bugun kentin son
orman varliginin ve su havzalarinin
ylUregine saplanan 3. kdprinin en
kararli savunucusu olmasi ilging ve
disundurtcu degil mi?

3. Koprii Neye Yarayacak?
istanbul’un ulastirmasinin
iyilesmesine katki saglayabilir mi?
Yoéneticiler trafigi rahatlatacagi
Umidini veriyor. Yani herkes
arabalariyla duzenli akan bir trafikte
Bogaz’'i gecerek istedikleri yerlere
gidebilecek. Oysa artik bilinen odur
ki, yeni yollar, yeni kopruler,
otomobil kullanimini tesvik ediyor,
toplu tasimadan trafik ¢ekiyor, hizla
kendi taleplerini yaratiyor ve ¢ok
kisa sUreli rahatlamadan sonra
eskisinden daha fazla sikisik ve
sorunlu bir durum yaratiyorlar.
Ustelik ulasim uzakliklari artiyor,
kentsel doku toplu tasimaya
uygunluktan uzak daginik bir yapiya
yOnleniyor.

OECD ulkeleri ile ilgili olarak
hazirlanan bir ¢galismanin
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raporundaki su yorum konuya 1Sik
tutacak niteliktedir:

“Bliylik kentlerde ve metropollerde
karayolu kapasitesini arttiran
yapimlar, insanlarin otomobillerini
daha cok kullanmalarini tesvik
etmekte, fakat ozellikle pik
saatlerde tikanmayi
azaltmamaktadir. Blylk bir kentte
yeni bir yol acildiginda ¢abuk
doygunluga erismektedir. En genis
karayolu agina sahip kentsel
béligelerde bile 6nemli tikanmalar
yasanmaktadir. Tikanma
sorunlarini, bu tarzda azaltma
girisimleri kentleri tamamen
taninmaz hale getirebilmektedir.
Yeni yollarla trafigin ttkanmasi
sorununu ¢6zme girisimlerinin hem
bedeli ¢cok agirdir, hem de
tikanmalari gideremez.

“Eger tikanmay yasayan kentlerde
talebin artisina paralel olarak
yollarin kapasitesini arttirmak icin
higbir sey ya da kayda deger bir
sey yapillmazsa, bu kentler bu
ylizden fel¢ olmazlar. Kisiler ve
kurumlar kendilerini duruma
uyarlarlar. Kullanicilar ya
kullandiklan ulastirma tdrlerini ya
da gidecekleri yeri degistirirler.
Kurumlar e8er olanaklari varsa
kendilerine uygun olmayan yerlerde
yerlesmezler. Sonug, en uygun
cbzlimden cok fazla farkli
olmayabilir. Kentler zorunlu
yolculuklar saglayacak ve tarihi
béligelerin ve trafige karsi asiri
duyarli diger yerlerin korunmasina
olanak verecek nitelikte bir karayolu
agina sahip olmalidir.

Sorunun ¢bztimdi icin toplu

tasimanin iyilestirilmesi, kentlerin
ellerinde bulunan baslica
silahtir.[2]”

Otomobil sahipligi ya da otomobil
kullanimi kentsel ulastirmada
odaklanan sorunlari agirlastiran
temel etkendir. “Avrupa Kentsel
Sarti” bu gercegi keskin cgizgilerle
ortaya koymaktadir : “...‘Kente karsi
otomobil’ ¢cok basitlestirilmis bir
ifade olmakla birlikte; durum buna
yakindir. Yavas ama kesin bir
bicimde otomobil kentleri
oldirmektedir. ikisi bir arada
olamayacagindan, 2000’li yillar
otomobil ya da kentten birini
se¢memizi zorunlu kilacaktir.
Buglnden bir sey yapilmaz, yeni
dizenlemeler getirilmezse, arag
trafigi, 6zellikle de 6zel araglar ve
kamyonlar, sadece kentleri tahrip
etmekle kalmayacak, ‘sera
etkisiyle’ tim cevrenin zarar
gormesine de hatir sayilir katkida
bulunacaktir.”[3]

istanbul’da ve diger kentlerimizde
otomobil sahipligi orani goreli olarak
dUslk (1000 kisi basina
istanbul’da 120 dolayinda olan
otomobil sahipligi, AB ve ABD
kentlerinde 500’ln Ustlndedir.)
olmakla birlikte, kent dokusu-
otomobil uyumsuzlugu, toplu
tasimanin kuguk kapasiteli araglarin
yogunlugu, slruculerin trafik
kurallarina uymamalari,
koordinasyonsuzluk, plansizlik ve
esas olarak kotu yonetim ylzinden
sorunlarin kaynagini olusturuyor.
Dlnyada kentsel ulastirma
sorunlarinin kékeninde olan
otomobil kullaniminin kisitlanmasi
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dogrultusunda bir ¢ok uygulama
Ornegi var. Bunlardan en carpicisi,
2003 yilinda Seul’de kentin glneyi
ile merkezini birbirine baglayan ve
glnde 76500 tasitin gectigi bir
viyadUkle 5.5 km.lik ekspres yolun
otomobil kullanimini kisitlama
amacina yonelik olarak
yikilmasidir[4].

Onlar otomobil kullanimini
caydirmak igin var olan yapilari
yikarken, istanbul’da karayollarinin
ulastirmada pay! ylizde doksan
dolayinda olmasina karsin, ¢ok
ciddi tehlikeleri de goz ardi edilerek
ve Tarihi Yarimadayi gignemesi
umursanmayarak, gunde 76 000
otomobilin Bogaz'i tlinelle
gecebilmesi amaciyla 5.5 km.lik
bir baglanti yapiliyor. Bu da yeterli
gorulmdayor olmali ki, 3. koépride
Israrl edilmektedir. Sanirsiniz ki,
istanbul’'un ulastirmasinda tek
sorun Bogaz gegisidir. istanbul
ulastirmasi batinayle agir bir
sorunu yaslyor. Bogaz gegisi’nin
toplam tasimadaki payi yuzde 10
duzeyindedir.

Bogaz gecisi yeni karayolu
kapasitelerin etkilerine iliskin stre¢
acisindan ilging bir 6rnektir.
1973’de acgllan Bogazigi
Koprisli’'nin 1996 yilinda
doygunluga erisebilecegi
Ongoralmistl. Ancak, henliz 5 yil
tamamlanmadan 2. kopru
tartisiimaya baslanmisti. 1978’de
2. koprinln yapilabilirlik (fizibilite)
etldu Uzerinde Bayindirlik
Bakanhgi'nca (o tarihlerde
Karayollari Bayindirlik Bakanligi'na
bagli idi) benimle birlikte onlarca
uzmanin katildigi bir toplanti
duzenlenmisti.

Bu etltte, agikga ifade edilmeden,
2. kopruye ek olarak 3. képrinln
haberi de veriliyordu. Fatih Sultan
Mehmet Kopriisii 1988 yilinda
isletmeye agildi, kisa slirede onun
da kapasite sinirina dayanildi. Su
anda Bogaz gecisinde kapasite
yetersizligi nedeniyle bastiriimis bir
talep s6z konusudur. Son yillarda

Bogaz’'i gecen tasit trafigi giderek
azalan bir artis gésteriyor.
istanbul’'un Ulastirma Ana Planini
hazirlayan Japon grubun etltlerine
gore, 6nemli yeni bir kapasite
yaratiimamasi durumunda trafikte
yuzde elli artis beklenirken, yeni
kapasite olusturulmasi durumunda
yuzde ylzelli bir artis
beklenmektedir.

Yani Bogaz’'a ii¢ koprii degil bes
koprii de yetmeyecek, Ustelik
trafikte ayni sikisiklik strecektir.
Gundemdeki 3. képruye gelince,
bu kopru zaten kentsel ulasimla
ilgili degildir. Transit trafik igin
yapilacagl ve bu trafigi Ustlenecegi
icin kentsel ulastirmayi, daha
dogrusu trafigi rahatlatacag) ileri
suriimektedir.

Bu sav gecersizdir. Clnku Bogaz’i
gecen transit trafik toplam trafigin
yUzde 2’sinin altindadir. Bu diizeyde
bir trafigin ¢cekilmesi mevcut
koprulerdeki sikisiklik durumunu
degistiremez. Bdyle bir talep igin
bu ¢apta bir yatinm gerekir mi?
Aslinda mevcut kopruler, karayolu
gecisleriyle insan degil, tasit
tasindigini gosterdi. Bu gergegi su
istatiksel bilgiler acik¢a
gostermekte: 1972 yilina gore;
1992 yilinda Bogaz'dan tasit gegisi
12.80 katina ¢ikarken, yolcu gegisi
ancak 2.85 katina ¢ikti.
GUnumuzde ise Bogazi gegen tasit
sayisl 30.00 katina yUkselirken,
yolcu sayisi 4 katina bile
yUkselebilmis degildir.

Kisacasl, 3. Koprii istanbul
ulastirmasina hicbir olumlu katki
saglayamaz.

SAYDAMSIZLIK VE KURALSIZLIK

Ulastirma ve diger blyuk kamu
yatirrmlarinin kilit konusu karar
surecidir. Gagdas anlayis icinde
olusturulmus bir karar sureci,
gunler, aylar hatta bazen yillar boyu
suren anlamsiz ve gereksiz
tartismalar gecersiz kilacaktir.
Boyle bir durumda olsa olsa stirecin

belirli bir asamasindaki islemlerin
uygunlugundan kusku duyularak
irdelenmesi s6z konusu olabilir.
Her seyden dnce kabul edilebilir
bir karar sureci plansiz olamayacag|
icin, Uzerinde durulan projenin
degerlendirilmesine sistemin
bUtlnlGgu icindeki konumu bilinerek
baslanir. Daha sonra ayrintilar
dogrultusunda giderek yapilabilirlik
etldu ve uygulama projeleri
baglaminda karar asamasina gidilir.
Ne var ki, planlama geleneginden
uzak Ulkemiz kosullarinda, toplum
kendi yasamlari ile ilgili buylk
yatirimlari bir belirsizlik ortaminda
anlamaya calismaktadirlar.
Uzmanlar ise, plana dayanmayan
yatinmlari degerlendirmek gibi
yanlishigin tuzagina dismektedirler.
Verilerin yetersizligi karsisinda
tartismalar kér déguisine
donusturtlmektedir. Bu durum,
elbetteki plan, proje ve bilimsel
etutlerin aydinginin uzaginda keyfi
kararlar almak isteyenlere
yaramaktadir.

Gelismis Ulkelerde kesinlikle plana
dayall, proje ve etltlerle
yapilabilirligi saptanmis yatinmlar,
ilgili toplum kesiminin katihmiyla
ve iyi tanimlanmis saydam suregler
sonucunda karara baglanmaktadir.
Ne var ki, 3. kopru karar planlardan
kaynaklanmadigi gibi ciddi proje ve
etltlere de dayanmamaktadir.
Belirlenmis bir glizergah yokken
yapim karari vardi. GUzergahi
Basbakan, Ulastirma Bakani ve
istanbul Blylik Sehir Belediye
Baskani'nin helikopterle havadan
belirleyeceklerini basindan
O0grendik. Son aciklamalara
bakilirsa, glizergah konusunda
henlz karar alinmamistir.
istanbul’un gelecegi acisindan
yasamsal 6nem tasiyan Gevre Etki
Degerlendirmesinden kurtulmak
icin, ilgili yasanin gegici
maddelerine siginilacagi duyumlari
ise kaygl verici ve tehlikenin
boyutlarini ortaya koyucu
niteliktedir.
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1968 yilinda yerlesim ve dogal bitki ortiisii

2000 yilinda yerlesim ve dogal bitki ortiisii

Asil ilging ve dusUndurtcu olan ise
3. képrinin istanbul’un
1/100.000’lik Cevre Duzeni
Planina iliskin yasananlardir.

iki kez hazirlanan bu plan 3.
képruyl igermiyor. Daha 6nemlisi
stratejiler kesinlikle bu tar bir projeyi
engelleyici niteliktedir. Stratejilere
aykiri olan dogru ¢6zim
bulunamayacagi agiktir.

Bu stratejilerden birincisi rayl
sistem ve denizyolunun otobuslerle

desteklendigi etkin bir toplu tasima
sisteminin planh bicimde ve hizla
gelistiriimesine kosut olarak
otomobil kullaniminin tesvik edici
kapasiteler yaratmaktan kaginilarak
normallestiriimesi; ikincisi Bogaz
gecisinin makul duzeylerde
kalmasinin saglanmasidir.

En 6nemlisi de TEM’in kuzeyinde
yerlesim ve ulastirma yollarina izin
verilmemesidir. Yani TEM kirmizi
gizgi niteligindedir. Gerekgesi,

istanbul’da strdrtlebilir bir yasam
icin son orman varliklarinin ve su
havzalarinin korunmasi
zorunlulugudur.

2007 sonrasinda iki kez hazirlanan
1/100.000 olgekli Gevre Duzeni
Planina ve stratejilerine BuyUk Sehir
Belediye Meclisi’'nce, birincisinde
oy birligi ile olmak Uzere, iki kez
onay verilmistir. Bu planin
ikincisinde, “Ulasim SWOT
Analizi"nde “Tepeden inme merkezi
projeler (3. Kopru onerisi)”
denilerek istanbul ulastirmasi igin
en buyuk tehdidin 3. képri oldugu
acik bigimde ifade edilmektedir [5].
Bu kosullarda, ayni Meclis’in 3.
KoprU igin istenecek onayl vermesi
din beyaz dedigine bugln siyah
demesi gibi olasiligini distinmenin
guc oldugu bir durumdur.
Bilimsel gerceklerin ve
sagduyunun kazanacagina, 3.
kopriiniin yapilmayacagina
inanmak istiyorum.
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