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Baflbakan Say›n Tayyip ERDO⁄AN,
bir dönem belediye baflkanl›¤› da
yapt›¤› ‹stanbul’un önlenmeyen (ön-
lenemeyen de¤il), trafik sorununun
(asl›nda ulaflt›rma sorununun) çözü-
mü için “‹stanbul’a” vize konulmas›-
n› ve plakalara s›n›rlama getirilme-
sini istiyor. Yine Emniyet Genel Mü-
dürlü¤ü, Trafik E¤itim ve Araflt›rma
Daire Baflkanl›¤›, ‹stanbul’da trafi¤e
tescilli 2 milyon 441 bin 667 arac›n
bulundu¤unu, Türkiye genelindeki
kay›tl› 12 milyon 204 bin 941 ara-
c›n %22’sinin ayn› zamanda ‹stan-
bul’da  bulundu¤unu ifade ediyor.
Yine, 2005 y›l›nda tescilini yapt›ran
araç say›s›n›n 251 bin 647 oldu¤u-
nun alt›n› çiziyor.

Bu aç›klamalardan, 2005 y›l›nda
yaklafl›k 570 bin kaza’n›n kay›tlara
girdi¤ini, bu kazalarda 3 bin 215
kiflinin öldü¤ünü, 123 bin 985 kifli-
nin yaraland›¤›n›, maddi hasar›nda
651 trilyon oldu¤u anlafl›l›yor. 2006
y›l›n›n ilk 10 ay›nda meydana gelen
kazalarda, 177 bin 437 kaza ile ‹s-
tanbul’un birinci s›rada oldu¤uda
anlafl›l›yor.

Kentlilerin ulafl›m› için yap›lan se-
çimler, kentlerin gelece¤ini ve ya-
flam kalitesini de belirler. Bu kap-
samda seçilmifl olan ulafl›m türle-
rine ba¤l› olarak kentlerin yollar›,
kentlilere daha çok ayr›labilir veya
araçlar taraf›ndan iflgal edilebilir.
Bu kapsamda, ya kiflilerin yolculuk
süreleri uzar, veya yolculuk süreleri
afl›r› derecede uzar. Ulaflt›rma hiz-
metleri, ülkelerin sosyal yap›s›ndan
ve kentlerin imar planlar›ndan ayr›-
lamaz. Kentleflme ve kent planla-
malar›nda kent içi ve kent d›fl› ula-
fl›m sistemleri, insan toplulu¤unun

yaflad›¤› alanlar›n kanallar›d›r. Dün-
ya ölçe¤inde ulaflt›rma; geliflmifl-
li¤in, bilgi ve kültür yönetiminin,
sanatsal faaliyetlerden yararlanma-
n›n, enerji üretiminin, sanayileflme-
nin ve turizm faaliyetlerinin alt ya-
p›s›n› oluflturur.

Yine hepimizin bildi¤i gibi ulaflt›rma;
karayolu, demiryolu, denizyolu, hava
yolu ve boru hatt› olarak befl alt
sistemde incelenmektedir. Ayr›ca
bu alt sistemleri de yolcu ve yük
tafl›mac›l›¤› olarak iki ana halkada
incelemek gerekmektedir. Do¤ru
bir ulaflt›rma politikas› uygulaya-
bilmek için, bu befl alt sistemi bir-
birleriyle rekabete sokmadan, en
son teknolojik imkanlar› da dikkate
alarak do¤ru bir ulaflt›rma ba¤lant›-
s›n›n sa¤lanmas› gerekmektedir.
Bunu yaparken, ulafl›m›n ülkeye
ve kente getirece¤i asgari maliyet-
le birlikte, d›flar›ya olan ba¤›ml›l›¤›
da en aza indirecek bir politika uy-
gulanmal›d›r.

1950 y›l›na kadar ulaflt›rmam›z›n
omurgas› demiryoluna ba¤l› olarak
geliflmiflken, 1950 sonras› sürdü-
rülen politikalarla demiryolu ve de-
nizyolu ulaflt›rmas› yerinde saym›fl,
sadece karayoluna ba¤l› ulaflt›rma
sistemine önem verilerek, ulaflt›r-
mam›z›n %95’i karayoluna ba¤l›
olacak flekilde bir politika izlen-
mifltir.

1980’li y›llarda, 1983-1993 y›l›n›
kapsayan bir ULAfiTIRMA ANA
PLANI yap›lm›flt›r.

Yük tafl›mac›l›¤›’nda;
Denizyollar›n›n pay› %16’dan
%32’ye,

Demiryollar›n›n pay› %10’dan
%27’ye,
Boru hatlar›n›n pay› %1,5’dan
%4,5’a,
Karayollar›n›n pay› ise, %72’den
%36’ya düflecekti.

Oysa bugün; Yük tafl›mac›l›¤›nda,
%89 karayolu, %5 demiryolu,
Yolcu tafl›mac›l›¤›nda, %96
karayolu, %2 demiryolu
olarak karfl›m›za ç›kmaktad›r.

‹stanbul’da Ulafl›m

‹stanbul, ‹stanbul Bo¤az› taraf›ndan
Do¤u ve Bat› olmak üzere iki yaka
olarak birbirinden ayr›lm›flt›r. A¤›rl›kl›
olarak Bat› yakas›nda geliflmifl olan
kent, özellikle 20. yüzy›l›n ikinci ya-
r›s›ndan itibaren Anadolu’dan ald›¤›
büyük göç ile, Do¤u yakas›nda da
yerleflim artmaya bafllam›flt›r.

‹stanbul’un Bat› yakas›nda geliflmifl
olan sanayi-ticaret amaçl› ifl ve okul
alanlar›, Do¤u yakas›ndan Bat› ya-
kas›na ulafl›m talebini de giderek
art›rmaya bafllam›flt›r.
Bu yolculuk taleplerini karfl›lamak
için kentin tek merkezli olmas›ndan
kurtulmas› için önce Bo¤aziçi Köp-
rüsü, arkas›ndan da ortaya ç›kan
büyük trafik hacmini karfl›lamak
amac›yla Fatih Sultan Mehmet
Köprüsü ve Çevre Yollar›yla birlikte
hizmete sokulmufltur.

‹stanbul 1970’li y›llarda konut ve
ulaflt›rma gibi temel altyap› gerek-
sinmelerinde önemli sorunlarla kar-
fl›laflm›flt›r. 1973 y›l›nda 1. köprü-
nün hizmete girmesiyle Do¤u Yaka-
s›’n›n Bat› Yakas›’yla karayolu ba¤-
lant›s› sa¤lanm›fl ve bu durum Do¤u
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yakas›nda birtak›m de¤iflimleri de
gündeme getirmifltir. Burada da kü-
çük ölçekli sanayi bölgeleri olufl-
maya bafllam›fl, bu nedenle ‹stan-
bul’un Do¤u yakas› da göç almaya
bafllayarak nüfusu artm›flt›r.

‹ki yaka aras›nda tafl›t geçifllerini
sa¤layan 1. köprü, aç›l›fl›ndan bir-
kaç y›l sonra iki yaka aras›ndaki
ulafl›m talebini karfl›layamam›flt›r.
Bir süre sonra da Fatih Sultan Meh-
met Köprüsü gündeme gelmifl, çev-
re yollar›yla birlikte ‹stanbul 2. köp-
rüsüne de kavuflmufltur.

Birinci köprü yap›l›rken, ‹stanbul’un
beklenen ve planlanan ana geliflim
alan› do¤u-bat› olarak belirlenmifltir.
Çünkü ‹stanbul’un kuzeyinde ko-
runmas› gereken orman alanlar› ve
su havzalar› bulunmaktad›r. Avrupa
yakas›nda tarihi doku içinde yo¤un-
laflm›fl olan kent merkezi ayr›ca,
1. köprünün yap›lmas›yla do¤udan
bat›ya çal›flmak için geçen nüfusun
bask›s› alt›nda kalm›flt›r.

Bu dönemde, ‹stanbul’u tek mer-
kezlilikten kurtarmak için, do¤u ya-
kas›n› kendi içinde yeterli bir mer-
keze kavuflturmak gerekiyordu.
Naz›m Plan kararlar›na göre, Bo¤az-
içi Köprüsü’nün hizmete aç›lmas›n›
izleyen y›llardaki geliflmeler, bu iki
Naz›m Plan kararlar›n› iflleyemez,
uygulanamaz bir hale getirmifltir.
1- ‹stanbul’u tek merkezlikten kur-
tarmak (do¤u yakas›n› kendi içinde
bir merkez haline getirmek)
2- ‹stanbul’un kuzeyini -orman ve
su havzalar›n›- korumak

1970’li y›llar›n sonuna do¤ru ken-
tin temel aks› olan köprü ve ba¤-
lant› yollar›ndaki trafik t›kan›k-
l›klar›, h›zla büyüyen kentsel alan-
lar ve artan nüfus konusu, ola¤an
bir durum olarak karfl›lanm›flt›r.
Giderek özel araç sahipli¤i oran›n›n
artmas›, özel araç trafi¤inde de
art›fla yol açm›flt›r. Böylece, mev-
cut ulaflt›rma alt yap›s›, kapasite-

sinin üzerinde kullan›lm›fl ve kent-
içi ulaflt›rma problemleri giderek
a¤›rlaflm›flt›r.
1. Bo¤az Köprüsü’nün yolculuk tale-
bini karfl›layamamas›, Fatih Sultan
Mehmet Köprüsü ve ba¤lant› yolla-
r›n› gündeme getirmifltir. Maliyeti
azaltmak için de çevre yollar›n›n or-
manl›k ve su havzalar›ndaki hazine
arazilerinden geçirilmesi, kaçak ve
sa¤l›ks›z yap›laflman›n ana nedeni
olarak karfl›m›za ç›km›flt›r. Fatih
Sultan Mehmet Köprüsü ve çevre
yollar› henüz tamamlanmadan yap›-
laflma ‹stanbul’un kuzeyine do¤ru
h›zla yay›lm›flt›r. Böylece ‹stanbul

Naz›m Plan Bürosu’nun belirledi¤i
do¤u-bat› aks›ndaki Lineer geliflme
düflüncesi, tamamen ortadan kalk-
m›flt›r.
2. Bo¤az Köprüsü, ormanl›k alanlar
ile su havzalar›nda planl› ve plans›z
olmak üzere yeni bir yap›laflman›n
da yolunu h›zla açm›flt›r.
Kentler insanlar içindir. Kentsel
ulafl›mda ana hedef insanlar›n h›zl›,
konforlu, güvenli ve ekonomik bi-
çimde kentsel etkinliklere eriflim-
lerini sa¤lamakt›r.
Kentlerde ulaflt›rma çözümleri ta-
fl›tlar›n hareketlerini de¤il, insan-
lar›n eriflilebilirli¤ini esas almal›d›r.
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‹STANBUL’DA RAYLI S‹STEM
TAfiIMACILI⁄INDAK‹ DA⁄ILIM

Araç Türleri
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RAYLI
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‹ETT Tramvay

‹STANBUL’DA KARAYOLU
TAfiIMACILI⁄INDAK‹ DA⁄ILIM

Araç Türleri
Tafl›nan Yolcu

Yüzdesi
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KARA
91,83

12,37
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17,67
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Dolmufl Taksi
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‹stanbul’un mevcut ulafl›m alt yap›s›
ve mevcut  toplu tafl›ma sistemleri
planl›, düzenli ve etkin bir flekilde
kullan›lmad›¤› için; trafikteki sorun-
lar artan araç ve yolcu say›s›na gö-
re katlanarak artmaktad›r. Bu du-
rum kentte yaflayanlar›n yaflam kali-
telerinin giderek düflmesine neden
olmaktad›r.
• ‹stanbul’un tümü için geçerli olan
bu sorun, iki yaka aras›ndaki ulafl›-
m› da önemli ölçüde etkilemektedir.
• Toplu tafl›ma yerine bireysel tafl›-
mac›l›¤›n a¤›rl›kta olmas›; sabah
ve akflam saatlerindeki köprü geçifl-
lerini, dayan›lmaz bir iflkenceye dö-
nüfltürmektedir.
• ‹ki yakay› birbirine ba¤layan köprü-
ler üzerindeki trafik, günlük ‹stanbul
trafi¤inin %11’ini oluflturmaktad›r.
• Bo¤aziçi Köprüsü üzerinden ge-
çen araçlar›n yaklafl›k %90’›, Fatih
Sultan Mehmet Köprüsü üzerinden
geçen araçlar›n ise yaklafl›k %86’s›
özel araçlardan oluflmaktad›r.
• Köprüler üzerinden geçen özel
araçlar›n yaklafl›k %90’› , yolcular›n
yaklafl›k olarak %40’›n› tafl›makta-
d›r. Bu durum, köprülerdeki trafik
yo¤unlu¤unun en temel nedeni ola-
rak karfl›m›za ç›kmaktad›r.

• Köprüler insanlar›n tafl›nmas› ye-
rine, tafl›tlar›n tafl›nmas›na hizmet
etmektedir.

Yeni Kavflak, Köprü, Tünel ve Yol
Yap›mlar› Trafi¤e Çözüm Olur mu?

‹stanbul’da trafik s›k›fl›kl›¤›n›n çözü-
mü için ilk akla gelen, yeni yollar›n,
kavflaklar›n, köprülerin ve flerit ila-
velerinin yap›lmas› olmaktad›r. Bilin-
mesi gerekir ki karayolu kapasite-
sinin art›r›lm›fl olmas› k›sa süreli
ve geçici bir rahatlama sa¤layabilir.
Yeni yap›lan düzenlemelerle, artan
kapasite ve iyileflen yolculuk koflul-
lar›n›n uyard›¤› yeni taleplerin de

eklenmesiyle eskisinden daha ciddi
bir talep fazlas›yla karfl›lafl›lmak-
tad›r. Ulaflt›rma konusuna, yani tra-
fik s›k›fl›kl›¤›na sürdürülebilir bir
çözüm getirilmesi için yeni bir talep
oluflturmamak gerekmektedir.

Bugünkü ulafl›m sistemi içinde, ula-
fl›m koflullar›n›n yetersizli¤inden ötü-
rü, yap›lmayan yolculuklar bulunmak-
tad›r. Büyük bir bölümü zorunlu olma-
d›¤› için yap›lmayan bast›r›lm›fl gizli
kalan yolculuk talebi, yap›lan yeni yol
düzenlemeleriyle ortaya ç›kmakta
ve mevcut trafik hacmine eklenerek,
trafik yükünü daha da artt›rmaktad›r.

Yap›lan araflt›rmalar göstermifltir
ki, özellikle yolculuk say›s› yüksek
de¤erlere ulaflt›¤› zaman, yeni yat›-
r›mlarla getirilen yüksek kapasite
art›fllar›n›n uzun dönemdeki etkisi,
otomobille yap›lacak yolculuk talebi-
ni daha büyük boyutlara ç›karmak-
tad›r. Bu noktadan hareketle yükse-
len yolculuk talep art›fllar› da, kent-
içi karayolu flebekesini afl›r› bir yo-
¤unlu¤a itmektedir.

Bir süre önce, köprü ve üst geçitlere
Anakent Belediyesi taraf›ndan as›-
lan; “‹stanbul trafi¤i için 116 çözüm”
diye ilan edilen ifllere, yani yol ge-
niflletme, köprü ve kavflak projeleri-
nin yap›lmas›na baflland›. Kentin
tüm yollar› flantiyeye döndü.

Ayr›ca, bu projelerin bir k›sm›n›n
ihalesinin yasal zeminde yap›lma-
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BO⁄AZ‹Ç‹ KÖPRÜSÜ’NDEN GEÇEN VE fiEH‹R HATLARI VAPURLARI ‹LE
TAfiINAN YOLCU VE TAfiIT SAYISI

Y›l Bo¤aziçi Köprüsü fiehir Hatlar›

1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979

1.696.505
11.869.993
17.243.008
23.494.314
27.672.255
28.008.610
26.447.661

2.943.000
3.478.000
4.066.000
4.489.000
4.648.000
4.480.000
6.253.000
6.895.000
6.690.000
2.465.000
1.614.000
1.017.000
1.406.000
1.544.000
1.294.000

70.344.000
82.341.000
87.797.000
98.575.000

105.827.000
108.019.000
113.069.000
120.993.000
130.048.000
113.870.000
104.347.000
105.254.000
112.951.000
118.374.000
124.700.000

Tafl›t Yolcu

FSM KÖPRÜSÜ’NDE
YOLCU VE ARAÇ YÜZDELER‹

Araç Tipi
Tafl›nan
Yolcu%

86,5

7,5

6

Araç
Say›s›%

43,5

38,5

18

BO⁄AZ‹Ç‹ KÖPRÜSÜ’NDE
YOLCU VE ARAÇ YÜZDELER‹

Araç Tipi
Tafl›nan
Yolcu%

89,5

5,5

4,5

Araç
Say›s›%

31

58

11
Di¤er

‹ETT+ÖHO

Özel Araç

Di¤er

‹ETT+ÖHO

Özel Araç
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d›¤›, adeta yeni yarat›lan gerekçe-
lerle dikkatlerden kaç›r›lmak isten-
di¤i taraf›m›zdan bas›na aç›kland›,
yarg›ya baflvuruldu. ‹fade etmek
gerekir ki, yarg› kararlar›na ra¤men
bu ifllerin bir k›sm› h›zla tamam-
land› veya tamamlanmaya çal›fl›-
l›yor.

Nas›l Bir Ulafl›m

Gerek ‹stanbul ulafl›m mast›r plan›n-
da, gerek ulafl›ma yönelik yap›lan
‹stanbul Ulafl›m Sempozyumu so-
nuç bildirgesinde ve Odam›z taraf›n-
dan yap›lan kongre, panel ve yaz›l›
aç›klamalarda ulafl›m› tan›mlarken,

• Kent içi ulafl›mda öncelikli hedef,
tafl›tlar›n de¤il insanlar›n tafl›nmas›
oldu¤u,
• Ulafl›m ana plan›n›n, kent naz›m
ve imar planlar›yla bir bütün olarak
ele al›narak planlanmas›n›n gereklili¤i
• Ulafl›m ana plan›; kentte yaflayan
insanlar›n oluflturdu¤u yerel örgüt-
lenmeler, ilgili meslek odalar›, fakül-
telerin ulaflt›rma ve kentle ilgili ça-

l›flma yürüten bilim insanlar›, yerel
yönetimler, merkezi yönetimin ilgili
temsilcilerinin kat›l›m›yla; bilim, tek-
noloji ve hukukun üstünlü¤ünü esas
alarak, denetime aç›k olmas›n›n
zorunlulu¤u,
• ‹stanbul kent içi ulafl›m›n›n yöne-
timi, tek merkezli, ilgili birimlerle
koordineli bir flekilde demokratik
bir anlay›fla dayal› olarak yönlendiril-
melidir.
• Yaflama geçirilmesi düflünülen
projeler, kamuoyuna zaman›nda
duyurulmal› ve yeterli bilgiyi içer-
melidir.

Yine ‹stanbul Anakent Belediyesi
Ulafl›m Daire Baflkanl›¤›’n›n görev-
lerinden birisi ve en önemlisi; “‹s-
tanbul naz›m plan› ve temel kentsel
ulafl›m ilkeleri çerçevesinde, arazi
kullan›m kararlar› ile uyumlu bir
Ulafl›m Ana Plan›, dönem plan› ve
uygulama programlar›n› haz›rlamak,
onaylatmak ve zaman içerisinde
uygulamalar›n etkilerini de gözete-
rek planlar› de¤erlendirmek ve ge-
lifltirmek” olarak tan›mlanm›flt›r.

Oysa, ‹stanbul’da yap›lan kavflak,
köprü ve tünel projeleri çal›flmala-
r›n›n arazi kullan›m planlar› ile bir-
likte de¤erlendirilmedi¤i gibi, plan-
lamayla da herhangi bir iliflkisinin
kurulmad›¤› anlafl›lmaktad›r. Ayr›ca
teknik yönlerden hatal›, hiçbir ula-
fl›m ve flehircilik ilkesi ile ba¤dafl-
mayan, ulafl›m› çözmek yerine trafik
kaosunu art›ran projelerin ortaya
ç›kt›¤› görülmektedir.

Yine ‹stanbul, Anakent Belediyesi
Ulafl›m Koordinasyon Müdürlü-
¤ü’nün birinci görevi olarak da; “rayl›
ve rays›z her türlü kara ve deniz ta-
fl›mac›l›¤› hizmetlerinin metropoliten
alan naz›m plan çerçevesinde, ara-
zi kullan›m ve ulafl›m planlama ça-
l›flmalar›yla birlikte ele al›naca¤›”
noktas›na dikkat çekilmektedir. Oy-
sa, kavflak, tünel ve köprü projeleri
haz›rlan›rken, ilgili birimin bu tan›m-
lanan görevini yapmad›¤›, plandan
ba¤›ms›z olarak “dar bak›fl aç›l›”
bir anlay›flla bu projelerin yap›lma-
s›na karar verildi¤i anlafl›lmaktad›r.

Ayr›ca bu tür projelerin haz›rlanmas›
ve uygulamaya konulmas›n›n teklifi;
‹stanbul Anakent Belediyesi Ulafl›m
Trafik Düzenleme Komisyonu’ndan
ç›kmaktad›r. Oysa trafik müdürlü¤ü-
nün görevi proje haz›rlamak de¤il,
daha çok trafi¤in düzenlenmesini
sa¤layan bir çerçevede olmal›d›r.
Bu aç›klamalardan anlafl›laca¤› gibi,
ulafl›m yat›r›mlar›n› ilgilendiren pro-
jelerin, kentin bütününde arazinin
nas›l kullan›laca¤›na yönelik olmal›-
d›r. Ayr›ca, ulafl›m iliflkileri ile bu
kapsamda  ilgili olan di¤er birimler-
ce incelenip gelifltirilmesi gerek-
mektedir. Trafik müdürlü¤ünün
yat›r›mlarda baflrol oynamas›,  son
derece ilgi çekicidir.
Oysa, ‹stanbul’un ulafl›m sorunlar›-
n›n çözülebilmesi için, ulafl›m sis-
temleri aras›nda entegrasyonun
sa¤lanmas› gerekmektedir. Bu en-
tegrasyonun kara, deniz, demiryolu
ve havayollar› aras›ndaki iliflkinin
sa¤lanmas›yla yak›n bir ilgisi vard›r.

BO⁄AZ‹Ç‹ VE FSM KÖPRÜSÜ’NDEK‹ TAfiIT TRAF‹⁄‹N‹N DE⁄‹fi‹M‹

Y›l Bo¤aziçi Köprüsü
Y›ll›k De¤iflme

Oran› %
FSM Köprüsü

Y›ll›k De¤iflme
Oran› %

1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003

38.411.974
44.934.012
48.291.094
50.985.942
51.890.202
51.198.604
44.341.576
52.704.018
59.574.396
59.229.988
64.051.228
65.034.008
66.794.758
64.969.262
63.938.104
67.251.308
62.691.736
64.437.896
65.762.540

-
16,98
7,47
5,58
1,77

-1,33
-13,39
18,86
13,04
-0,58
8,14
1,53
2,71

-2,73
-1,59
5,18

-6,78
2,79
2,06

-
-
-

3.028.566
9.026.600

16.621.600
23.295.884
29.657.184
29.657.184
31.156.638
36.741.792
44.057.486
50.600.928
56.866.214
56.188.522
62.704.800
57.178.216
55.646.052
60.418.092

-
-
-
-
-

84,14
36,75
2,49

27,31
5,06

17,06
20,8

14,85
12,38
-1,19
11,6

-8,81
-2,68
8,58



Ulafl›m sistemi, arazi kullan›m plan-
lar›ndan ba¤›ms›z olamaz. Ulafl›m
konusu, bu planlar›n bir parças›d›r.
Kentlerde, arazi kullan›m›ndan ge-
tirilen yo¤unluk ne kadar fazla ise,
trafik yo¤unlu¤u da o ölçüde artar.

Yani siz, kentinizde bulunan bofl
alanlar›n tümünü yap›laflmaya açar-
san›z, ulafl›m sisteminizi de bu yo-
¤unluk art›fl›na paralel olarak yeral-
t›na indirmezseniz yani metronuzu
tamamlamazsan›z, toplu tafl›ma
sistemlerini gelifltirmezseniz, her
geçen gün kent içi ulafl›m›n› daha
da çekilmez bir hale getirirsiniz.

‹stanbul’da her gün trafi¤e yaklafl›k
olarak 500~600 yeni araç ç›kmak-
tad›r. Toplu tafl›ma sistemi yeterli
düzeyde olmad›¤› için herkes bafl›-
n›n çaresine bakmakta, otomobilini
alan yollara düflmektedir.

Yapt›¤›n›z her kavflak, yapt›¤›n›z
her köprü, içerisinden otomobillerin
geçece¤i her tünel, sonuç itibariyle
ayn› ana güzergahlara ç›kmaktad›r.
Bu noktalar k›sa bir süre sonra,
eskisinden daha da s›k›fl›k hale
gelmektedir. Bir süre sonra, kavflak
ve köprü girifllerinde trafik, önemli
ölçüde t›kanmaya bafllamaktad›r.
Bu kapsamda, mevcut ana yol gü-
zergahlar›na ilave edilen yeni yol
fleritleri de sorunu çözmemekte,
trafik bir süre sonra, çok daha prob-
lemli hale gelmektedir.

Ayr›ca, yollar üzerinde yap›lan kav-
flaklar aras› mesafenin 2 km’den
az olmamas›  gerekir. Yine, kavflak-
lara girifl ve ç›k›fl ba¤lant›lar›na ilifl-
kin mesafeler 250~300 m olmas›
gerekmektedir. Oysa, kavflaklar›n
bir k›sm›nda girifl ve ç›k›fl aras›nda
ki mesafeler, 25-30 m’ye kadar
inmektedir. Bu mesafelerin k›sa ol-
mas›, kavflaklar üzerinde meydana
gelecek kaza say›s›n› da art›rmak-
tad›r. Son zamanlarda meydana
gelen kazalar, bu tezimizi önemli
ölçüde do¤rulamaktad›r.

Ana Kent Belediye Baflkan›’n›n bir
taraftan “param›z yok, metroyu ya-
pam›yoruz” diye serzeniflte bulun-
mas›, di¤er yandan da ‹stanbul’un
paras›n› çözüm getirmeyecek köp-
rü, kavflak ve tünellere harcamas›
anlafl›l›r ve kabul edilebilir de¤ildir.

1/100.000 Ölçekli ‹stanbul ‹l
Çevre Düzeni Plan› Neler Getiriyor?

Plana iliflkin aç›klamalarda ve Plan
Raporu’nda “‹stanbul’un küresel
düzeydeki metropoller aras› yar›flta
hak etti¤i yeri almas› ve uluslar-
aras› pazarda daha rekabetçi ola-
bilmesi” temel hedef olarak tan›m-
lanmaktad›r. Buradan anlafl›lmas›
gereken konu, ‹stanbul planlamas›-
n›n temel hedefi kentli de¤il, yat›r›m-
c› olmaktad›r.

Plan Raporu’nda kuzeye do¤ru gelifl-
meyi engellemek; yolcu ve yük tafl›-
mac›l›¤›nda rayl› sistem kullanmak
plan›n öncelikli hedefleri aras›nda
say›l›rken, planda; Bat› yakas›nda
TEM’in kuzeyinden geçen yeni bir
otoyolun yer almas› son derece
dikkat çekicidir.
Bu otoyolun hangi amaçla planlan-
d›¤›, Plan Raporu’nda da aç›klan-
mamaktad›r. Bu otoyolun, flu anda
planda yer almayan 3. Köprü’nün
ba¤lant› yoluna getirildi¤i aç›kt›r.

1/100.000’lik Çevre Düzeni Plan›’-
n›n “Ulafl›m” bölümünde “haz›rlan-
makta olan ulafl›m ana plan› veri-
leri ›fl›¤›nda de¤ifliklikler olabile-
cektir” denilmektedir.

Arazi kullan›m kararlar› ile ulafl›m
kararlar›n›n ayr› süreçlerde ele al›n-
d›¤› bir planlama olamaz. E¤er olur-
sa bugün yap›ld›¤› gibi yeni kavflak-
lar, yeni köprüler, yeni yollar yap›l-
d›¤› gibi olur ki, bu yap›lanlarda çö-
züm getirmez.

Yine Çevre Düzeni Plan›’nda Küçük-
çekmece Su Havzas›’n›n yap› yasa¤›
olmas› gereken mutlak ve k›sa me-

safeli koruma alanlar›nda dahi “ko-
nut” fonksiyonunun yer ald›¤›, mev-
cut konut alanlar› için di¤er içme
suyu havzalar›nda rehabilitasyon
önerildi¤i halde, böyle bir yaklafl›m›n
Küçükçekmece Havzas› için göste-
rilmedi¤i, havza içinde “Geliflme
Konut Alanlar›”, “S›hhilefltirilecek
Sanayi Alanlar›”, “Kültür Endüstri-
leri Geliflme Yo¤unlaflma Alan›”,
“Kentsel Hizmet Alan›” gibi fonksi-
yonlar›n getirildi¤i görülmektedir.

Planda, kentin kuzeye do¤ru gelifl-
mesini önlemek ad›na, kentin bat›-
ya lineer biçimde gelifltirilmesinden
bahsedilerek, korunmas› gerekli
do¤al kaynaklar ve yak›n çevresinde
yeni konut alanlar› aç›lm›flt›r.

Küçükçekmece ‹çme Suyu Havzas›
içinde, TEM otoyolunun kuzeyinde,
Sazl›dere Su Havzas› s›n›r›na bitiflik
alanlar da geliflme konut alanlar›
olarak planlanm›flt›r.

Küçükçekmece Gölü’nün kuzeyin-
de, Sazl›dere Baraj›’n›n güneyinde
düflünülen geliflme konut alanlar›,
Küçükçekmece ‹çme Suyu Havzas›
içinde ve Sazl›dere Havzas› s›n›r›nda
yer ald›¤›ndan her iki içme suyu
havzas›nda kirlenmeye neden ola-
cakt›r. Bir yandan içme suyu olmas›,
hem de tafl›d›¤› biyoçeflitlilik nede-
niyle kesinlikle korunmas› gereken
bu alanlar›n Geliflme Konut Alanlar›
olarak yap›laflmaya aç›lmas› son
derece sak›ncal›d›r.

Yine planda, “Do¤al Yap› Eflik Sen-
tezi-1” paftas›nda “Mutlak ve Önce-
likli Korunacak Alanlar” olarak gös-
terilen orman alanlar› içinde kalan
bölgeye iki üniversite alan› ile bir
sa¤l›k alan› getirilmifltir. Korunacak
alanlar› yap›laflmaya açman›n yara-
taca¤› tahribat aç›kt›r.
Bunun da ötesinde, getirilen bu
fonksiyonlar, nitelikleri gere¤i baflka
fonksiyonlar› da bölgeye çekece¤in-
den, çevrelerindeki do¤al yap›n›n
tahrip olmas›na neden olacakt›r.
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Bu tür planlama Anadolu Yakas›
için de geçerlidir. Ayr›ca il s›n›r›na
getirilen bu fonksiyonlar›n, komflu
il üzerindeki etkileri de belli de¤ildir.

Do¤al Kaynaklar›n Durumu

Bugünün ihtiyaçlar›n› karfl›larken,
gelecek kuflaklar›n gereksinimlerini
de tehlikeye atmadan sürdürülebilir
bir ulafl›m, sürdürülebilir bir yap›lafl-
ma politikas› izlenmelidir.
Oysa bugün bile ihtiyaç planlamas›
yapmadan, rant amaçl› bir yap›lafl-
ma ‹stanbul’un ve bölgemizin do¤al
bir davran›fl› haline gelmifltir.
• ‹stanbul’da y›lda 100 milyon ton
agrega kullan›l›yor.
• 2023 y›l›nda 24 milyon nüfus
planlan›yor.
• Bugün kifli bafl›na y›lda 6,4 ton
agrega tüketiliyor.
• Avrupa Yakas›’nda 20 y›l, Anadolu
Yakas›’nda 16 y›l yetecek kadar
agregam›z var. (Avrupa Yakas›’nda
1070 milyon ton, Anadolu Yaka-
s›’nda 195 milyon ton)
• Temel hafriyat›ndan günde 30.000
ton hafriyat ç›k›yor.
• Birkaç y›l öncesine kadar Ergene
Havzas›’nda 100 m’den su al›n›r-
ken, bugün 350~400 m’den su al›-
n›yor. 10 y›l sonra musluk suyu al›-
namayacak. (600m’ye kadar su var.)
• Çorlu, Çerkezköy, Lüleburgaz ve
Muratl›’ da 1100 dolay›nda sanayi
var.
• Trakya bölgesi yaklafl›k toprak-
lar›m›z›n %3’ü iken, nüfusumuzun
%22’sini oluflturuyor.
• Edirne, Tekirda¤, K›rklareli Bele-
diyeleri TRAKAB ad›yla birlefliyorlar.
‹stanbul il s›n›r›ndan itibaren yeni
bir planlamaya soyunuyorlar.
• ‹stanbul ve çevresinin yeni bir ya-
p›laflmaya aç›lmas›n› da dikkate
al›rsak, 30~40 milyon insan› bu
bölgeye y›¤arak bugünü ve gelece-
¤imizi yok etme çal›flmalar› yap›l›yor.
• Bugün ‹stanbul’da yaklafl›k su
ihtiyac› y›ll›k 1 milyar m3/y›l’d›r.
• 2025 y›l›nda bu su ihtiyac› 3 mil-
yar m3/y›l olacak.

SONUÇ ve ÖNER‹LER

• Ulaflt›rma tek elden eflgüdüm
içinde yönetilmelidir.
• ‹stanbul’da ulaflt›rma yat›r›mlar›
mutlaka plana dayal› olarak yap›l-
mal›d›r.
• Ulaflt›rma yat›r›mlar› toplu tafl›-
maya yönelik olmal›d›r.
• Mevcut toplu tafl›ma sistemleri
olan deniz tafl›mac›l›¤›, rayl› sistem
tafl›mac›l›¤› ve otobüs tafl›mac›l›¤›
gelifltirilmeli, aralar›ndaki aktarma
ve eflgüdüm olanaklar› iyilefltiril-
melidir.
• 1. Köprüde ve trafi¤in yo¤un ol-
du¤u ana güzergahlarda sadece
otobüsler için özel bir flerit ayr›lma-
l›d›r.
• Deniz ulafl›m›n›n kullan›m›n› artt›r-
maya yönelik çözümler ivedilikle
uygulamaya geçirilmelidir.
• ‹stanbul metrosu ve ba¤lant›lar›
zaman kaybedilmeden tamamla-
narak faaliyete geçirilmelidir.
• Yol kapasitelerini artt›r›c› trafik
mühendisli¤i önlemleri al›nmal›d›r.
• Minibüslerin kentiçi trafi¤ine getir-
di¤i olumsuz etkileri gidermeye yö-
nelik önlemler al›nmal›d›r.
• Yol kenar› parklanmalar› önlen-
melidir.
• Trafik denetimi etkinlefltirilmelidir.
• Yaya ulafl›m imkan› art›r›lmal›d›r.
• Otomobil sahibi olmak baflka bir
fleydir. Otomobille kent trafi¤ine
girmek, yani otomobil kullanmak
baflka bir fleydir. Otomobil kullan›-
m›n› özendiren çal›flmalardan kesin-
likle vazgeçilmelidir.
• Bir yandan “otomobil plakalar›na
(otomobil al›mlar›) s›n›rland›rma ge-
tirilsin” önerisi yap›l›rken, di¤er yan-
dan K‹PTAfi, TOK‹ kanal›yla bofl
kalan yerlere lüks konutlar yapmak
anlay›fl› yan yana durmaz. Konut
art›fl› nüfus art›fl›n›, nüfus art›fl› da
ulafl›m› olumsuz etkiler.
• ‹stanbul’un kuzeyine üçüncü bir
TEM otoyolu önermek, 3. Bo¤az Köp-
rüsü’nü önermektir. Bu otoyolun
yap›lmas› demek Anadolu yakas›n-
da Ömerli, Beykoz, Avrupa yakas›n-

da Belgrad Ormanlar›, Kemerbur-
gaz ve Çatalca’n›n kuzeyindeki su
havzalar› ve ormanlar›n yok edilme-
sidir. Bu durum, ayn› zamanda ula-
fl›m›n genifl bir çözümsüzlü¤e itilme-
sidir.
• 5 Ocak 2007 tarihli gazetelerde
ç›kan “‹stanbul Bo¤az› Karayolu
Bo¤az Tüp Geçifli, Yap-‹fllet-Devret
Modeli Kapsam›nda Kapal› Teklif
Alma Usulü ile ‹hale ‹lan›” karayo-
luna ve otomobile dayal› ulaflt›rma
anlay›fl›ndan vazgeçilmedi¤ini gös-
termektedir.
• Göztepe’den giren otomobiller
Yenikap› veya Yedikule’den ç›kt›k-
tan sonra kent trafi¤inin içine gire-
ceklerdir. Bu Tüp Tünel kesinlikle
çözüm de¤ildir. Yap›lacaksa rayl›
sisteme olanak tan›yan ikinci bir
Tüp Tünel olarak yap›lmal›d›r.
• Otomobil al›mlar›n› yasaklayan
bir anlay›flla, içinden otomobilin ge-
çiflini öneren ve ihale açan bir anla-
y›fl yan yana durabilir mi?
• ‹stanbul’da yeni kavflak, köprü
ve yol geniflletme çal›flmalar›ndan
(çok zorunlu de¤ilse) kesinlikle vaz-
geçilmeli, buralara ak›t›lan kaynak-
lar metro yap›m› için kullan›lmal›d›r.
• Köprü, kavflak, yol geniflletme
çal›flmalar› ve yedi tepeye yedi tünel
projesine harcanan ve harcanacak
paralarla, yaklafl›k olarak 80~100
km metro yap›labilir(di). Buna karfl›n
Say›n Kadir TOPBAfi’›n, “‹stanbul’un
paras› yok, metro yapam›yoruz” ifa-
desini anlamak çok kolay bir ifl de-
¤ildir. ‹stanbul ulafl›m›na çözüm ge-
tirmeyecek proje ve uygulamalardan
kesinlikle vazgeçilmelidir.
• Bugün içinden ç›k›lmaz bir hale
gelen Zincirkuyu trafi¤ine daha da
büyük yük getirecek ‹ETT Garaj›
arsas› ve Karayollar› 17. Bölge
Müdürlü¤ü arsas›n›n sat›fl›ndan
kesinlikle vazgeçilmelidir.
• ‹stanbul’da yo¤unluk art›r›c› yap›-
laflmalara kesinlikle olanak sa¤lan-
mamal›d›r.
• ‹stanbul çekim merkezi olmaktan
kesinlikle ç›kar›lmal›d›r.


