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Basbakan Sayin Tayyip ERDOGAN,
bir ddnem belediye baskanhgl da
yaptig! istanbul’un énlenmeyen (6n-
lenemeyen degil), trafik sorununun
(ashinda ulastirma sorununun) ¢6zU-
m icin “istanbul’a” vize konulmasi-
ni ve plakalara sinirlama getirilme-
sini istiyor. Yine Emniyet Genel MU-
darlagua, Trafik Egitim ve Arastirma
Daire Bagkanligl, Istanbul’da trafige
tescilli 2 milyon 441 bin 667 aracin
bulundugunu, Turkiye genelindeki
kayitl 12 milyon 204 bin 941 ara-
cin %22’sinin ayni zamanda istan-
bul’da bulundugunu ifade ediyor.
Yine, 2005 yilinda tescilini yaptiran
arac sayisinin 251 bin 647 oldugu-
nun altini giziyor.

Bu agiklamalardan, 2005 yilinda
yaklasik 570 bin kaza'nin kayitlara
girdigini, bu kazalarda 3 bin 215
kisinin 61digunu, 123 bin 985 kisi-
nin yaralandigini, maddi hasarinda
651 trilyon oldugu anlasiliyor. 2006
yilinin ilk 10 ayinda meydana gelen
kazalarda, 177 bin 437 kaza ile is-
tanbul’un birinci sirada olduguda
anlasiliyor.

Kentlilerin ulagimi igin yapilan se-
gimler, kentlerin gelecegini ve ya-
sam kalitesini de belirler. Bu kap-
samda segilmis olan ulasim turle-
rine bagli olarak kentlerin yollari,
kentlilere daha ¢ok ayrilabilir veya
araglar tarafindan isgal edilebilir.
Bu kapsamda, ya kisilerin yolculuk
slreleri uzar, veya yolculuk sureleri
asir derecede uzar. Ulastirma hiz-
metleri, Ulkelerin sosyal yapisindan
ve kentlerin imar planlarindan ayri-
lamaz. Kentlesme ve kent planla-
malarinda kent ici ve kent disi ula-
sim sistemleri, insan toplulugunun

yasadigl alanlarin kanallandir. Din-
ya 6lgeginde ulastirma; gelismis-
ligin, bilgi ve Kiiltiir yonetiminin,
sanatsal faaliyetlerden yararlanma-
nin, enetji iiretiminin, sanayilesme-
nin ve turizm faaliyetlerinin alt ya-
pisini olusturur.

Yine hepimizin bildigi gibi ulastirmay;
karayolu, demiryolu, denizyolu, hava
yolu ve boru hatti olarak bes alt
sistemde incelenmektedir. Ayrica
bu alt sistemleri de yolcu ve yUk
tasimacilig| olarak iki ana halkada
incelemek gerekmektedir. Dogru
bir ulastirma politikas! uygulaya-
bilmek icin, bu bes alt sistemi bir-
birleriyle rekabete sokmadan, en
son teknolojik imkanlari da dikkate
alarak dogru bir ulastirma baglanti-
sinin saglanmasi gerekmektedir.
Bunu yaparken, ulasimin iilkeye
ve kente getirecegi asgari maliyet-
le birlikte, disariya olan bagimlilig
da en aza indirecek bir politika uy-
gulanmalidir.

1950 yilina kadar ulastirmamizin
omurgasi demiryoluna bagh olarak
gelismisken, 1950 sonrasi siirdii-
riilen politikalarla demiryolu ve de-
nizyolu ulagtirmasi yerinde saymis,
sadece karayoluna bagh ulastirma
sistemine onem verilerek, ulastir-
mamizin %95’i karayoluna bagh
olacak sekilde bir politika izlen-
mistir.

1980’li yillarda, 1983-1993 yilini
kapsayan bir ULASTIRMA ANA
PLANI yapilmistir.

YUk tasimaciligi’'nda;
Denizyollarinin payl %16’dan
%32’ye,

Demiryollarinin payl %10’dan
%27'ye,

Boru hatlarinin payr %1,5’dan
%4,5’a,

Karayollarinin payi ise, %72’den
%36’ya dlsecekti.

Oysa bugln; YUk tasimaciliginda,
%89 karayolu, %5 demiryolu,
Yolcu tagsimacihginda, %96
karayolu, %2 demiryolu

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

istanbul, istanbul Bogaz! tarafindan
Dogu ve Bati olmak Uzere iki yaka
olarak birbirinden ayriimistir. Agirlikli
olarak Bati yakasinda gelismis olan
kent, 6zellikle 20. yuzyilin ikinci ya-
risindan itibaren Anadolu’dan aldig
blyUk gog ile, Dogu yakasinda da
yerlesim artmaya baslamistir.

istanbul’un Bati yakasinda gelismis
olan sanayi-ticaret amagli is ve okul
alanlari, Dogu yakasindan Bati ya-
kasina ulasim talebini de giderek
artirmaya baslamistir.

Bu yolculuk taleplerini karsilamak
icin kentin tek merkezli olmasindan
kurtulmasi igin 6nce Bogazici Kop-
riisii, arkasindan da ortaya cikan
blyUk trafik hacmini karsilamak
amaclyla Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii ve Cevre Yollanyla birlikte
hizmete sokulmustur.

istanbul 1970’li yillarda konut ve
ulastirma gibi temel altyapi gerek-
sinmelerinde énemli sorunlarla kar-
silasmistir. 1973 yilinda 1. koprii-
niin hizmete girmesiyle Dogu Yaka-
si'nin Bati Yakasi'yla karayolu bag-
lantisi saglanmis ve bu durum Dogu
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yakasinda birtakim degisimleri de
gundeme getirmistir. Burada da ku-
guk Olcekli sanayi bolgeleri olus-
maya baslamis, bu nedenle istan-
bul’'un Dogu yakasi da go¢ almaya
baslayarak nufusu artmistir.

iki yaka arasinda tasit gegislerini
saglayan 1. koprii, acilisindan bir-
kac yil sonra iki yaka arasindaki
ulasim talebini karsilayamamistir.
Bir suire sonra da Fatih Sultan Meh-
met Kopriisii gindeme gelmis, cev-
re yollariyla birlikte istanbul 2. kop-
riisiine de kavusmustur.

Birinci kdpri yapilirken, istanbul’un
beklenen ve planlanan ana gelisim
alani dogu-bati olarak belirlenmistir.
Clnk{ istanbul’un kuzeyinde ko-
runmasi gereken orman alanlari ve
su havzalar bulunmaktadir. Avrupa
yakasinda tarihi doku iginde yogun-
lasmis olan kent merkezi ayrica,
1. kdpranun yapilmasiyla dogudan
batiya ¢alismak i¢in gegen nufusun
baskisi altinda kalmistir.

Bu dénemde, istanbul’u tek mer-
kezlilikten kurtarmak igin, dogu ya-
kasini kendi iginde yeterli bir mer-
keze kavusturmak gerekiyordu.
Nazim Plan kararlarina gore, Bogaz-
ici KéprasU’nin hizmete agiimasini
izleyen yillardaki gelismeler, bu iki
Nazim Plan kararlarini isleyemez,
uygulanamaz bir hale getirmistir.
1- istanbul’u tek merkezlikten kur-
tarmak (dogu yakasini kendi icinde
bir merkez haline getirmek)

2- istanbul’un kuzeyini -orman ve
su havzalarnni- korumak

1970’li yillarin sonuna dogru ken-
tin temel aksi olan koprii ve bag-
lant1 yollarindaki trafik tikanik-
liklan, hizla bilyiiyen kentsel alan-
lar ve artan niifus konusu, olagan
bir durum olarak karsilanmistir.
Giderek ozel ara¢ sahipligi oraninin
artmasi, ozel arac trafiginde de
artisa yol acmistir. Boylece, mev-
cut ulastirma alt yapisi, kapasite-
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sinin iizerinde kullanilmis ve kent-
ici ulastirma problemleri giderek
agirlasmistir.

1. Bogaz Képrusi’nun yolculuk tale-
bini karsilayamamasi, Fatih Sultan
Mehmet Kopriisii ve baglanti yolla-
rini gndeme getirmistir. Maliyeti
azaltmak icin de gevre yollarinin or-
manlik ve su havzalarindaki hazine
arazilerinden gegcirilmesi, kagak ve
sagliksiz yapilasmanin ana nedeni
olarak karsimiza ¢ikmistir. Fatih
Sultan Mehmet Kopriisii ve cevre
yollan heniiz tamamlanmadan yapi-
lasma istanbul’un kuzeyine dogru
hizla yayilmistir. Boylece istanbul
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Nazim Plan Biirosu’nun belirledigi
dogu-bati aksindaki Lineer gelisme
diisiincesi, tamamen ortadan kalk-
mistir.

2. Bogaz Koprusu, ormanlik alanlar
ile su havzalarinda planli ve plansiz
olmak Uzere yeni bir yapilasmanin
da yolunu hizla agmistir.

Kentler insanlar icindir. Kentsel
ulasimda ana hedef insanlarn hizl,
konforlu, giivenli ve ekonomik bi-
cimde kentsel etkinliklere erisim-
lerini saglamaktir.

Kentlerde ulastirma coziimleri ta-
sitlann hareketlerini degil, insan-
lann erisilebilitligini esas almalidir.

2.22

RAYLI
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istanbul’'un meveut ulasim alt yapisi
ve mevcut toplu tasima sistemleri
planl, dizenli ve etkin bir sekilde
kullaniimadig) icin; trafikteki sorun-
lar artan arag ve yolcu sayisina go-
re katlanarak artmaktadir. Bu du-
rum kentte yasayanlarin yasam kali-
telerinin giderek dismesine neden
olmaktadir.

e istanbul’un tima icin gegerli olan
bu sorun, iki yaka arasindaki ulasi-
mi da énemli dlglide etkilemektedir.
e Toplu tasima yerine bireysel tasr-
maciligin agirlikta olmasi; sabah
ve aksam saatlerindeki kopru gegis-
lerini, dayaniimaz bir iskenceye do-
nusturmektedir.

¢ ki yakay! birbirine baglayan kopri-
ler Uzerindeki trafik, glinliik istanbul
trafiginin %414’ini olusturmaktadir.
e Bogazici Kdprlusu Uzerinden ge-
¢en araglarin yaklasik %90’1, Fatih
Sultan Mehmet KoprasU Uzerinden
gecgen araglarin ise yaklasik %86’si
ozel araclardan olusmaktadir.

e Kopruler Uzerinden gegen 6zel
araclarn yaklasik %901 , yolcularin
yaklasik olarak %40’ tasimakta-
dir. Bu durum, koprulerdeki trafik
yogunlugunun en temel nedeni ola-
rak karsimiza ¢ikmaktadir.

FSM KOPRUSU’'NDE
YOLCU VE ARAC YUZDELERI

BOGAZiCi KOPRUSU'NDE

YOLCU VE ARAC YUZDELERI

;s Arag Tasinan ;s Arag Tasinan
Arac Tipi Sayisi% | Yolcu% Arac Tipi Sayisi% | Yolcu%
S 86,5 43,5 S 89,5 31
Ozel Arag Ozel Arag
E 7,5 38,5 E 5,5 58
IETT+OHO IETT+OHO
6 18 4,5 11

e Kopruler insanlarin tasinmasi ye-
rine, tasitlarin tasinmasina hizmet
etmektedir.

Yeni Kavsak, Koprii, Tiinel ve Yol
Yapimlan Trafige Coziim Olur mu?

istanbul’da trafik sikisikliginin ¢ozi-
mu icin ilk akla gelen, yeni yollarin,
kavsaklarin, koprulerin ve serit ila-
velerinin yapiimasi olmaktadir. Bilin-
mesi gerekir ki karayolu kapasite-
sinin artirlmis olmasi kisa sureli
ve gecici bir rahatlama saglayabilir.
Yeni yapilan dizenlemelerle, artan
kapasite ve iyilesen yolculuk kosul-
larinin uyardig| yeni taleplerin de

BOGAZiCI KOPRUSU'NDEN GECEN VE SEHIR HATLARI VAPURLARI iLE

TASINAN YOLCU VE TASIT SAYISI

Yil Bogazici Kopriisii Sehir Hatlan
Tasit Yolcu

1965 2.943.000 70.344.000
1966 3.478.000 82.341.000
1967 4.066.000 87.797.000
1968 4.489.000 98.575.000
1969 4.648.000 105.827.000
1970 4.480.000 108.019.000
1971 6.253.000 113.069.000
1972 6.895.000 120.993.000
1973 1.696.505 6.690.000 130.048.000
1974 11.869.993 2.465.000 113.870.000
1975 17.243.008 1.614.000 104.347.000
1976 23.494.314 1.017.000 105.254.000
1977 27.672.255 1.406.000 112.951.000
1978 28.008.610 1.544.000 118.374.000
1979 26.447.661 1.294.000 124.700.000

eklenmesiyle eskisinden daha ciddi
bir talep fazlasiyla karsilasiimak-
tadir. Ulastirma konusuna, yani tra-
fik sikisikligina surdurilebilir bir
¢6zUm getirilmesi i¢in yeni bir talep
olusturmamak gerekmektedir.

Buglnku ulasim sistemi iginde, ula-
sim kosullarinin yetersizliginden 6tuU-
rU, yapiimayan yolculuklar bulunmak-
tadir. BlyUk bir b6lUmu zorunlu olma-
digi icin yapiimayan bastiriimis gizli
kalan yolculuk talebi, yapilan yeni yol
dizenlemeleriyle ortaya ¢ikmakta
ve mevcut trafik hacmine eklenerek,
trafik yUkinU daha da arttirmaktadir.

Yapilan arastirmalar gostermistir
ki, 6zellikle yolculuk sayisi ylksek
degerlere ulastigl zaman, yeni yati-
rimlarla getirilen ylksek kapasite
artislarinin uzun dénemdeki etkisi,
otomobille yapilacak yolculuk talebi-
ni daha buyUk boyutlara gikarmak-
tadir. Bu noktadan hareketle ylkse-
len yolculuk talep artislar da, kent-
ici karayolu sebekesini asiri bir yo-
gunluga itmektedir.

Bir sUre dnce, kOpru ve Ust gegitlere
Anakent Belediyesi tarafindan asl-
lan; “istanbul trafigi icin 116 ¢6z(im”
diye ilan edilen iglere, yani yol ge-
nisletme, kOprl ve kavsak projeleri-
nin yapilmasina baslandi. Kentin
tim yollari santiyeye dondu.

Ayrica, bu projelerin bir kisminin
ihalesinin yasal zeminde yapilma-
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Yil |Bogazigi Koprilsil Y‘“},';:’nﬁg‘}/fme FSM Képrilsii Y‘“},'ja"n“;go‘/f“‘e
1985 38.411.974 - - -
1986 44,934.012 16,98 - -
1987 48.291.094 7,47 - -
1988 50.985.942 5,58 3.028.566 -
1989 51.890.202 1,77 9.026.600 -
1990 51.198.604 -1,33 16.621.600 84,14
1991 44.341.576 -13,39 23.295.884 36,75
1992 52.704.018 18,86 29.657.184 2,49
1993 59.574.396 13,04 29.657.184 27,31
1994 59.229.988 -0,58 31.156.638 5,06
1995 64.051.228 8,14 36.741.792 17,06
1996 65.034.008 1,53 44.057.486 20,8
1997 66.794.758 2,71 50.600.928 14,85
1998 64.969.262 -2,73 56.866.214 12,38
1999 63.938.104 -1,59 56.188.522 -1,19
2000 67.251.308 5,18 62.704.800 11,6
2001 62.691.736 -6,78 57.178.216 -8,81
2002 64.437.896 2,79 55.646.052 -2,68
2003 65.762.540 2,06 60.418.092 8,58

dig1, adeta yeni yaratilan gerekce-
lerle dikkatlerden kagirnimak isten-
digi tarafimizdan basina aciklandi,
yargiya basvuruldu. ifade etmek
gerekir ki, yarg kararlarina ragmen
bu islerin bir kismi hizla tamam-
landi veya tamamlanmaya calisi-
hiyor.

Gerek istanbul ulasim mastir planin-
da, gerek ulasima yonelik yapilan
istanbul Ulasim Sempozyumu so-
nug bildirgesinde ve Odamiz tarafin-
dan yapilan kongre, panel ve yazili
aclklamalarda ulasimi tanimlarken,

e Kent ici ulasimda déncelikli hedef,
tasitlarin degil insanlarin tasinmasi
oldugu,

e Ulasim ana planinin, kent nazim
ve imar planlariyla bir batln olarak
ele alinarak planlanmasinin gerekliligi
e Ulasim ana plani; kentte yasayan
insanlarin olusturdugu yerel 6rgit-
lenmeler, ilgili meslek odalari, fakul-
telerin ulastirma ve kentle ilgjli ¢a-

lisma yuraten bilim insanlari, yerel
yonetimler, merkezi yonetimin ilgili
temsilcilerinin katilimiyla; bilim, tek-
noloji ve hukukun UstunlUgund esas
alarak, denetime acik olmasinin
zorunlulugu,

e jstanbul kent i¢i ulasiminin yone-
timi, tek merkezli, ilgili birimlerle
koordineli bir sekilde demokratik
bir anlayisa dayali olarak yonlendiril-
melidir.

e Yasama gecirilmesi disunulen
projeler, kamuoyuna zamaninda
duyurulmali ve yeterli bilgiyi icer-
melidir.

Yine istanbul Anakent Belediyesi
Ulasim Daire Baskanhgi'nin gorev-
lerinden birisi ve en dnemlisi; “is-
tanbul nazim plani ve temel kentsel
ulasim ilkeleri cergevesinde, arazi
kullanim kararlari ile uyumlu bir
Ulasim Ana Plani, dénem plani ve
uygulama programlarini hazirlamak,
onaylatmak ve zaman icerisinde
uygulamalarin etkilerini de gozete-
rek planlari degerlendirmek ve ge-
listirmek” olarak tanimlanmistir.

Oysa, istanbul’da yapilan kavsak,
kOpru ve tlnel projeleri galismala-
rinin arazi kullanim planlari ile bir-
likte degerlendirilmedigi gibi, plan-
lamayla da herhangi bir iliskisinin
kurulmadigl anlasiimaktadir. Ayrica
teknik yonlerden hatali, hicbir ula-
sim ve sehircilik ilkesi ile bagdas-
mayan, ulasimi ¢dzmek yerine trafik
kaosunu artiran projelerin ortaya
ciktigl gortilmektedir.

Yine istanbul, Anakent Belediyesi
Ulasim Koordinasyon Miidiirlii-
&i'nlin birinci gorevi olarak da; “rayli
ve raysiz her turll kara ve deniz ta-
simaciligl hizmetlerinin metropoliten
alan nazim plan gercevesinde, ara-
zi kullanim ve ulasim planlama c¢a-
lismalariyla birlikte ele alinacagl”
noktasina dikkat ¢cekilmektedir. Oy-
sa, kavsak, tinel ve kopru projeleri
hazirlanirken, ilgili birimin bu tanim-
lanan gorevini yapmadigl, plandan
bagimsiz olarak “dar bakis agil”
bir anlayisla bu projelerin yapiima-
sina karar verildigi anlasiimaktadir.

Ayrica bu tdr projelerin hazirlanmasi
ve uygulamaya konulmasinin teklifi;
istanbul Anakent Belediyesi Ulasim
Trafik Diizenleme Komisyonu’'ndan
¢tkmaktadir. Oysa trafik mudurlugu-
ndn gorevi proje hazirlamak degil,
daha c¢ok trafigin dizenlenmesini
saglayan bir gergevede olmalidir.
Bu agiklamalardan anlasilacag gibi,
ulasim yatinmlarini ilgilendiren pro-
jelerin, kentin butinlinde arazinin
nasil kullanilacagina yonelik olmali-
dir. Ayrica, ulasim iliskileri ile bu
kapsamda ilgili olan diger birimler-
ce incelenip gelistiriimesi gerek-
mektedir. Trafik miidiirligiiniin
yatinmlarda basrol oynamasi, son
derece ilgi cekicidir.

Oysa, istanbul’un ulasim sorunlari-
nin ¢ézllebilmesi igin, ulasim sis-
temleri arasinda entegrasyonun
saglanmasi gerekmektedir. Bu en-
tegrasyonun kara, deniz, demiryolu
ve havayollari arasindaki iliskinin
saglanmasiyla yakin bir ilgisi vardir.
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Ulasim sistemi, arazi kullanim plan-
larindan bagimsiz olamaz. Ulagim
konusu, bu planlarin bir pargasidir.
Kentlerde, arazi kullanirmindan ge-
tirilen yogunluk ne kadar fazla ise,
trafik yogunlugu da o olciide artar.

Yani siz, kentinizde bulunan bos
alanlarin tiimiinii yapilasmaya acar-
saniz, ulasim sisteminizi de bu yo-
8unluk artisina paralel olarak yeral-
tina indirmezseniz yani metronuzu
tamamlamazsaniz, toplu tasima
sistemlerini gelistirmezseniz, her
gecen giin kent i¢i ulagimini daha
da cekilmez bir hale getirirsiniz.

istanbul’da her guin trafige yaklasik
olarak 500~600 yeni ara¢ ¢ikmak-
tadir. Toplu tasima sistemi yeterli
dizeyde olmadig i¢in herkes basi-
nin garesine bakmakta, otomobilini
alan yollara dismektedir.

Yaptiginiz her kavsak, yaptiginiz
her kopru, icerisinden otomobillerin
gececegi her tlnel, sonug itibariyle
ayni ana guzergahlara ¢cikmaktadir.
Bu noktalar kisa bir slre sonra,
eskisinden daha da sikisik hale
gelmektedir. Bir sUre sonra, kavsak
ve kopru girislerinde trafik, 6nemli
Olclide tikanmaya baslamaktadir.
Bu kapsamda, mevcut ana yol gu-
zergahlarina ilave edilen yeni yol
seritleri de sorunu ¢ézmemekte,
trafik bir slire sonra, ¢ok daha prob-
lemli hale gelmektedir.

Ayrica, yollar Uzerinde yapilan kav-
saklar arasi mesafenin 2 km’den
az olmamasi gerekir. Yine, kavsak-
lara giris ve ¢ikis baglantilarina ilis-
kin mesafeler 250~300 m olmasi
gerekmektedir. Oysa, kavsaklarin
bir kisminda giris ve ¢ikis arasinda
ki mesafeler, 25-30 m’ye kadar
inmektedir. Bu mesafelerin kisa ol-
masl, kavsaklar Uzerinde meydana
gelecek kaza sayisini da artirmak-
tadir. Son zamanlarda meydana
gelen kazalar, bu tezimizi énemli
Olctde dogrulamaktadir.

Ana Kent Belediye Baskani’nin bir
taraftan “paramiz yok, metroyu ya-
pamiyoruz” diye serzeniste bulun-
masi, diger yandan da istanbul’un
parasini ¢oziim getirmeyecek kop-
rii, kavsak ve tiinellere harcamasi
anlasilir ve kabul edilebilir degildir.

Plana iliskin agiklamalarda ve Plan
Raporu’'nda “istanbul’un kiiresel
diizeydeki metropoller arasi yansta
hak ettigi yeri almasi ve uluslar-
arasi pazarda daha rekabetci ola-
bilmesi” temel hedef olarak tanim-
lanmaktadir. Buradan anlasiimasi
gereken konu, istanbul planlamasi-
nin temel hedefi kentli degil, yatinm-
¢l olmaktadir.

Plan Raporu’nda kuzeye dogru gelis-
meyi engellemek; yolcu ve yuk tasi-
maciliginda rayl sistem kullanmak
planin 6ncelikli hedefleri arasinda
sayilirken, planda; Bati yakasinda
TEM’in kuzeyinden gecen yeni bir
otoyolun yer almasi son derece
dikkat cekicidir.

Bu otoyolun hangi amacla planlan-
digl, Plan Raporu’'nda da agiklan-
mamaktadir. Bu otoyolun, su anda
planda yer almayan 3. Kopri’nin
baglanti yoluna getirildigi agiktir.

1/100.000’lik Cevre Duzeni Plani’-
nin “Ulasim” bélimdnde “hazirlan-
makta olan ulagim ana plani veri-
leri 1s18inda degisiklikler olabile-
cektir” denilmektedir.

Arazi kullanim kararlari ile ulasim
kararlarinin ayr slreclerde ele alin-
digi bir planlama olamaz. Eger olur-
sa bugln yapildig gibi yeni kavsak-
lar, yeni kopruler, yeni yollar yapil-
digi gibi olur ki, bu yapilanlarda ¢6-
zum getirmez.

Yine Cevre Dlzeni Plani’nda Klguk-
cekmece Su Havzasi’'nin yapi yasagl
olmasi gereken mutlak ve kisa me-

safeli koruma alanlarinda dahi “ko-
nut” fonksiyonunun yer aldigl, mev-
cut konut alanlari igin diger icme
suyu havzalarinda rehabilitasyon
Onerildigi halde, bdyle bir yaklasimin
KlgUkgekmece Havzasi igin goste-
rilmedigi, havza i¢inde “Gelisme
Konut Alanlan”, “Sihhilestirilecek
Sanayi Alanlan”, “Kiiltiir Endiistri-
leri Gelisme Yogunlagma Alani”,
“Kentsel Hizmet Alanmi” gibi fonksi-
yonlarin getirildigi gorlilmektedir.

Planda, kentin kuzeye dogru gelis-
mesini 6nlemek adina, kentin bat-
ya lineer bigimde gelistiriimesinden
bahsedilerek, korunmasi gerekli
dogal kaynaklar ve yakin ¢evresinde
yeni konut alanlari agiimistir.

Kiclkcekmece icme Suyu Havzasi
icinde, TEM otoyolunun kuzeyinde,
Sazlidere Su Havzasi sinirina bitisik
alanlar da gelisme konut alanlan
olarak planlanmistir.

Kugukcekmece GOl nin kuzeyin-
de, Sazlidere Baraji’'nin glineyinde
disunulen gelisme konut alanlari,
Kiclkcekmece icme Suyu Havzasi
icinde ve Sazlidere Havzasi sinirnda
yer aldigindan her iki igme suyu
havzasinda kirlenmeye neden ola-
caktir. Bir yandan igme suyu olmasi,
hem de tasidig| biyocesitlilik nede-
niyle kesinlikle korunmasi gereken
bu alanlarin Gelisme Konut Alanlan
olarak yapilasmaya acilmasi son
derece sakincalidir.

Yine planda, “Dogal Yapi Esik Sen-
tezi-1” paftasinda “Mutlak ve Once-
likli Korunacak Alanlar” olarak gos-
terilen orman alanlari i¢cinde kalan
bolgeye iki Universite alani ile bir
saglik alani getirilmistir. Korunacak
alanlar yapilasmaya agmanin yara-
tacagl tahribat agiktir.

Bunun da 6tesinde, getirilen bu
fonksiyonlar, nitelikleri geregi baska
fonksiyonlar da bélgeye cekecegin-
den, ¢evrelerindeki dogal yapinin
tahrip olmasina neden olacaktir.
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Bu tiir planlama Anadolu Yakasi
icin de gecerlidir. Ayrica il sininna
getirilen bu fonksiyonlarin, komsu
il lizerindeki etkileri de belli degildir.

Buglnun ihtiyaglarini karsilarken,
gelecek kusaklarin gereksinimlerini
de tehlikeye atmadan surdurulebilir
bir ulasim, surdurdlebilir bir yapilas-
ma politikasi izlenmelidir.

Oysa bugun bile ihtiya¢ planlamasi
yapmadan, rant amagcli bir yapilas-
ma Istanbul’un ve bélgemizin dogal
bir davranisi haline gelmistir.

e istanbul’da yilda 100 milyon ton
agrega kullaniliyor.

e 2023 yilinda 24 milyon niifus
planlaniyor.

e Bugln kisi basina yilda 6,4 ton
agrega tuketiliyor.

e Avrupa Yakasi’nda 20 yil, Anadolu
Yakasi’'nda 16 yil yetecek kadar
agregamiz var. (Avrupa Yakasi’nda
1070 milyon ton, Anadolu Yaka-
s’nda 195 milyon ton)

e Temel hafriyatindan glinde 30.000
ton hafriyat cikiyor.

e Birkag yil dncesine kadar Ergene
Havzasi’'nda 100 m’den su alinir-
ken, bugiin 350~400 m’den su ali-
niyor. 10 yil sonra musluk suyu all-
namayacak. (600m’ye kadar su var.)
e Corlu, Cerkezkoy, Liileburgaz ve
Murath’ da 1100 dolayinda sanayi
var.

e Trakya bolgesi yaklasik toprak-
larimizin %30 iken, nGfusumuzun
%22’sini olusturuyor.

¢ Edirne, Tekirdag, Kirklareli Bele-
diyeleri TRAKAB adiyla birlesiyorlar.
istanbul il sinirindan itibaren yeni
bir planlamaya soyunuyorlar.

e istanbul ve ¢evresinin yeni bir ya-
pilasmaya aciimasini da dikkate
alirsak, 30~40 milyon insani bu
bolgeye yigarak buglinu ve gelece-
gimizi yok etme calismalar yapiliyor.
¢ Bugiin istanbul’da yaklasik su
ihtiyact yillik 1 milyar m3/yil’dir.
e 2025 yilinda bu su ihtiyaci 3 mil-
yar m3/yil olacak.

e Ulastirma tek elden esgidim
icinde yonetilmelidir.

e [stanbul’da ulastirma yatirmlari
mutlaka plana dayali olarak yapil-
malidir.

e Ulastirma yatirimlari toplu tasi-
maya yonelik olmalidir.

e Mevcut toplu tasima sistemleri
olan deniz tasimaciligy, rayl sistem
tasimaciligl ve otobus tagimacilig
gelistirilmeli, aralarindaki aktarma
ve esgudum olanaklari iyilestiril-
melidir.

¢ 1. Kopriide ve trafigin yogun ol-
dugu ana glzergahlarda sadece
otobusler i¢in 6zel bir serit ayriima-
lidir.

e Deniz ulasiminin kullanimini arttir-
maya yonelik ¢ézimler ivedilikle
uygulamaya gegirilmelidir.

e {stanbul metrosu ve baglantilari
zaman kaybedilmeden tamamla-
narak faaliyete geciriimelidir.

¢ Yol kapasitelerini arttirici trafik
muhendisligi 6nlemleri alinmalidir.
e MinibUslerin kentici trafigine getir-
digi olumsuz etkileri gidermeye yo-
nelik 6nlemler alinmaldir.

¢ Yol kenari parklanmalari 6nlen-
melidir.

e Trafik denetimi etkinlestirilmelidir.
e Yaya ulasim imkani artiriimalidir.
e Otomobil sahibi olmak baska bir
seydir. Otomobille kent trafigine
girmek, yani otomobil kullanmak
baska bir seydir. Otomobil kullani-
mini 6zendiren galismalardan kesin-
likle vazgecilmelidir.

e Bir yandan “otomobil plakalarina
(otomobil alimlari) sinirlandirma ge-
tirilsin” Onerisi yapilirken, diger yan-
dan KiPTAS, TOKI kanaliyla bos
kalan yerlere lUks konutlar yapmak
anlayisi yan yana durmaz. Konut
artisi nufus artisini, ntfus artisi da
ulasimi olumsuz etkiler.

e {stanbul’un kuzeyine Uglncd bir
TEM otoyolu 6nermek, 3. Bogaz Kop-
riisii’nii 6nermektir. Bu otoyolun
yapiimasi demek Anadolu yakasin-
da Omerli, Beykoz, Avrupa yakasin-

da Belgrad Ormanlari, Kemerbur-
gaz ve Catalca’nin kuzeyindeki su
havzalan ve ormanlarn yok edilme-
sidir. Bu durum, ayni zamanda ula-
simin genis bir ¢6zimsuzltge itilme-
sidir.

e 5 Ocak 2007 tarihli gazetelerde
¢lkan “jstanbul Bogaz1 Karayolu
Bogaz Tiip Gegisi, Yap-islet-Devret
Modeli Kapsaminda Kapal Teklif
Alma Usulii ile ihale ilam” karayo-
luna ve otomobile dayali ulastirma
anlayisindan vazgecilmedigini gos-
termektedir.

e Goztepe’'den giren otomobiller
Yenikapi veya Yedikule’'den ¢iktik-
tan sonra kent trafiginin igine gire-
ceklerdir. Bu Tiip Tiinel kesinlikle
¢6zUm degildir. Yapilacaksa rayl
sisteme olanak taniyan ikinci bir
Tiip Tiinel olarak yapiimalidir.

e Otomobil alimlarini yasaklayan
bir anlayisla, icinden otomobilin ge-
¢gisini dneren ve ihale agan bir anla-
yIS yan yana durabilir mi?

e stanbul’da yeni kavsak, kopri
ve yol genisletme c¢alismalarindan
(¢ok zorunlu degilse) kesinlikle vaz-
gecilmeli, buralara akitilan kaynak-
lar metro yapimi igin kullaniimahdir.
e Kopru, kavsak, yol genisletme
calismalari ve yedi tepeye yedi tunel
projesine harcanan ve harcanacak
paralarla, yaklasik olarak 80~100
km metro yapilabilir(di). Buna karsin
Sayin Kadir TOPBAS'In, “istanbul’un
parasi yok, metro yapamiyoruz” ifa-
desini anlamak ¢ok kolay bir is de-
gildir. Istanbul ulasimina ¢6zim ge-
tirmeyecek proje ve uygulamalardan
kesinlikle vazgecilmelidir.

e Bugln icinden c¢ikilmaz bir hale
gelen Zincirkuyu trafigine daha da
biylk yik getirecek IETT Garaji
arsasi ve Karayollan 17. Bolge
Miidiirliigii arsasinin satisindan
kesinlikle vazgecilmelidir.

e stanbul’da yogunluk artirici yapI-
lasmalara kesinlikle olanak saglan-
mamalidir.

e istanbul gekim merkezi olmaktan
kesinlikle ¢ikarilmalidir.
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