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Oz

Istanbul’un yakalar1 arasindaki gecis projeleri daima tartigilmistir. Karar vericilerin oncelikle
uyguladig1 projelerin planlama siiregleri yeterli kapsam ve ayrintida ele alinmadigi ya da
tamamen atlandigi i¢in, ¢ogu biiylik uygulamanin sonuglart olumsuz olmustur. Bugiiniin
ulastirma/trafik sorunlarinin altinda, biiyiik 6l¢iide gegmisteki yanlis kararlar yatmaktadir.
Yakalar arasindaki gegislerde agirlik karayolu ulastirmasina verilmis, toplu tagima bileseni
geleneksel otobiis hizmetleriyle smirli tutulmustur. Bogaz kopriileri kendi taleplerini
yaratarak orta vadede kapasitelerini tiiketmistir. Yeni kapasite arzi—talep tiretimi—tikaniklik
kisir dongtisti (sorunsali), yeni kapasite istemlerini koriiklemistir. Son zamanlarda, yakalar
arasindaki toplu tagima talepleri, orta seviye kapasiteli ve diigiikk hizmet diizeyli Metrobiis ile
karsilanmaya caligilmaktadir. Yakalar arasindaki gecis sorunlarini asmaya doniik beklentilerle
ingaatina baslanan Marmaray ise kisa bir glizergahta tikanip kalmistir. Bu ¢aligmada, yaka
gecislerindeki projeler planlama siirecleriyle birlikte ele alinmakta, yatirim Oncelikleri
degerlendirilmekte ve gegislerde yasanan darbogazlarin agilmasi i¢in 6neriler sunulmaktadir.
Ulastirma hizmetlerinin sunulmasi siirecinde rol alan kurumlarin ve bireylerin, sorunlara
gergekei ¢oziimler getirmesi konusundaki sorumluluk paylagimlarina da deginilmektedir.

Anahtar sézciikler: Metrobiis, Marmaray, Ugiincii koprii, Avrasya tiineli projesi, ulagtirma
planlamasi, kurumsal ve bireysel sorumluluk.

Giris

Istanbul Bogaz1 yakin cevresiyle birlikte diinyada esine az rastlanir giizellikte bir cografyadur.
Bu cografya; denizi, suyu ve verimli topraklariyla binlerce yildan beri insan yerlesimlerine ev
sahipligi yapmaktadir. Uygarliklarin gelismesiyle birlikte bolgenin cografi konumu dnemini
daha da artmug; diinyanin diger cografyalarmda oldugu gibi Istanbul da misafirperver ev
sahipligini gelen uygarliklardan esirgememistir. Gegmisten giiniimiize bu topraklara gelip
yerlesenleri, biraktiklar1 izlerle taniyor ve degerlendiriyoruz. Guniimiizden ge¢mise bakarak
¢ikarabilecegimiz dersler, bu baglamda, gelecek hayallerimiz i¢in 6nemli ipuglar1 veriyor.
Gelecek i¢in gegmisten ¢ikardigimiz dersler, bugiiniin gereksinimleri ve gelecek 6ngoriileri,
bir biitiinliik icinde ele alinmalidir. Aslinda, planlamanin olagan gelecek kurgusu iginde,
bugiiniin gereksinimleri ge¢cmisteki gelecek ongoriilerinde (planlarinda) tanimlanmig
olmalidir.
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Bir uygarlik aract olan planlama, neden—sonug iliskilerine dayanan bir akilci ¢ikarim
siirecidir. Ulkemizdeki sosyal, ekonomik ve politik dinamikler, uzun erimli olmas1 gereken
ulastirma planlamasi ¢alismalarini, ¢ogunlukla, bugiiniin ya da kisa erimli gereksinimlerin
kargilanmasina odakliyor. Planlama ge¢misi uzun olmayan iilkemizde, karar vericiler
genellikle bugtiniin gereksinimlerine odaklanan yatirim kararlar1 almay:r tercih ediyorlar.
Ulastirma sorunlariyla bas etmekte zorlanan yerel yonetimler, gegmisteki planlama eksikleri
ve hatalarinin yarattigi eski/yeni sorunlarla bogusmakta; ancak, uyguladiklari bilim ve akil
dist karar siiregleri nedeniyle, hem kendilerini hem de kent halkini kirtlmast gii¢ bir kisir
dongiiye (sorunsala) mahkim etmektedirler.

Rasyonel ulagtirma planlamasini, siirdiiriilebilirligin ekonomik kalkinma, sosyal adalet/esitlik
ve gevresel koruma sacayaklari tizerine oturttugumuzda, iki ana paydas 6ne ¢ikar: Toplum ve
doga. Sacayaklarin ilk ikisi toplum ya da insan, {igiinciisii ise doga ile dogrudan iliskilidir.
Ulastirma planlamasinin tirtinleri olan ulastirma yatirimlari, karar vericiler (politikacilar) ve
bu kararlar1 uygulayanlar (yatirim kaynaklarima yon veren biirokratlarin olusturdugu kamu
yonetimi ve -genel anlamda- yiiklenicilerden olusan 6zel sektor) ile emegini ulagtirma
hizmetlerinin {retilmesinde kullanan ve bu hizmetlerden yararlanan konumundaki
halk/insanlar, toplumun bilesenleri arasindadir. Ulastirma yatirimlarinin 6l¢egi (boyutlari) cok
biiyiik oldugundan, genis cografyalardaki dogay1 (insan topluluklarini da igine alan canli ve
cansiz yasami) ve ig¢inde olusmus dengeleri dogrudan etkiler. Uygarlik ya da ekonomik
kalkinma, toplum ve doga iliskilerini, gereksinimlerini ve haklarini, bilimin ve aklin
siizgecinden gegirdigi 6l¢iide, yasamin biitiiniinde rasyonel sonuglar dogurabilir. Ulastirma
gereksinimlerinin kargilanmasinda, genel anlamda, insan ve doga arasindaki iligki, uzun
vadede bir uzlagma yerine ¢eliskiye doniistiigiinde, kaybedenin insan olacagi kesindir; ¢iinkii
doga, kendi dengesi i¢inde “nedensiz” varligini siirdiiriirken, yasama, “nedenleriyle” deger
katmaya ¢alisan insanin, doga dengeleri olmaksizin bunu bagarabilmesi ¢ok zordur ya da yeni
paradigmalar/diizenler tiretmesi gerekir. Strduriilebilirlik temelindeki kalkinma stirecleri, bu
bakimdan, topluma ve dogaya danigmayi, gereksinimlerini ve onerilerini dinlemeyi/goz
6ntinde  bulundurmayi, etki—tepki ya da neden—sonu¢ mekanizmalarindan nasil
etkilendiklerini, bilimin aydinliginda incelemeyi gerektirir. Ulastirma projelerinin hayata
gecirilme siirecinde, toplumun igindeki paydaslarin kurumsal sorumluluk ve bireysel sosyal
sorumluluk davranislar1 da, bu baglamda, sorgulanmalidir.

Bu calismada, Istanbul’da yaka gegislerine iliskin ulastirma planlamasi ile yatirim kararlari ve
uygulamalari, yukarida anlatilan kapsamda ele alinmaktadir. Geg¢misteki yatirim
orneklerinden (Bogazi¢i Kopriisii ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisii) “ne umduk ne bulduk”
bakistyla ¢ikarilan derslerden yararlanarak, giincel yatirim orneklerinden Karayolu Bogaz
Gegis Tiineli Projesi (Avrasya Tiineli projesi), Ugitincii Koprii ve Kuzey Marmara Otoyolu
icin, beklenen neden—sonug iligkileri degerlendirilmektedir. Ayrica toplu tasima sistemleri
olan Metrobiis ve Marmaray projelerine de deginilmektedir.

Yakalar Arasi Gegis Seriiveni ve Planlama

Istanbul’un iki yakasi arasinda denizyoluyla yapilan gegislere, 1973 yilinda Istanbul
Bogazi’nin istiinde Bogazi¢i Kopriistiniin agilmasiyla karayolu gecisi ve 2013 yilinda
Istanbul Bogazi’min altinda Marmaray hattinin (Anadolu yakasinda Ayrilik Cesmesi ve
Avrupa yakasinda Kazligesme arasinda) kismen agilmasiyla demiryolu gegisi eklendi. Bu
gecislere yenilerini ekleyecek projeler halen insa edilmektedir. Istanbul Ulasim Ana Plani,
IUAP (2011), 2023 yilinda iki yaka arasindaki yolculuklarin, kent genelindeki yolculuklarin
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%11°1 olacagimi ongormektedir. Yakalar1 gecen tasitlar i¢indeki agir tagitlarin oraninin da bu
mertebede olmasi beklenmektedir. Yakalar arasindaki trafik, kent gelindeki trafigin kiigiik
sayilabilecek bir bolimiinii olustursa da, bazi kesimler tarafindan potansiyel fayda alani
olarak goriilmektedir. Kamu yarar1 kisvesi altinda burada yapilan ulastirma yatirimlari, gegis
sorunlarin1 zaman i¢inde Otelemekte ve bilyilitmektedir. Yakalar arasinda bugiine kadar
yapilan karayolu yatirimlarindan 6nce raporlanan gerekgeler daima benzerlik gostermistir:
Trafik tikanikligini ¢6zmek!

Bogazici Kopriisii ve Cevre Yollarna iliskin bir degerlendirme raporu De Leuw, Cather and
Company tarafindan hazirlanir ve 1956 Mayis’inda Karayollart Genel Miidiirligi’ne teslim
edilir. 13 yil sonra 1956’da hazirlanan raporu giincellemek amaciyla, De Leuw, Cather
Organisation ile 1968 Nisan’inda yeniden anlasilir (De Leuw ve dig., 1969). Raporda, bu siire
zarfinda, Istanbul genelinde énemli gelismeler oldugu, niifus ve istihdamla birlikte trafige
kayitli motorlu tasit sayisinin ongoriilenin ¢ok tizerinde bir hizla arttigi belirtilir. Kentigi
karayolu sisteminde yapilan iyilestirmelerin trafik talebini zorlukla karsilayabildigi raporlanir.
Bogazi gegen tasit trafiginin 1954’te 880.000 iken 1967°de 3.800.000 degerini astigi,
sayilardaki bu degismenin, kent alanindaki dontisiim hakkinda fikir verdigi belirtilir. Raporda,
Istanbul’daki trafik problemin ¢dziimii i¢in kentigi toplu tasima sistem(ler)ini gelistirmek ve
trafigi hizlandirmak igin yeni kentigi ekspres yollar inga etmek onerilir. Raporda iki sistem
karsilastirilir: Kopriiyle birlikte ¢evre yolu ve arabali vapur hizmeti. Kopri insa edilmezse,
Bogaz’1 gegen toplam tasit sayist giinliik olarak 1990 yilinda 51.720 ve 1995 yilinda 63.000
tasit olarak tahmin edilir. Bogazi¢i Kopriisii insa edilir ve arabali vapur seferleri kaldirilirsa,
Bogazi gecen toplam tagit sayilari giinliik olarak 1990°da 70.570 ve 1995’te 87.000 olarak
tahmin edilir (De Leuw ve dig., 1969). Bu yillarda sadece kopriilerden gegen tasit sayilari,
sirasiyla, yaklasik 186.000 ve 275.000 olarak gergeklesir (KGM, 2015). Rapor tahminlerinin,
gerceklesen degerlerin oldukca gerisinde kaldig1 gortlmektedir.

ikinci Bogaz Gegisi’ne iliskin bir fizibilite calismasi Freeman Fox ve dig. (1977) tarafindan
hazirlanir. Calismada su segenekler incelenir: Bogazi¢i Kopriisi’niin kuzeyinde 5 koprii
secenegi, merkezde (Uskiidar-Besiktas arasinda) 2 koprii secenegi, giineyde 1 karayolu tiineli
(yaklasik AVRASYA tuneli glizergdhinda) ve 5 demiryolu segenegi (baz1 segenekler onerilen
koprilerle birlikte, segeneklerden biri batirma tip olarak yaklastk MARMARAY
giizergahinda). Fizibilite ¢alismasinda, yiik tagimaciligi 6n plana ¢ikmakla birlikte, kentigi
trafik sorunlariyla ilgili ¢esitli degerlendirmeler de yapilmaktadir. Gelistirilen trafik modeli,
ikinci bir gegisin gergeklestirilmemesi halinde, Bogazi¢i Kopriisii’nii gegen tasit sayisinin
1980’lerin basinda 130.000 tasit ve 1995 yilinda 290.000 tasit degerine ulasacagini
ongoérmiistiir. Tkinci gecisin Bogazi¢i Kopriisii’niin kuzeyinde bir yerde insa edilip 1982 yilina
kadar hizmet vermeye baslamasi durumunda, iki kopriiden 1982 yilinda toplam 138.000 tasit
ve 1995 yilinda 256.000 tasit gececedi tahmin edilmistir. Ikinci bir gegisin gergeklestirilmesi
durumunda gerceklestirilmeme durumuna gore talep tahminindeki azalma ilgingtir. Bu
yillarda sadece kopriilerden gegen tasit sayilari, sirasiyla, yaklasik 94.000 (sadece Bogazigi
Kopriisti) ve 275.000 olarak gerceklesmistir (KGM, 2015). Bu sayilarin tahminlerle tutarli
oldugu kabul edilebilir.

Istanbul’un iki yakasi arasinda Bogazici Kopriisi'niin 1973 yilinda hizmete girmesinin
ardindan, ikinci birlestirme 1988 yilinda agilan Fatih Sultan Mehmet Kopriis ile gerceklesir.
Bu karayolu baglantilarindan ilki tizerinde kurulan ve kapasitesi orta diizeyde olan lastik
tekerlekli toplu tasima sistemi Metrobiisiin, Avcilar-Zincirlikuyu arasindaki hatti, 2009
yilinda Anadolu yakasinda Sogiitliicesme’ye kadar uzatilir. Istanbul Biiyiiksehir Belediye
Baskan1 Kadir Topbas, acilistan kisa bir siire sonra, Metrobiis tasitlarinda ve istasyonlarinda
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yasanan yogunluklar ve hizmetlerdeki aksamalarin ardindan, “Metrobiis hatt1 artik
kapasitesinin ¢ok iistiine ¢ikti, metro hattina doniistirme g¢alismalarimiz var” demecini
vermistir. Metrobiisiin hizmet omrini tamamlamadan kapasitesine kisa siirede erismesi,
otobiislerde ve peronlardan sunulan hizmet diizeyinin kalabalik nedeniyle olduk¢a disiik
seviyede olmasi ve bu o6zellikleri nedeniyle kullanicilarda toplu tasima hizmetleriyle ilgili
olumsuz sayilabilecek bir alg1 yaratmasi, yerel yonetimin benimsedigi ulastirma politikasinin
gercek yasamdaki somut sonuglaridir.

Ulastirma Eski Bakani Binali Yildinm Marmaray teftis gezisi sirasinda yaka gecisleri
hakkinda sunlari soyler: 2015°te koprii trafigi kalmayacak. Marmaray, oto tip gecidi
(Avrasya tiineli) ve tgiincti koprii de yapilinca bu gegisler sorun olmaktan ¢ikacak (Yildirim,
2013). Ulastirma Bakani’nin degindigi ti¢ projenin yaka gegcislerindeki etkileri hakkinda
baska neler soylendigine goz atmakta yarar vardir. Rahmetli Mimar Oktay Ekinci, Marmaray
metro hattmin hizmete girmesiyle birlikte, Istanbul’un iki yakasi arasindaki gegcislerin
rahatlayacagimi ve tglincti bir karayolu koprisiiniin (gegisinin) gereksizliginin yasanarak
goriilecegini savunuyordu (Ekinci, 2005). Ingaat: halen devam eden Avrasya tiinelinin Cevre
ve Sosyal Etki Degerlendirmesi (CSED) raporunda, projenin saglayacagi faydalar hakkinda
sunlar belirtilmektedir: Avrasya Tineli, Bogazi gecen tiglincii bir yol araciligi ile mevcut
yogunlugu hafifletmeye katkida bulunmak i¢in tasarlanmigtir. Bu altyap: ile iki yaka
arasindaki yolculuk stiresinin 100 dakikadan 15 dakikaya diisecegi tahmin edilmekte,
yolculuk siiresindeki bu azalmanin getirdigi ekonomik faydalar yaninda, yakit tiiketimi ile
iliskili sera gaz1 ve diger egzoz salimlarinda ve giiriilti kirliliginde 6nemli azalmalar meydana
gelmesi beklenmektedir (Avrasya, 2011). Onceki Karayollart Genel Miidiirlerinden Atalay
Coskunoglu, insaati halen devam eden tigiincii kdpriiniin giizergahi hakkinda su gorisleri dile
getirmistir:  Garipce—Poyrazkoy giizergdhindaki {iglincii  koprii  projesi  biiyilk orman
tahribatina yol agacak, buralardaki yerlesmeleri devlet onleyemeyecektir. Baglant1 yollar1 igin
100-150 metre genisliginde, 80-90 kilometre uzunlugunda bir orman alaninin agilmasi
gerekecektir. Bu arada su kaynaklari da kirlenmis olacaktir. Ugtincii koprii giizergaht uygun
degil. Bu kopriiniin Istanbul’un i¢ trafigine hizmet edecegi diisiiniilemez. Bir siire sonra
etrafinda kendi yerlesimlerini ve trafigini yaratacak. Yani Istanbul trafigini ¢6zmeyecek, bu
trafige yeni ytik getirecek (Coskunoglu, 2010).

Simdi 6zellikle insaatlar1 devam eden karayolu gecislerinin beklenen sonuglarimi ele alip,
projelerle ilgili degerlendirmeler yapalim.

Yakalar Arasi Yeni Gecislerde Beklenen Son

Yeni karayolu kapasitesi sunumunun ardindan, bu kapasitenin hizla tiiketilmesiyle birlikte
artan trafik tikanikliginin, yeni kapasite sunumlarini giindeme getirmesi, bilinen bir kisir
dongiidiir. Sekil 1°de bu kisir dongii olgusu resmedilmistir. Yeni bir kapasite sunuldugunda,
tikaniklik olusuncaya kadar trafik hacmi biiylimesini siirdiiriir, sonra bilytime orani azalir ve
dengeye gelir; bu durum Sekil 1(a)’da egrilerin bir siire sonra yatay hale gelmesiyle gosterilir.
Trafik hacminin artmasi siirecinde gelecege doniik yapilan talep tahmini, daha ¢ok kapasiteye
gereksinim duyuldugunu isaret eder. Ancak, trafik hacmi egrisinin sonraki siirecte
yatiklasma/denge egilimine girecegi bu tahminde g6z ardi edilir. Her yeni kapasite
sunumunda (6rnegin, yeni seritler eklenmesi halinde), tahmin edilecegi gibi, yeni bir trafik
biiylimesi/iiretimi siireci yasanir ve trafik hacmi Sekil 1(a)’daki gibi iist tiste katlanarak biiytir
(Litman, 2015). Bu gergek, Sekil 1(b)’de goriildiigi tzere, birinci ve ikinci Bogaz
gecislerinde Istanbul’da yasanmustir. Yeni gecislerin yakalar arasindaki trafigi biiyiitmesi,
geemis deneyimlerin 15181nda, kaginilmazdir.
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Sekil 1 a) Yeni kapasite sunumu ve trafik hacminin artmasi; b) Bogazici ve Fatih Sultan
Mehmet Kopriileri 6rnegi

Yakalar Arasindaki Gegislerin/Projelerin Degerlendirilmesi
Metrobiis

Yeni insa edilen bir ulastirma altyapisinin hizmet Omriinii doldurmadan kisa siirede
kapasitesine erigmis olmasi, toplu tasima planlamasi agisindan basgarili bir 6rnek olarak kabul
edilemez. Metrobiis’iin bu noktaya gelmesinin baslica sebebi, hattin planlama siirecinin
atlanip tasarimla igse baglanmasidir. Fizibilite etiidii hazirlanmayan bir projenin verecegi sonug
sansa birakilir. Istanbullular olarak, boylece, “nur topu” gibi (talep bakiminda obez), buna
karsin kapasitesi yetersiz “yepyeni” bir toplu tasima sistemine sahip olduk. Ustelik tasima
kapasitesi arttirilamayan, hizmet diizeyi her gegen giin kotiilesen bir toplu tagima sistemine
mahkim edildik. Ciinkii sistem, hem geometrik hem de isletim bakimindan sinirda bir
tasarima sahiptir. Tasitlarin dolulugu zirve saatlerde %100’iin ¢ok tizerinde olup, bu haliyle
¢ekici bir algl/imaj gortntiisii vermekten oldukga uzak bir toplu tagima sistemidir. Metrobiis
tiri toplu tasima sistemleri, talep—kapasite dengesinin saglanabildigi koridorlar i¢in, yapim
siiresi kisa ve yapim maliyeti gorece diisiik oldugundan, cazip bir sistem olabilir; ancak,



Istanbul 1. Cevreyolu koridoruna uymadigi kesindir. Bu sonuca gelinmesinde, karar
vericilerin, 1. Cevreyolu koridorunu yeterince tanimadiginin da rolii oldugu diisiiniilmektedir.

Birinci Cevreyolu koridoru Istanbul’un en kalabalik koridorlarindan biridir. Bu koridorun
planlanmasidaki ¢ikis noktasi, kenti dogu-bati dogrultusunda yayarak, ¢cok merkezli bir
yapiya kavusturmakti ve bu hedefe biiyiik 6l¢tide ulasilmistir. Koridorun iki yaninda konut,
ticaret, sanayi vd. islevli ¢ok sayida ve kalabalik merkezler olusmustur. Bu koridorda
Metrobiis gibi orta seviye kapasiteli degil, metro gibi yiiksek kapasiteli bir toplu tasima
sistemi hizmet vermeliydi. Birinci Cevreyolu Istanbul’daki yaka gecislerinde bir “arzu hatt:”
konumundadir. Yakalar arasindaki yiiksek kapasiteli rayli sistem yatirimlarinda bu koridor
oncelikli olarak degerlendirmeye alinmaliydi. Bu bakimdan, Marmaray ikinci 6ncelikli bir
koridor goriiniimiindedir.

Marmaray

Tamamlandiginda istanbul’un Anadolu yakasinda Gebze ve Avrupa yakasinda Halkal
terminal istasyonlar1 arasinda, yaklasik 76 km uzunluga sahip kenti¢i ve anahat ulagtirma
islevlerine sahip bir rayli sistem olarak hizmet verecektir. Marmaray projesinin
tamamlanamama nedeninin “ganak ¢omlek” olmadigi anlagilmistir. Planlama siirecindeki
vahim hatalar ve bu siirecte tiretilen projenin islevsel olmamasi, projenin tikanma noktasina
gelmis olmasindaki baslica etmenlerdir. Tki yakada cift hatli olan demiryollarmi ii¢ hatta
¢tkarma girisimi, buna karsin batirma tiip ve baglant1 tiinellerinin ¢ift hat olarak insa edilmesi,
Haydarpasa ve Sirkeci merkez garlarinin islevsiz kilinmasi, kamulastirma giicliikleri, koridor
boyunca ¢ok sayida tarihi ve kiiltiirel varhigm yikilarak yok edilecek olmasi, koridor
yakimindaki kentsel altyapi tesislerinin yer degistirme (deplasman) sorunlari, Marmaray
projesinin planlama siirecinde yeteri kadar incelenmemis, ancak yapim siirecinde yiiz yiize
kalinmis biiyiik sorunlar olarak varligini stirdirmektedir.

Marmaray planlarinda iki yakadaki demiryolu hatlar1 {i¢ hat ve batirma tiip ise (baglantt
tiinelleriyle birlikte) iki hat olarak tasarlanmistir. Yakalardaki hatlardan ikisinin kentici toplu
tagima trenlerine ve kalan tek hattin da kentler arasi yolcu ve yiik trenlerine hizmet vermesi
planlanmistir. Bize gore bu bir planlama hatasidir. Ciinkii iki yakada {i¢ hat lizerinden gelen
tren trafigi, sadece iki hatta sahip tiipte/tinelde bir darbogaza girmeye c¢alisacaktir
(karayolunda ¢ seridin iki seride diismesi gibi). Yakalardaki ti¢iincii hat, koridor boyunca
kamulastirmalarla birlikte ¢ok sayida tarihi istasyon, tiinel vd. yapilarin yikilmasini
gerektirmektedir. Tarihi mirasin korunmasi1 bakimidan bu durum kabul edilemez. Ustelik
planlanan tgiincti hatta isletilmesi beklenen sehirlerarasi yolcu ve yiik anahat tren trafigi
talebinin hattin sunabilecegi kapasitenin ¢ok iizerinde olacagi kuvvetle muhtemeldir. Bu
planin getirecegi yikim, saglayacagi faydadan ¢ok daha fazla olup, vazgecilmesinde ve diger
seceneklerin aragtirllmasinda yararlar vardir (Sahin, 2013).

Marmaray bu sorunlarla bas basa birakilmisken, diger karayolu gecisleri ingaatlarinin hizla

siiriiyor olmast da manidardir. Muhtemelen, Marmaray’dan ¢ok sonra baglayan bu karayolu
projeleri Marmaray’dan 6nce hizmete sokulmus olacaktir.
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Uciincii Koprii ve Kuzey Marmara Otoyolu

Kuzey Marmara Otoyolu (3. Bogaz Kopriisii dahil), Istanbul Bogazi ile Kocaeli ve Trakya
yarimadalarinin kuzeyinde inga edilen, ortasinda ¢ift hatli bir demiryolu bulunan 2x4 seritli
bir karayolu projesidir. Proje, Istanbul’un kuzeyinde yer alan ormanlik alanlar ve su
havzalarinin iginden/yakinindan gegtigi igin ¢ok tartisilmakta ve giizergdhina Kkarsi
cikilmaktadir. Bu tartismalar ve karsi ¢ikiglar projenin islevi (hizmet edecegi sey) ile de
ilgilidir. Ugiincii kopriiniin planlanmasi ve konumu hakkinda ilgililer gecmiste asagidaki
gorlisleri raporlamislardir.

2000’lere girdigimiz yillarda Karayollar1 17. Bolge Mudirliigii tarafindan hazirlanan
“Istanbul 3. Cevreyolu Giizergdhinin Tespiti Konusunda Rapor” adli ¢alismada bes koridor
incelenmistir. Bunlardan en kuzeydeki Anadolukavagi—Sariyer arasindaki 5. Koridor igin
raporda yer alan ifadeler aynen soyledir: Etiit edilen koridor, sehrin ¢ok kuzeyinden ge¢mesi
nedeniyle, sehirici trafigine katkisi hi¢ yoktur... Orman alanlart ve su kaynaklarimn, Istanbul
déhilinde kalan béliimii iizerinde ¢ok biiviik olumsuz etkileri olacaktir. Halen Istanbul’un en
onemli igme suyu kaynaklar: olan Elmali Baraji, Alibey Baraji ve Sazlidere Baraji ile Belgrad
Ormanlari icerisindeki bentler bu projeden direkt olarak etkilenecektir. Bugiin insaati siiren
3. Bogaz Kopriisii, yukarida deginilen segenegin yaklasik 5 km kuzeyinde yer almakta,
belirtilen sakincalarin tiimiinii fazlasiyla tasimaktadir. 2008 yilinda IBB tarafindan hazirlanan
1/100 bin 6lgekli 1l Cevre Diizeni Plan1 Raporu’nda 3. Koprii 6nerisi, “tepeden inme merkezi
projeler” arasinda bulunmaktadir. Raporda g¢evresel stirdiirtilebilirlik i¢in su saptamalar
yapilmaktadir: Istanbul’'un sahip oldugu su havzalart ve orman alanlart basta olmak iizere,
kentin yasam destek sistemlerini olusturan ve Karadeniz sahillerine paralel olarak uzanan
yatay kuzey eksendeki ekolojik degerlerin ekonomik girisimlere korumaci bir yaklasimla
kapalr tutulmasi1 gerekmektedir. Rapor, kentin gelismesini bati ve dogu kanatlara dogru
stirdiirmesini 6nermektedir.

Yiritilmekte olan projenin Cevresel ve Sosyal Etki Degerlendirmesi (CSED) raporunda
projenin olumsuz etkileri s6yle listelenmektedir:

Ozellikle korunan alanlarla ilgili olarak ekoloji ve biyolojik gesitlilik, agag kaybi, ormanlik
yagam alanlari, yasam alanlar1 arasinda pargalanma ve baglantilarin azalmast;

Arazi kullanimi degisiklikleri-bunlarin bazilar1 projenin dolayli bir sonucu olarak ortaya
cikacaktir;

Gtizergah tizerindeki bazi noktalarda isletme asamast ile ilgili giiriilti etkileri;

Baz1 goris acilarinda gorsel etkiler;

Ozellikle arazi kullanimindaki degisiklikler ve kontrolsiiz i¢ gogiin sonucu ile ilgili olarak
sosyoekonomik etkiler;

Insaat faaliyetleri sirasinda ortaya ¢ikacak veya hasar gorecek bilinmeyen mevcut arkeolojik
bulgu potansiyeli.

Projenin potansiyel faydalar olarak ise sunlar belirtilmektedir:

Ozellikle yeni ormanlarin yaratilmasi ve mevcut ormanlar iginde degisen yonetimsel
uygulamalarla ilgili olarak ekolojik canlanma, yasam alanlari yaratilmasi ve etki azaltma
islemleri i¢in olanaklar;
Ilging bir koprii tasariminda ve duygulu ve yiiksek kaliteli manzara calismalarindan elde
edilecek gorsel faydalar;
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Istanbul’un kuzey kesimlerindeki yeni altyapt ve erisimle ilgili olarak artan istihdam,
ekonomik etkinlikler ve ulusal baglantilar.

Raporda belirtilen olumlu ve olumsuz etkiler birlikte degerlendirildiginde, projenin ¢evresel
olumsuz etkilerinin kaginilmaz oldugu anlagilmaktadir. Hem ingaatin getirdigi doga tahribati
hem de arazi kullaniminda beklenen degismelerle birlikte yeni insan yerlesimlerinin
olusturacagi tahribatlar, kag¢milmaz ve geri dondirilemez goériinmektedir. Arazi
kullanimindaki degismeler kentin kuzeyindeki yerlesmeleri, dolayisiyla niifusu arttiracaktir.
Bu durum, kentin dogal kaynaklari igin esik degerlerin zaman iginde hizlanarak asilmasi
anlammna gelmektedir. Ozellikle karayolu gecisi, arazi kullaniminda ve niifus artisindaki
etkilerle birlikte kendi trafigini yaratacaktir. Projenin konumu itibariyla Istanbul’un yaka
gecislerindeki trafik sorunlara ¢are olmasi beklenmemektedir, zaten raporda da bu konuya
deginilmemektedir. Karayolu yapisinin, istanbul baglantili ve kenti transit gegen agir tasitlar
(yik tasitlart) tarafindan kullanilacagi ve kopriiden giinde 135.000 tasitin gegis yapacagi
raporlanmistir. Mevcut kopriilerdeki agir tasit trafigi ve yeni koridordaki rayli sistem
baglantis1 dikkate alindiginda, belirtilen trafik hacminin sadece agir tasitlarla saglanabilmesi
olanakli goriinmemektedir.

Karayolu Bogaz Tiinel Gegisi (Avrasya Tiineli) Projesi

Projenin internet sitesinde yayimlanan Cevre ve Sosyal Etki Degerlendirmesi (CSED)
raporundan proje hakkinda ¢esitli bilgiler yer almaktadir. Anadolu yakasinda D-100
karayolunun Goztepe mevkii ile Avrupa yakasinda Kennedy Caddesi Kazligesme mevkii
arasinda insa edilen Karayolu Bogaz Tiinel Gegisi (Avrasya) projesi, yaklasik olarak 15 km
uzunlugundadir. Denizin altindaki tiinel iki katli olup, her katinda iki serit bulunmaktadir.
Tiinelin uglarina baglanan mevcut karayollar1 (D-100 ve Kennedy Caddesi) genisletilecektir.
Tuneldeki trafik hacminin, giinliik sayilarla, agilis yil1 kabul edilen 2015°te 80 bin ve 2023
yilinda 130 bin diizeyine ulasmas: beklenmektedir. Bu trafigin %96’smin otomobil kalaninin
minibiis olacagi ongoriilmektedir. CSED raporu kapsamindaki trafik etiitleri, Avrupa ve Asya
yakalarinda tiinele baglanan ana yollarda (sirasiyla, Kennedy Caddesi ve D-100 karayolu)
trafigin onemli diizeylerde artacagini, baglanti yollarinda ise kismi degismeler olacagini
gostermektedir.

Cevre ve Orman Bakanligi, projenin 2007 yilindaki planlanma siirecinde, projenin o tarihte
ytrtirlikte olan 2003 tarihli mevzuat (CED Yo6netmeligi) kapsaminda olmadigina karar verir.
Projenin gergeklestirilmesi sirasinda ise 2008 yili mevzuati yuriirlikktedir ve buna gore proje
mevzuat kapsamindadir. Proje kararmin 6nceki bir tarihte alindigi gerekgesiyle, proje igin
CED (Cevre Etki Degerlendirmesi) gerekli degildir karari verilir; ancak, proje yapimi ve
uygulamasimin tiim diger c¢evresel mevzuata uygun olmasi gerektigi belirtilir. Proje i¢in
finansman saglamak amaciyla basvurulan uluslararast kredi kuruluslari, projenin etki
degerlendirmelerini dikkate almaktadir. Kredi kuruluslar diizenlemelerine ve Avrupa Birligi
normlarina gore, bu proje CED hazirlanmasi gereken proje tiirline girmektedir. Yayimlanan
CSED raporunda proje ile ilgili su ifadeler yer almaktadir: On inceleme siireci, proje icin
eksiksiz bir CSED‘in gerekli oldugunu gostermistir ve kredi kuruluslar1 projeyi,
Kategori A olarak nitelendirmistir. Kategori A kapsamina giren projeler ilgili mevzuatta
s6yle tanimlanir: Onemli dlgiide olumsuz sosyal veya cevre etki potansiyeline sahip
projeler olup, etkileri; cesitli, geri dondiiriilemez ve kagimilmazdir (http://www.ifc.org/).
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Kredi kuruluslarinin proje ile ilgili bu carpici 6n degerlendirmesine ragmen, projenin
olumsuz etkilerinin neler olduguna ve bu etkilerin nasil azaltilacagina iliskin CSED
raporunda herhangi bir aciklama yer almamaktadir.

1/100 bin 6lgekli i1 Cevre Diizeni Plani, 6ncelikle Tarihi Yarimada olmak iizere kentin tarihi
dokularinda lastik tekerlekli ara¢ trafiginin azaltilmasi, yaya ulagim akslarimin olusturulmasini
onermektedir. Istanbul Ulasim Ana Plam (IUAP, 2011), egzoz salimmi minimize edecek
alternatifler gelistirerek Tarihi Yarimada’da yer alan tarihi ve kiiltiirel varliklarin korunmast
gerektigini belirtmektedir. Insaat: siirmekte olan Avrasya tiineli projesi bittiginde, otomobiller
Tarihi Yarimada’y: glineyden istila edecektir. Tiinelin Cankurtaran semtindeki agzindan giren
ve cikan motorlu binek tasitlari, hem agirlagtiracagl trafik tikanikligi hem de egzoz
salimlariyla Tarihi Yarimada’nin biitiintiinii ¢ok olumsuz etkileyecektir. Yolculuk siiresinde
beklenen azalma (100 dakikadan 15 dakikaya), tiinelin tikanmayacagi, yani tiinelin giris ve
cikislarina yakin kavsaklarda olusmasi muhtemel darbogazlar sebebiyle uzayan tasit
kuyruklarmin ttineli tikamayacagi kabuliiyle yapilmis olup, gercek¢i goriinmemektedir. CSED
kapsamindaki trafik etiitleri, Tarihi Yarimada i¢indeki yollarda ve tiinelin baglant1 yollarinda
kayda deger bir iyilesmeden s6z etmemekte, hatta bazi yollardaki trafigin artacagini ve buna
bagl giiriiltii ve hava kirliliginde artiglar beklendigini belirtmektedir.

Yiiklenici sirket proje portfoyline bir deniz alti ulagtirma tiineli insaatin1 dahil ederek
tanmirligini arttirmak isteyebilir; bu olagan bir istektir. Sirket, gecis ticretli bir karayolu
projesini yiiklenerek kazang elde etmek isteyebilir; bu da olagandir. Ancak, burada, olagan
dis1 goriinen kararlar ve yaklagimlar géze carpmaktadir. Bu olagandisiliklardan bazilar
sunlardir: Motorlu tagitlardan arindirilmak istenen Tarihi Yarimada’ya baglanan bir karayolu
tiineli projesi gergeklestirmek. Trafigi zaten tikali olan bu bolgeye yiiksek kapasiteli yeni bir
karayolu altyapis1 yerlestirmek. Yaka gegislerinde yeni kapasite sunumlariin kendi trafigini
yaratarak, gecis kosullarinin ve yaka i¢lerindeki trafik tikanikliginin daha da siddetlenmesine
yol agmast kesin olan bir projeyi sahiplenmek (yatirimin yapimer sirket icin kazangli
olabilmesi, ancak diger karayolu gegislerinin tikali olmasina baghdir). Giiriiltii, hava kirliligi
ve trafik kazalarinda beklenen artis nedeniyle digsal maliyetleri yiiksek bir projeyi hayata
gecirmek. Avrasya projesiyle ilgili olarak beklenen bu olumsuz gelismeler, toplumsal
faydalarin g6z ardi1 edildigini, kisisel (parasal ve politik) faydalarin o6ne ¢iktigini
gostermektedir.

Karayolu trafigini tesvik edecek ve (diger gegislerde yasandigi gibi) hizmet Omriint
doldurmadan kapasitesine erisecek olmasi, projenin siirdiiriilemez oldugunun gostergesidir.
Bu projeyi siirdiriilebilir 6zelliklere sahip bir altyapiya dontstiirmek olanaklidir. Bu
doniistim; yakalar arasindaki otomobil kullanimini azaltmanin bir baslangici olacak, Tarihi
Yarimada’y1 otomobil istilasindan koruyacak ve olumlu ¢evresel ve sosyal etkileriyle 6rnek
teskil edecektir. Gelin, Karayolu Bogaz Tiinel Gecisini (Avrasya tiinelini) agilisindan
itibaren kullamicilarina iicretsiz gecis hakki veren bir BISIKLET YOLU olarak hizmete
acalim. Geometrik o6zellikleri bisiklet kullanimia uygun olan tiinelin, giris ve ¢ikiglarinda,
toplu tagima sistemiyle biitiinlesik bisiklet parklari kuralim; gerekirse tiinelin i¢inde bisiklet
bantlar1 olusturalim; kullanicilarin gegis kartlari kayitlarindan yararlanarak, 6rnegin yilda 100
gecis yapanlara odiil olarak bisiklet ve toplu tasima tasitlarinda yillik serbest gecis hakki
verelim. Yapilacak bu tesviklerle, tiineli kullananlarin sayisi, aksi durumdaki otomobil
kullanicilar sayisindan kat be kat daha fazla olacaktir.
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Ulastirma Politikalar1 ve Planlamasinda Yeni Yaklasimlar

Ulkemizdeki ulastirma planlamasi calismalari cok eskiye dayanmaz. Yapilan planlarin
uygulandigi da sodylenemez. Bu durum, yonetim anlayigindaki ciddiyet diizeyinin bir
gostergesidir. Plan bir gelecek kurgusudur; nasil bir gelecek istendiginin karsiliklari plan
kurgusu iginde yer alir. Gelecek konusunda toplumda uzlagsma bulunmamasi ve/veya kisisel
cikar hesaplari, karar vericileri uzun vadeli plan yapmaktan alikoyar. Ulkemizde durum
boyleyken, planlama gegmisi uzun sayilabilecek {ilkelerde, yeni ulastirma planlamasi
paradigmalar tartigilmakta ve kademeli olarak uygulanmaktadir.

Trafik mithendisligi ve planlamasi konularinda uzman Ingiliz Stephen Plowden 1972 yilinda
yayimmladig1 Trafige Kars1 Sehirler (Towns against Traffic) kitabinda su saptamalar1 yapar.
Trafik mihendisliginin geleneksel yaklasimi, trafik talebinin tiimiiniin kargilanmasi gerektigi
yoniindedir. Halbuki artan karayolu arzi, siirictilerin istahin1 kabartip otomobil talebini
tetikler. Genel olarak, trafik miktari, katlanilabilir tikaniklik diizeyi tarafindan kontrol altinda
tutulur. Plowden, Amerikali bir trafik miihendisine atfen, yolculuk talebi ve trafik
tikanikliginin karayolu arziyla dogrudan baglantili oldugu gozlemini dile getirir: “Trafik
mithendisliginde goézlendigi lizere, yeni caddeler ve karayollar: ile yol sistemine kapasite
eklediginde, daha ¢ok motorlu tasit bunu neredeyse hemen tiiketmeye baglar. Yeni yollar ile
kat edilen daha uzun tasit kilometreler Amerika Birlesik Devletlerinde hep el ele yol almistir
(Schiller ve dig., 2010).

Glntimiizde ulagtirma  planlamasinin  aligilagelmis  (geleneksel) yaklasimi, yerini
stirdtiriilebilir ulastirma planlamasina birakmaktadir. Yeni paradigma; planlama, politika ve
hareketlilik yonetimini bir butiinlik i¢inde ele alir, ayrica mevcut yapilarin onarilmast,
canlandirilmasi ve yenilenmesi iizerinde durur. Cizelge 1’de aligilagelmis ve siirdiiriilebilir
ulastirma planlamasi yaklagimlari ana hatlariyla karsilastirilmistir (Schiller ve dig., 2010).

Cizelge 1 Alisilagelmis ve strdiriilebilir ulastirma planlamasinin kargilagtirilmasi

Alisilagelmis (Geleneksel) Ulastirma Siirdiiriilebilir Ulastirma

Hareketlilik ve nicelik {izerinde durulur
(daha ¢ok, daha hizli)

Erisilebilirlik ve nitelik tizerinde durulur
(daha yakin, daha iyi)

Bir tiir tizerinde durulur (tek trliiliik, otomobillesme)  Cogulluk tizerinde durulur (¢ok tiirliiliik)

Tirler arasinda iyi baglantilar pek yoktur
Egilimleri dikkate alir

Planlar ve ingaatlar beklenen talep tahminlerine
dayanir (6ngor ve altyapi insa et)

Yolculuk talebine karsilik yollari genisletir

Sosyal ve gevresel maliyetlerin ¢ogunu goz ardr eder

Ulastirma planlamasi ¢ogunlukla yalitilmis olup,
cevresel, sosyal ve diger planlama alanlarindan
kopuktur

Tirler aras1 baglantilar 6ne ¢ikar (tiirler arasi aktarma)

Zararl egilimleri durdurup, tersine ¢evirme
yaklasimini benimser

Tercih edilen gelecekten planlama ve altyapt
sunumuna tersten yonelir (danis ve karar ver)

Ulastirma veya hareketlilik talebini yonetir

Tiim maliyetleri planlama ve altyap1 sunumuna dahil
eder

Ulastirmayi diger ilgili alanlarla birlikte ele alan
biitiinlesik planlama vurgulanir
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Yeni ulastirma planlamasi paradigmasi diinyanin ¢esitli  kentlerinde uygulanmaya
baslanmistir. Asagida bu uygulamalara iligkin bazi 6rnekler sunulmaktadir.

Cheonggye Otoyolunun yikilmasi ve Cheonggyecheon Irmagim yeniden canlandirma
projesi

Seul kentini digerlerinden ayiran, “yolculuk tiretimini tersine ¢eviren” uygulamayi yiiriiten en
belirgin 6rnek olmasidir. Bu ornek, kiiltiirel anlami1 da olan Cheonggyecheon Irmagima
yeniden hayat vermek i¢in, kentin tam ortasinda giinde 168.000 tasitin tizerinden gegis yaptigi
5,8 km uzunlugundaki dort seritli Cheonggye otoyolu ve altindaki karayolunun yikimiyla
ilgilidir. Otoyol giizergdhi, yiriitillen ¢alismayla, gezip eglenilen bir mesire yerine
doniistirtldi. Tim bunlar trafikte belirgin bir ttkanma yasanmadan gergeklesti, hatta kentteki
ulastirma planlamasi yaklagimi, toplu tasimaya ve motorsuz ulastirma tiirlerine 6ncelik verme
yoniinde degisti. Bu proje, trafigin bir sividan ¢ok gaz gibi davranis sergiledigi fikrinin biiyiik
Olgekli bir ornegidir. Halbuki trafik miithendisleri ve ulastirma planlamacilari, geleneksel
olarak, bunun tersini diistinecek sekilde egitilirler: Karayolu trafigi hacmini daima muhafaza
eder ve engellendiginde ya da iginde bulundugu ‘“kabin” kapasitesinden daha fazla
biiyiimesine izin verildigindeyse, her seyin tizerinden tasip akan bir sivi gibi davranir. Bir
kenti onarmanin ve yenilemenin (ya da kentsel doniisiimiin) en radikal bigimi, bir kentigi
otoyolunu tamamen yikmaktir. Bugiine kadar yasanan deneyimler gostermistir ki; trafik
kendine sunulan alanit doldurmak i¢in genisleme/yayilma egilimindeyken, alan ortadan
kaldirildiginda, bir sividan ¢ok gaz gibi davranir, kabindan tasmamak icin stiner/kiigiiliir
(Schiller ve dig., 2010).

Burada deginilen Seul kenti uygulamasi, tiiriiniin tek 6rnegi degildir. Ornegin, ABD
Portland’da bir karayolu kent merkezindeki Tom McCall Park: i¢in, San Francisco sehir
merkezindeki Embarcadero otoyolu deniz kenarini yeniden canlandirmak i¢in kaldirilmis ve
Milwaukee’de 1,6 km uzunlugundaki Park East otoyolundan vazgegilmistir. Tiim bu karayolu
kaldirma projeleri, kent arazisinin degerlenmesi iizerinde olumlu etkiler yaratmis ve yakin
cevresinde yeni gelisme alanlari olusturmus, ayrica uygulandigi kentin fiziksel ve sosyal
¢evresini iyilestirmistir (Schiller ve dig., 2010).

istanbul’da Uygulanan Ulagtirma Planlamasi Paradigmasi

Istanbul’un yakalar1 arasinda kullanilan Bogazici ve Fatih Sultan Mehmet Kopriileri,
alisilagelmig/geleneksel deneyimi tekrarlar nitelikte sonuglar dogurmustur: Sunulan karayolu
altyap1 kapasitesi hizla tiiketilmis, trafik tikanikligin1 agmak igin yeni kapasite talepleri dile
getirilmeye baglanmigtir. Yakalar arasinda yeni inga edilen gegislerin, deneyimlenenden farkli
sonuclar dogurmasi beklenmemelidir.

Ulkemizdeki ulastirma yatirrmi uygulamalarinin 6ne g¢ikan bir yani, kararlarin otoriter bir
yaklagimla almmasidir. Karar vericilerin, helikopterle kesif yaparak giizergah belirlemesi,
kapsamli projelere CED muafiyeti getirilmesi, fizibilite raporlar1 (hatta tasarimlari)
hazirlanmadan ya da tamamlanmadan projelerin hayata gegirilmesi, yatirimlara plansiz karar
verilmesi ya da mevcut planlara aykirt uygulamalar yapilmasi, yap-islet—devret
uygulamalarinda ytiklenici lehine hazinenin yatirim risklerini iistlenmesi, verilebilecek
ornekler arasindadir. Tiim bu uygulamalar, bilimsel karar verme siirecinin isletilmediginin,
keyfi ya da ¢ikara dayali kararlar alindiginin kanitlaridir. Bu uygulamalar, iilkemizdeki gegerli
ulastirma paradigmasinin tanimlayici unsurlaridir. Buradan, iilkenin ve insanlarinin yararina
sonuglar ¢ikmasi beklenmemelidir.

23



Sonuclar ve Oneriler

Kent/ulastirma planlamasi, artik, uygun arazi kullanim uygulamalariyla ulagim
gereksinimlerini ortadan kaldiran veya azaltan, toplu tasima kullanimini tesvik eden ve
bisiklet ile yaya tiirlerine dncelik veren bir siirece doniismektedir. Diinyada, toplu tasimanin,
esitlikei ve stirdarilebilir ulagtirma tiirt oldugu fikri yaygilagmaktadir.

Yatirnm kararlari, makul segeneklerin nesnel olarak tanimlandigi ve incelendigi bilimsel
karar verme siireclerinin bir ¢iktis1 olmakta, halkin siireglere katilimi, giiniimiiz demokratik
toplumlarinda, tamamlayici bir bilegen kabul edilmektedir.

Guntimiizde, sirketlerin, kamu yarar1 tartismali proje ihalelerine girmesini Onleyebilecek
“kurumsal sorumluluk” uzmanlarina gereksinimleri vardir. Girisilecek igler meslek etigi ve
strdiirtilebilirlik olgiitleriyle degerlendirilmelidir.

Insaat Mithendisligi “uygarlik yaratan” meslek olarak da tanimlanir. Ancak, iilkemizde geri
dondiiriilemez gevre ve sosyal yapi tahribatlarina yol agma potansiyeli bulunan projeler de
Ingaat  Miihendisleri  eliyle  gergeklestirilmektedir. ~ Toplumsal  gereksinimlerin
kargilanmasindan ¢ok rant saglamaya doniik bu projeler, “yaratma” yerine “yok etme”
islevine sahip oldugundan, bu tiir projeleri hayata geciren meslek mensuplarinin, bireysel
sosyal sorumluluk ve meslek yemini kapsaminda, islevlerini gozden gegirmeleri yerinde
olacaktir. Meslek odalarinin agtiklart hukuk davalarmin konusu olan projelerde gorev alan
meslek mensuplarinin, bagli olduklar1 Odalar ile iligkileri de bu baglamda ayrica
degerlendirilmelidir.

Tiptaki obeziteyle miicadele ve dogum kontrol yontemlerinden esinlenmek gerekir. Tikanmig
karayolu agina kapasite eklemek trafigi arttirir; tipki kilolu birinin 6niine istah kabartan
yiyecekler koyup yemesini tesvik etmek gibi. Mevcut kapasite kaynaklarini en iyi kullanmak
ve gereksiz yolculuklarin yapilmasini caydirmak trafik talep yonetimiyle saglanabilir; tipki
potansiyel dogurganligit dogum kontrol teknikleriyle sinirlandirip, mevcut kaynaklarin var
olanlar arasinda daha adilce tiiketilmesini saglamak gibi.
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