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“HER YERDE METRO, HER YERE METRO” SÖYLEMİ VE GERÇEKLER
İstanbul Büyükşehir Belediyesi, gelecek altı yıl içinde 322 km. metro sisteminin yapılıp işletmeye alınacağını, daha sonraları ise bu sayının toplam 770 km.’ye çıkarılacağını iddia etmektedir. 

Bu iddiada, bu güne kadar işletmede olan tüm raylı sistemlerin ve ayrıca, tercihli yolda sefer yapan metrobüs hattının da metro sistemleri kapsamında nitelendirildiği görülmektedir. Böyle bir nitelendirme, hatalı ve yanıltıcıdır. Raylı sistemler olarak, banliyö treni hatları, hafif raylı sistemler, tramvay sistemleri ve metro yapım ve işletme bakımından birbirinden çok farklı özelliklere sahiptir. Metrobüs ise, lâstik tekerlekli motorlu kamu ulaşım sistemidir (tercihli yolda sefer yapan körüklü otobüs)  ve metro sistemi ile uzaktan yakından benzerliği bulunmamaktadır. 
Banliyö treni, genelde ana hat demiryolu hatları üzerinde sefer yapmakta ve kentin dış yörelerini ana hat boyunca kentin içine bağlamaktadır. 
Hafif raylı sistemler,  genelde hem zeminde sefer yapan, ancak tünel ve viyadükleri, amaca göre kullanan ve kent dış yörelerini kent içi veya kent merkezi yakınındaki yörelere bağlayan sistemlerdir. 

Tramvay sistemleri, genelde kent içi yörelerde sefer yapmakta ve tramvay yapım ve işletme düzenine göre kurulmuş sistemlerdir. 
Metro sistemi genelde, zemin altında tünellerde, yer üstünden çok derinlerde, sefer yapan, istasyonlara erişim için,  asansör, yürüyen merdivenler ve merdivenlerle donatılmış sistemlerdir. 
İstanbul’da, metro niteliğinde iki sistem işletmede olup bunlara bazı ekler henüz yapım aşamasında bulunmaktadır.
Bu duruma göre, işletmede olan metro sistemleri,
· Şişhane-Taksim- Ayazağa Metrosu, yaklaşık 12 km. uzunluğundadır,

· Kadıköy-Kartal Metrosu, yaklaşık 21 km. uzunluğundadır-

Yani bu gün işletmede olan toplam metro uzunluğu, iddia edilen 141 km.’nin aksine yalnız yaklaşık 39 km’dir ve bu da ancak 10 yılda gerçekleştirilmiştir. 
Yukarda da belirtildiği gibi, metro sistemleri olmayan geri kalan sistemler, hafif raylı sistem,  tramvay,   metrobüs, finiküler sistemleri ve nostaljik tramvaylardır (metrobüs sisteminin raylı sisteme dahil edilmesi de başka bir aldatmacadır).
Banliyö hatları ise TCDD tarafından işletmeden alınmış ve Haydarpaşa Garı kamuya kapatılmıştır. 
İBB’nin altı yılda işletmeye almayı iddia ettiği toplam 322 km. uzunluğunda metro için gider hususu analiz edildiğinde;
Metro inşaat giderleri, zemin altının jeolojik ve hatta arkeolojik yapısına göre farlılıklar göstermektedir, bu da,  km. başına anahtar teslimi yapım giderlerini (işletmeye başlanmasına kadar) çok farklı şekilde etkilemektedir. İBB’nin iddiasına göre 6 yılda 322 km metro işletmeye alınacaksa yılda 54 km. işletmeye alınacak demek olup bu da bu gün işletmede bulunan metro km. uzunluğunun bile çok üstündedir.  Bu günkü yıllık enflâsyon değerleri gelecek yıllarda düzgün değişen şekilde artacağı varsayımı ile en düşük anahtar teslimi giderleri;
	Yıllar
	km. başına gider (TL)
	Yapılması iddia edilen uzunluk (km)
	Yapılacak metro için gider (TL)

	1.
	29.950.000,-
	54
	1.614.460.000,-

	2.
	32.950.000,-
	54
	1.779.210.000,-

	3.
	36.240.000,-
	54
	1.957.130.000.-

	4.
	39.840.000,-
	54
	2.152.840.000,-

	5.
	43.850.000,-
	54
	2.168.130.000,-

	6.
	48.240.000,-
	54
	2.604.940.000,-

	TOPLAM
	
	
	12.479.710.000,-


ortalama anahtar teslimi giderleri:
	Yıllar
	km. başına gider (TL)
	Varsayılan uzunluk (km.)
	Yapılacak metro için gider(TL)

	1.
	320.930.000,-
	54
	17.330.120.000,-

	2.
	333.020.000,-
	54
	19.063.140.000,-

	3.
	380.320.000.--
	54
	20.968.450.000,-

	4.
	427.160.000,-
	54
	23.056.390.000,-

	5.
	469.320.000,-
	54
	25.373.030.000.-

	6.
	516560.000,-
	54
	27.894.250.000,-

	TOPLAM
	
	
	133.696.380.000,-


en yüksek anahtar teslimi giderler,

	Yıllar
	km başına gider (TL)
	Varsayılan uzunluk (km)
	Yılda gider (TL)

	1.
	612.920.000,-
	54
	33.097.680.000,-

	2.
	674.210.000,-
	54
	36.407.550.000,-

	3.
	741.630.000,-
	54
	40.048.190.000,-

	4.
	825.800.000,-
	54
	44.053.010.000,-

	5.
	897.390.000,-
	54
	48.458.310.000,-

	6.
	957.110.000,-
	54
	53.301.140.000,-

	TOPLAM
	
	
	255.368.790.000,-


olacaktır.

Bir yılda ortalama 54 km. yapımı ve işletmeye verileceği varsayımı ile yaklaşık 10,8 km uzunluğunda 5 adet metro hattı yapılıp işletmeye verilecek demektir.
Güvenli bir metro işletmesi işletme sınırı için metro katar sefer aralıkları en fazla yüklenen pik saatte 90 saniyenin altına düşmemelidir, buna göre, ağırlıklı bir pik saate 29.000 yolcu taşınacaktır, bu sayının üstünde yolcu yükleri katarların aşırı yüklenmesine neden olacak veya katar sefer aralıklarının kısaltılması ile güvenli bir işletme olanağı olmayacaktır. 
Güvenli işletme durumunda ağırlıklı pik saatte taşınacak yolcu sayısı şöyle gelişebilecektir,

	Yıllar
	Taşınması olası yolcu adedi

	1.
	145.000

	2.
	290.000

	3.
	435.000

	4.
	580.000

	5.
	725.000

	6.
	870.000


Varsayılan 10,8 km.’lik bir metro hattının durumu analiz edildiğinde ise,
	Uzunluk (km)
	10,8

	Bir saate en fazla taşınacak yolcu adedi
	29.000

	Dizi kapasitesi (yolcu adedi)
	240

	Dizi adedi
	3

	Katar kapasitesi (yolcu adedi)
	720

	Sefer süresi (dakika)
	27

	Saatte sefer
	40

	Sefer aralığı (saniye)
	84

	Sefer düzeni (dakika)
	31

	Katar sayısı
	31

	Dizi sayısı
	63

	Bir yılda siparişi verilip tamamlanması gereken dizi adedi
	315


İddia edilen ancak olanaksız olan yılda 54 km. metro yapımı ve işletmeye alınması halinde, söz konusu metro sistemi ağırlıklı pik saat yolcusunun tüm kamu ve özel motorlu araçlarının yolcusuna  oranı ise yıllara göre şöyle olacaktır;

	Yıllar
	Otobüs,minibüs yolcusu (milyon/gün)
	Otomobil ve servis aracı yolcusu (milyon/gün)
	Toplam motorlu araç yolcusu(milyon/gün)
	3 pik saat yolcusu (milyon)
	Ağırlıklı pik saat yolcusu (milyon)
	Olası metro yolcusu (milyon)
	Metro yolcusunun  motorlu araç yolcusuna oranı

	1.
	6,52
	7,21
	13,39
	4,019
	1,607
	0,145
	%9,02

	2.
	6,758
	7,375
	13,826
	4,163
	1,665
	,0,29
	%17,41

	3.
	7,001
	7,642
	14,378
	4,313
	1,725
	0,435
	%%25,21

	4.
	7,253
	7,917
	14,896
	4,462
	1,787
	0,38
	% 35,41

	5.
	7,514
	8,202
	15,432
	4,639
	1,851
	0,725
	%39,15

	6.
	7,765
	8,497
	15,982
	4,896
	1,918
	0,87
	%45,35


1.yılda olası metro yolcusunun motorlu taşıt yolcusuna ağırlıklı pik saatler dikkate alındığında % 9,02 iken bu oran 6. yılda %45,35’e erişebilecek, 6. yılın sonunda bu oran % 45,35’e erişebilecektir. İstanbul’da iddia edilen tesis edilecek metro sistemlerinin anahtar teslim giderleri (işletmeye alınıncaya kadar), genelde yüksek gider gurubuna gireceğinden bu günkü gider artış trendlerine göre 6. yılın sonunda yaklaşık 260 milyar TL’ye erişecektir. Bu ana para olup kredi vadeleri ve bununla ilintili faiz ödemeleri de dikkate alındığında giderler, çok daha fazla olacaktır. Bu kadar astronomik masraflara karşın, motorlu araç yolcularının %54,65’i  (kamuda ve özelde aktarma ve besleme olanakları)  bu olanaktan mahrum kalacaktır.  Bu şekilde, her yere metro, her yerde metro savı çürümektedir.

Ayrıca, yakın ulaşım sistemi olan metroların yapımında ve sonunda işletmeye alınmasında yapılacak işlem ve uygulamalar şu şekilde sıralanabilir;

· Metro inşaatının yasal yönlerinin belirlenmesi,

· Yasal uygulamalar

· Plân belirlemesi ve onay (afaki değil),

· Komşu tesisler ve diğer katılımcılarla yasal ve mali hususların belirlenmesi, oluşursa, diskrepansların ortadan kaldırılması,

· Arazilerde sahipliği sorunlarının sonuçlandırılması,

· İş yerlerinin zarar görmemesi için gerekli önlemlerin alınması,

· Finansman durumunun irdelenmesi,

· İhaleye verme uygulamasının belirlenmesi,

· İnşaat anlaşmasının nasıl yapılacağının belirlenmesi, 

· Maliyet giderlerinin ödeme yöntemi,

· Merkezi Hükümetin metro giderlerine katılım şartlarının saptanması, 

· Metronun şebeke plânlaması, 
· Seyahat hızının belirlenmesi,

· Enerji tüketiminin saptanması,

· Metronun diğer yakın ulaşım sistemleri ile bağlantısının ve eş güdümünün etüdü,

· Tünel açma yöntemlerinin belirlenmesi (tranşe açılıp üstünün kapatılıp inşaata devam edilmesi,  madencilik usulü tünel açılması, kalkan ön itme düzeni gibi)
· Peron yükseklik ve uzunluklarının saptanması,

· Hepsinden önce jeolojik ve özellikle İstanbul’da arkeolojik araştırmaların titizlikle yapılması,

· Hidrolojik araştırmaların yapılması,

· Yukardaki hususlar için sondajlar,

· Elektrik, su, havalandırma ve basınçlı hava için besleme hatlarının döşenmesi,

· Komşu binaların temellerinin sağlamlaştırılması,
· Çok katlı yer altı yapıtlarının yapımı (yukardan aşağıya doğru yapım şekli),
· Merdiven, yürüyen merdiven ve asansör tesislerinin plânlanması, uygulanması ve işletmeye alınması,

· Dışardan metroya erişim olanaklarının saptanması ve uygulaması,

· Havalandırma tesislerinin dizayn ve uygulanması,

· Metro dizilerinin temini,

· Üst yapı için yerine göre tercihler (travers ve balastların veya betona gömme imalat ve döşeme yöntemleri),

· Makaslar için etütler, uygulamalar,

· Akım rayı veya katener tercihi ve uygulaması,

· Bakım ve onarım atölyelerinin plânlaması, dizaynı ve yapımı,
· İşletme deponun dizaynı ve yapımı,

· Yukardaki söz konusu binalara giriş çıkış için ve ana arterlere en kolay karayolu ulaşımı için olanakların sağlanması,

· Kumanda merkezinin optimum yerini saptayarak kumanda merkezinin dizaynı ve yapımı,

· Katar güvenliğinin her bakımdan sağlanması için yöntemlerin belirlenmesi ve bu sistemlerin yapımı (sinyalizasyon),

· Katar sefer aralığının dakik olarak korunması amacıyla yöntem ve sistemlerin saptanması ve uygulamaya geçilmesi.
Yukarda özet olarak sıralanan plân, dizayn ve uygulamaların her birisi bir yılın çok üzerinde zamana yayılarak gerçekleştirilebilecek hususlardır ve metro yapımı ve işletmeye verilmesi için birbirini tamamlayan öğelerdir. 

Bir metro tesisinin yapılması iddia edilen her kesiminde, pik saatlerde işletme için 63 dizi ve toplam 54 km.lik metro sistemi için 1 yılda 319 dizi imali ve tesellümü gerekli olacaktır, yani en az 2 motris vagonu hesabı ile bir yılda 638 motris vagonu imal edilip teslim edilmesi gerekecektir. Bu metro vagonlarının otobüsler gibi yarı seri şekilde imali olanaksız olduğundan ve şartlara göre belirlenmiş özel imalat olacağından teslim süreleri en iyimser varsayımla en az 3 yıldan fazla zaman alacaktır.
Buna göre belediyenin altı yılda hayal etiği metro sistemlerinin işletmeye verilmesi, en az bu nedenle dört yıl gecikecek, bu da ancak bu imalatları çeşitli imalat firmalarına olacağından daha fazla birim fiyatları ile sipariş edilebilinirse gerçekleşebilecektir.

İşletme depolarının optimum yerinin belirlenmesi, bu yörelerde bu amaçla geniş yapım alanlarının bulunması, arazi rantına açık olan İstanbul’da çok zor ve yetersiz olacak ve gerçekleşmeleri çok uzun zamanı gerektirecektir.
Tüm yukarda değinilen hususlardan anlaşılacağı gibi, metro sistemlerinin plânlaması, inşaatı, imalatı ve işletmeye alınması, titiz ve zaman alan çalıştırmaları gerektirmektedir. Bu unsurların yolcuyla ve dolasıyla halkla paylaşılması yerine, gerçekleşmesi olanak dışı varsayımlarla gerçek dışı beyanlarda bulunup İstanbul halkını aldatmak İBŞB yönetimine yakışmamaktadır.

Sonuç; Entegre kent içi kamu ulaşımında, hafif raylı sistemler, tramvay,  otobüs, minibüs sistemlerinin yanı sıra, metronun büyük ve belirleyici payı bulunmaktadır. Metro, hafif raylı sistemler, tramvay gibi kent içi ve kent içi ile kent dışı yöreleri bağlayan raylı sistemler, ana arterlerde hızlı ulaşım amacı ile kullanılmalı, otobüs ve minibüslerin, genelde bu hatların beslenmesi için kullanılmalıdır.   Yani, kent içi ulaşım sistemleri motorlu araç trafiğini hafifletici faktör olmalı ve bu sistemler,  hızlı ulaşımı sağlamalı, konforlu, çekici ve çevre dostu olarak yolcuya hizmet götürmelidir.  Ulaşım şebekelerini gerçekleştirilmesi, politikacıların amaçlarına yönelik değil,  kısa, orta ve uzun vadeli plânlar yapılarak yolcu yararına yönelik gerçekleştirilmelidir. Aksi halde, bu gün olduğu gibi,  karmaşık ve içinden çıkılmaz bir ulaşım ortamı yaratılarak halkı kandırmaya yönelik söylemlere başlanır. Bu söylemler de seçimler yaklaşırken cennetin tapusunu vaad etmeye benzemektedir.
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