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Asya ile Avrupa kıtalarını bağlayan İstanbul, her yıl 250.000'e yaklaşan nüfus artışı ile en hızlı kalabalık​laşan kentler arasında yer almaktadır. Bu kalabalıklaşmanın nedeni, endüstriyel yatırımların, bu şehirde ve civarında ku​rulmuş olması, dolayısı ile ticarî, ulaştırma hizmeti, inşaat ve kamu hizmetleri gibi çeşitli faaliyetlerin bu şehirde ağır​lık kazanmasıdır.
Ayrıca kültürel ve sosyal müesseselerin de çokluğu şehri cazip hale getirmekte ve köyden şehre olan göçü hızlandırmaktadır.
 ULAŞIM VE TRAFİK SORUNU
Biriken bu nüfus sebebiyle, mevcut sokak ve caddeler yetmemekte, zamanla şehirde büyük bir ulaşım ve trafik sorunu ortaya çıkmaktadır. Bu nedenledir ki, yalnız kamu hizmetlerinin değil, bütün ulaşım ve trafik hizmetlerinin de nüfus artışına paralel olarak geliştirilmesi, yenileştirilmesi ve takvime edilmesi gerekmektedir...
Bu sorunun halli İçin ilk akla gelen çözüm yolu mevcut cadde ve1'sokakların genişletilmesi olabilir fakat, İstanbul'un gerek topoğrafik durumu, gerekse şehrin bir çok yerlerini süsleyen ve yıkmaya kıyamadığımız, arkeolojik tarihi eser​ler, ata yadigârı cami ve benzeri yapıtların bulunduğunu dikkate alırsak, trafik ve ulaşım sorununun, şehrin  mevcut caddelerinin daha genişletilmesi, yeni caddeler açılması ve yeni geçitler yapılması ile halledilemeyeceği açıkça görülmektedir.. O halde, bu kalabalığın mevcut yol ve caddeler​den başka bir güzergâhtan seyahat etmelerini sağlamaktan ve soruna yeni çözüm yolları aramaktan başka çaremiz yoktur 
METRO KAÇINILMAZ BİR İHTİYAÇ OLMUŞTUR
Bizde, diğer Avrupa ülkelerinde olduğu gibi sorunun çözümünün, şehir içi ulaşımının mevcut trafiği dışında bir çaresi olması gereklidir. İnsanların bir taraftan diğer bir tarafa rahat, ucuz ve zaman kaybetmeden, güven içinde seyahat edebilmelerini sağlamak için,  aşağıda açıklamaya çalışacağımız gibi METRO sistemini getirmekten başka çaremiz yoktur.
Avrupa'nın kalabalık şehirlerinde süratli bir trafik ve ulaşım İçin karayollarını kesmeyen ayrı yol şebekelerinin yapılması yönüne gidilmiştir. Böylece hem şehrin gürültü​süne bir yenisini katmamak, hem de yer üstündeki ser​best alanları işgal etmemek amacı ile, yer altında veya bazen de yerden bir hayli yüksekte demir yolları inşa edil​miştir Büyük şehirlerde, semtler arasında yolcu taşımak için kurulmuş yer altı demiryollarına Metro adı verilmiştir.
Yer altında tek bazen de çift hat üzerinde hareket ede​bilmesi, yeryüzü araçlarında İmkânsız olan sürat yapabil​mesi bakımından metro büyük bir ihtiyacı karşılar. Metro​nun özelliklerinden birisi de çok az bir personelle yönetilebilmesidir. Genellikle katarı tek bir kişi işletir. Her istasyonda bir denetleyici bulunur. Merkezde yönetici sayısı çok değildir ve bu yöneticiler, çeşitli elektronik tablolar, te​levizyon alıcıları, telefon ve ses teyplerinden yararlanmak olanağına sahiptir. Bilet satışı ve denetlenmesi, toplanması, kapıların kapanışı otomatik olup personele ihtiyaç göster​memektedir.
Federal Almanya'nın başkenti' Bonn'da 1975 yılında, 7.5 Km.lik bir mesafede İşleyen ve saatte 100 Km.lik sürat ya​pabilen 8. Metro hizmete girmiştir. Bu metro sistemi saatte 5500 yolcu taşıyabilecek güçtedir.
           DÜNYADA İLK METROLAR

      Dünyadaki İlk Metro Londra'da kurulmuştur. 1863'de iş​letmeye açılan Londra metrosu günde 8 milyon yolcu taşı​maktadır. Toplamı 270 Km. olan hattın 90 Km.si şehrin banliyösündedir. Londra'nın nüfusu 8,5 milyondur. 1900 yılında
açılan ilk Paris Metrosu İse halen günde 5 milyondan fazla yolcu taşımaktadır. 1970 yılında İşletmeye açılan Ekspres hatların dışında toplam hat uzunluğu 169 Km. ve nüfusu da 7,5 milyondur. 
İstanbul'da. İse, İlk metro yapım teşebbüsü, ciddi ola​rak. 1953 yılında el© alınmıştır. İETT tarafından Paris Teknik Üniversitesi profesörlerinden ve Paris Metro ve Otobüs İş​letmesi (RATP) eski genel müdürü Prof. Langevin'e yaptırılan ulaşım ve yolcu taşıma etüdü sonucunda metro gerekli görülmüş ve 1954–1956 yılları arasında İETT tarafından RATP' in müşavir mühendis firması olan SGTE'ye işin plân ve pro​jeleri yaptırılmıştır.
Proje ve plânlar bütün detayları, ihale şartnamesi, kont​rol esaslarını ihtiva eder şekilde komple olarak hemen ihaleye konulabilecek şekilde yaptırıldığı ve dış finansman da bulunduğu halde, bu teşebbüs her zaman olduğu gibi iç fi​nansman konusu halledilemediği için, ihale imkânı buluna​mamıştır.

O tarihte bu proje gerçekleştirilmiş olsaydı, Yenikapı - Mecidiyeköy arasındaki sistem için 178 milyon liraya ihtiyaç vardı. Bugün ise metronun sadece bir kilometresi 250 milyona mal olmaktadır.     
Diğer taraftan, eskiden Avrupa ve Amerika memleket​lerinde, şehircilik kuralları İçinde, nüfusu 1 milyonu geçen kentte, gereklidir denirdi. Bugün ise nüfusu 500.000'den bi​raz fazla olan ve artmaya namzet şehirlerde, metro yapımına başlanmaktadır. Bizde ise. İstanbul'un nüfusu 4 milyona gel​diği halde, hâlâ metro yapımına karşı çıkanlar vardır. 
METRO NEDEN ZORUNLU?
Şimdi, metronun İstanbul İçin zorunlu olduğunu göste​ren ve bu konuda yapılan istatistiklerin ışığı altında, vere​ceğimiz, rakamlarla ve mukayeselerle İşin önemini daha İyi İzah etmiş olacağız kanısındayız.

1
— Değişik araçlarla yolcu taşıma imkânı.

Dolmuşlar saatte.  180–3600,  minibüsler saatte 3550–5000, otobüsler saatte 14.000–16.000 kişi taşıyabilmektedir. Oysa metronun 25.000–40.000 yolcu taşıyabileceği saptan​mıştır.

 2— Yolcu taşıma mukayesesi:
   Bir saatte 8 metro vagonu İle İki semt arasında taşı​yacağı 40.000 yolcuyu:

a) Otobüsle taşımak için:
7 yol şeridine, her yol şeridinde 200 otobüsten. 1400 otobüse ve böylece 7 şeritte 30800 M.’ İlk yola İhtiyaç vardır.

b) Dolmuşla taşımak için:
Her şeritte 300–400 dolmuş olmak üzere 27 yol şeridine ve toplam olarak 8.000–9.000 dolmuşa ve bu dolmuşların 27 şeritte, 97.200–129.600 metrelik yol şeridini İşgal etmesi mecburiyeti doğacaktır. 

3
— İş saati kaybı bakımından:

Bu önemli kayıplarımızdan birisidir. Şöyle ki, günde en az 400.000 insanın sabahları ve akşamları İşlerine gidiş ve dönüşlerinde trafik tıkanıklığı dolayısı İle günde en az bir saat kaybettiklerini kabul edersek, mübalağa etmemiş olu​ruz. Bu hesaba göre, günde kaybolan İş saati, 400.000'dir. Bir saatin İş değeri ortalama 10 Ura hesabı İle İş değeri kaybı, 4 milyon TL, İş kaybının yaklaşık olarak yıllık toplam değeri İse. 1 milyar 200 milyon liradır. Görülüyor ki. İstan​bul halkı bu hesapla yılda 5km.'lik bir metro inşa masra​fını karşılayacak kadar bir eş değer kaybına uğramaktadır. Şayet İş değeri 20 TL.'den hesap edersek, yıllık kayıp 2 mil​yar 400 milyon TL.'sini bulmaktadır.

4
— Ticari sürat bakımından:
Metronun ortalama sürati 40–50 Km. olarak kabul edil​mektedir. Bunun yanında trafik düzeni sağlanmamış şehirlerde motorlu araçların ticarî hızı, 8–12 Km. olduğuna göre ticari hızın azaldığı oranda, millî ekonominin de kaybının o nispette artacağı ortadadır...

5
— Yakıt ekonomisi bakımından:
Metro memlekette üretilen elektrik ile işler. Akaryakıt dış piyasaya bağlı olduğundan, metro, memleket enerji ve yakıt ekonomisi bakımından tasarruf sağlayacak bir taşıyıcı aracı olacaktır..

6
— Yedek parça ve bakım:
        Metronun yedek parça ve bakım masrafı, otobüse, minibüse ve dolmuşa oranla çok düşüktür. Zira. metro par​çalarının büyük kısmı memleketimizde yapılabilmektedir.
7 — Teknik ve sosyal güvenlik bakımından:

   Dolmuşların ciddi bir teknik muayeneye tabi tutulmaları halinde yüzde 60 civarındaki miktarının derhal seferden men edilmesi gerektiği bilinmektedir.
          8 — Yatırım seviyesi bakımından:

20 Km.lik metro hattının ömrü 100 yıl, gerekil sermaye, 4 milyar olduğu halde, aynı ihtiyaca cevap verebilecek bir otobüs filosunun 1000 otobüs hesabı ile 650-700 milyon lira, dolmuşlar  için yapılması  gerek yatırım ise, 20.000 dolmuş hesabı ile 1,5 milyar lirayı bulmaktadır.
İSTANBUL METROSU VE YAPILAN ÇALİŞMALAR

Yukarda belirtmeye çalıştığımız bazı gerçeklerden de anlaşılacağı üzere, metronun millî ekonomiye de büyük fay​dası olacaktır. Kısacası, metro sadece İstanbul'a değil bü​tün memlekete yarar sağlayacaktır.


İstanbul metrosunun yüzde 90'a yakın kısmının, memle​ketimizde yapılabilme imkânı vardır. Bu bakımdan işe kati karar verildikten sonra çok iyi bir şekilde, bir pazar etüdü ile nelerin memleketimizde yapılabileceğinin tespit edilmesi
gerekir. Metro yapımı için sağlanması düşünülen kredinin, boğaz köprüsünde olduğu gibi, bir kredi konsorsiyumu ku​rarak halledilmesinde fayda vardır. Aksi halde gerekil kredi Dünya Bankasından sağlanacaktır. Aslında bu kredinin nereden ve ne şartlarla sağlanacağı konuları siyasi bir tercih​tir ve buna karar verme yetkisi hükümete aittir. Bu kredi bulma güçlükleri karşısında Rusların ilginç bir teklifi vardır. Moskova belediye reisi Viadimir Promisiov İstanbul'a geldiği zaman yaptığı basın toplantısında karşılığı yaş meyve ve sebze olarak ödenmek sureti İle İstanbul metrosunu yapmaya hazır olduklarını söylemiştir. Pazarlanması tam olarak  yapılamadığı   için  çeşitli   şekillerde  çürüyen  meyvelerimizi bu şekilde değerlendirme imkânı olamaz mı acaba?..

        Elimizdeki bilgilere göre, pazarlaması ve korunması yapılamadığı için, her yıl 250–300 bin ton sebze. 280–300 bin ton da meyvenin ziyan olduğu tespit edilmiştir. Demek olu​yor ki, Türkiye'de her yıl ortalama fiyatı 3 TL.'den 300 bin ton, 900 milyon lira,  tutarında yaş sebze,  yıllık ortalama fiyatı 4 TL.'den 300 bin ton ve 1 milyar 200 milyon lira tutarında yas meyve olmak üzere, tam 2 milyar 100 milyon lira boşa harcanmakta ve çürümeye terk edilmektedir.

       Bu kayıplar değerlendirildiği takdirde, metronun Km.'si 250 milyon liraya mal olduğuna göre her yıl 8.5 Km.'lik metroyu hiç finansman güçlüğü çekmeden yapabilme İmkânımız olacaktır.   Bu konuda hükümetin devreye girmesi gerekir.     Böylece hem köylünün mahsulü çürümekten kurtulacak değerlendirilmiş olur, hem de karşılığında bir eser meydana getirilmiş olur sanırız...

            ÇIKARCI ÇEVRELERİN

İSTEMEDİĞİ NİMET: METRO,

      4 Milyonluk büyük kenti trafik derdinden kurtaracak tek çarenin metro olduğu fikri bugün artık kesinlik kazanmıştır. Avrupa ülkelerinin metro yapımına bizden 112 seni, evvel tasladıkları unutulmamalıdır.. Bizde İse metro hâlâ tartışma konusu olmaktan İleri gidememiştir.

Metro yapımının gecikmesi, ne parasızlık, ne da, mev​zuat yetersizliğindendir. Bu iş sadece bazı demeklerin, sen​dikaların ve belediye başkanlarının oy ambarlarını etkisi altında kalmaları, dolayısıyla partilerinden bu meselenin ehemmiyetini gizlemelerinden ileri geldiği kanaati yaygındır. Ortada, bilinen bir gerçek var ki o da 4 milyon nüfuslu İstanbul’da, hâlâ bir metro sisteminin herkes tarafından lüzumluluğu kabul edilmiş olmasına rağmen gerçekleştirilememesi ve tartışma konusu yapılmasıdır.
Diğer taraftan, metronun yokluğu nedeniyle kentin dolmuşlar kaosu haline getirilmeli ve büyük ekonomik kayıp​lara sebep olduğunu bite bile yürütülen engellemelerin da​ha büyük ekonomik zararlar ve sosyal dalgalanmalara sebep
olacağı muhakkaktır.        
İşbu sitede yer alan bütün yazılar ve istatistiki bilgilerin, 5846 sayılı Fikir ve Sanat Eserleri Kanunu ile ilgili sair yasa ve yönetmeliklerden doğan tüm fikri ve sınai mülkiyet hakları, münhasıran Hüseyin Başusta'ya aittir. 

Sitede yer alan materyallerin alıntı yapılarak ve kaynak belirtmek suretiyle kullanımı serbesttir.
