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KENTSEL ULASTIRMANIN ULUSLARARASI ORNEKLERLE
DEGERLENDIRILMESI

OZET

Ulastirma ve kentlesmenin ge¢cmisi insanlik tarihi kadar eskilere uzanmaktadir.
Eski donemlerden beri insanlar yerlesimlerini nehir kiyilarina, yollarin kavsak
noktalarina, askeri, politik ya da kiiltiirel agidan stratejik noktalara, ticari
giizergahlara kurmuslardir. Kentin kurulumunda Onemli olan s6z konusu
noktalarin hemen hepsi dogrudan ya da dolayli birer ulastirma unsurudur.
Teknik, ekonomik, sosyal, kiiltiirel, politik ve askeri disiplinlerin birbiri ile olan
karsilikli ve siirekli iliskisinin merkezinde ulagtirma ve kentlesme birer itici gii¢
olarak yerini almaktadir. Dolayis1 ile ulastirma ve kentlesme politikalarinin
tayini, kentlerin, yorelerin, iilkelerin ve bdlgelerin ekonomik, politik, sosyal,
kiiltirel ve gilivenlik geleceklerini dogrudan olumlu ya da olumsuz yonde
etkilemektedir.

Ulkemizde Cumhuriyet kuruldugundan bugiine hizli bir kentlesme
yasanmaktadir. Ancak altyapt sorunlari, plansizlik, dengeli dagilimin
saglanamamasi, entegrasyon eksikligi, koordinasyon eksikligi gibi nedenlerle
dogru bir kentlesme siireci yasanamamustir. Ozellikle kirdan kente, Anadolu’dan
bat1 bdlgelere yasanan go¢ olgusu her donem yiiksek bir ivme ile devam
etmistir. Gelinen noktada bu durum yapilan ¢esitli calismalar ile iyilestirilmeye
cabalanmaktadir. Ancak mevcut durum kapsamli ve uzun vadeli caligmalari
zorunlu kilmaktadir. Son donemde yapilan yerel yonetim reformunun da etkisi
ile kentsel niifus oran1 %90’lara ulasmistir. Ancak bu oranin kentlilik oranini
dogru bir sekilde yansittig1 tartigilir.

S6z konusu sorunlar kiiresel dlgekte de yasanmaya devam etmektedir. Planlanan
tyilestirmelerin gergeklestirilebilmesi i¢in farkli cografyalardan farkli 6rneklerin
karsilastirmali degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu anlamda tek basina Avrupa
kentlerinin incelenmesi yeterli olmayacaktir. Cin ve Hindistan gibi, diinyanin
yliz6l¢limii ve niifus bakimindan 6nemli bir boliimiinii olusturan iki gelismekte
olan iilkedeki dinamiklerin de detayli degerlendirilmesi yerinde olacaktir.

Bu cercevede, Istanbul, Ankara, Izmir, Bursa basta olmak iizere iilkemiz
kentlerinin karakteri de topografyast da Avrupa kentleri ile birebir
ortiismemektedir. Dolayisi ile iilkemiz kentlerinin farkli agilardan benzerlikler
gosterdigi birgok tilke kentlerinin degerlendirilmesinde fayda vardir.

Anahtar Kelimeler: Ekonomi Kentlesme Toplu Ulastirma Sistemi ,Tasima
Ulastirma Yatirimlar:
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EVALUATION OF URBAN TRANSPORT WiTH INTERNATIONAL
EXAMPLES

ABSTRACT

The story of urbanization and transportation is ancient as humanity history. People
has been establishing their habitats to river coasts, intersection points of roads,
strategical points in terms of policy, cultural or martial and trading routes. Almost all
of mnetioned points on the phase of urban settlement are directly or indirectly
transportation elements.

Transportation and urbanization get their position as one each driving power on the
centre of conjugate and continuous relation of the social, economical, technical,
martial, cultural and political disciplines on each other. Because of these the
determination of transportation and urbanization policies affect the futures of
countries, locations, urbans and regions in political, social, economical, cultural and
security phases negatively or positively and directly.

A rapidly urbanization has been experienced in Turkey since the establishment
period of republic. But an accurate urbanization period could not be faced becase of
the problems as infrastructural issues, planlessness, failing to provide balanced
distribution, lack of integration and lack of coordination. Migration fact that
especially has been faced by rural to urban and Anatolia to west side of the country
has continued with high acceleration in all periods. This case is tried to change to
beter with various studies. But existing case obliges long term and complex studies.
By the effect of local administration reform on last period, urban population
proportion has reached to 90%. But the accuracy of this percentage for reflecting the
urbanity is a questionable issue.

Subjected problems are continued to face on global level too. For realising the
planing improvements, it is necessity to comperatively evaluation of samples from
different geographies. In this sense, investigation of only European cities will not be
sufficient. Detailed investigation of the dynamics of two developing countries as
China and India that constitute important proportion of the world in terms of
population and area is going to be indicated.

On this context, the topography and the characteristics of the cities of Turkey
especially the big cities as Istanbul, Ankara, Izmir, Bursa do not overlap one to one.
Hence it is benficial to evaluate many various countries’ cities that resemble to cities
of Turkey in terms of different point of views.

Keywords: Economy Mass Transport Transportation Investments , Transportation
System Urbanization
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1 GIRIS

Bu tarz ¢aligsmalar kapsaminda diinyanin en biiyiik niifuslu iki iilkesi olan Cin ve
Hindistan’in  kentsel  ulastirmasinin  karsilastirmali  degerlendirilmesi
sunulmaktadir. Her iki iilkedeki kentler siddetli ve agirlasan ulastirma
problemlerinin sikintisin1 ¢ekmektedir: hava kirliligi, giriiltl, trafik kaynakli
yaralanma ve Olumler, trafik tikanikliklari, otopark yetersizlikleri, enerji
kullanim1 ve diisiik gelirliler i¢in mobilite yoksunlugu. Cin ve Hindistan’daki
kentsel ulastirma krizi; siirgit niifus artisi, kentlesme, carpik kentlesmenin
yayginlagsmasi, aratan gelir ile ara¢ sahipligi ve kullanimindaki hizli artistan
kaynaklanmaktadir. Bu tarz c¢alismalar kapsaminda her bir iilkedeki hiikiimet
politikalar1 degerlendirilmis ve bir dizi 6zel iyilestirmeler Onerilmistir. Bu
baglamda; son yillardaki kapsamli karayolu yatirimlarinin yavaslatilmasi ve
toplu tasima, bisiklet ve yaya yolu tesislerinin arttirilarak gelistirilmesinin
tesviki Onerilmektedir. Bir taraftan motorlu ara¢ kullanimindaki siirekli artig
beklenen bir durumken, diger taraftan Cin ve Hindistan; trafik tikanikligi
bulunan biiyiik kent merkezlerinde motorlu tasit kullaniminin biiyiik ¢cevresel ve
sosyal maliyetlerini yansitan vergi artislari, 6demeler ve iicretlendirmelerle
motorlu ara¢ kullanimi kisitlanmalidir. Ayni1 zamanda; daha temiz, enerji
verimli, daha sessiz ve giivenli otomobiller, motosikletler, otobiisler ve
kamyonlar iiretmesi i¢in Ureticiye daha kat1 diizenlemeler uygulanmalidir. Artan
motorlagsmanin bir¢ok ¢evresel ve sosyal etkisinin azaltilmasi, Cin ve Hindistan
kentlerinin daha 1yi bir gelecegi sahip olmasinda acik bir sekilde 6nemlidir. Bu
ayn1 zamanda dinyanin geri kalani i¢in de olduk¢a oOnemlidir. Cin ve
Hindistan’in motorlu tasit kaynakli problemleri etkin bir sekilde diinyanin
genelinin sera gazi emisyonlar:, iklim degisikliginin hizlanmas1 ve
yenilenemeyen kaynaklarin hizla tiikenisi gibi sorunlarla yiizlesmesini
etkilemektedir. Cin ve Hindistan; diinyanin en O©nemli gelismekte olan
iilkeleridir. iki iilkenin toplam niifusu 2005 itibariyle 2,4 milyar olup diinya
niifusunun %37’sine tekabiil etmektedir. S6z konusu iilkelerin kisi basi milli

gelir halen oldukg¢a diisiikken, son on yillardaki hizli ekonomik kalkinmayla



birlikte kayda deger bir artis yakalamislardir. 1980-2005 yillar1 arasinda kisi
basina reel gelir (enflasyona gore uyarlanmis) Hindistan’da iki kattan fazla
artmis olup Cin’de ise dort katindan fazla bir artis gostermistir. Yiiksek gelir
artiglarinin bir sonucu da her iki iilkede motorlu ara¢ kullanim1 ve sahipliginin
hizl artist olmustur. 1990°dan beri motorlu araglarin toplam sayisi Hindistan’da
tice katlanmisken Cin’de 10 misli artmistir. Bu da; trafik kazalari kaynakli
yaralanma ve Oliimlerde, hava kirliliginde, trafik tikanikliginda, giiriiltiide ve
enerji kullaniminda alarm veren diizeylerde artislara neden olmustur (Acharya,

2000: 34)

1.1 Cahsmamn Kapsam

Cin ve Hindistan geneli itibariyle birbirine bir¢ok yonden benzerken c¢esitli
onemli noktalarda ise birbirinden farklilasmaktadir. Her iki iilkenin sz konusu
farkliliklar1 ve benzerliklerin de temel kistaslardan birisi olarak kentsel
ulastirma sistemleri alinabilir. Cin ve Hindistan arasindaki benzerliklerin ¢ogu
bir¢ok gelismekte olan iilkelerde de goriilmekte olup bu faktdrlerin bir kismi
gelismekte olan {ilke karakteristiklerdendir. Cin ve Hindistan arasindaki
farkliliklar, gelismekte olan iilkelerin ekonomik, politik ve ulastirma
sistemlerindeki degisimleri agikliga kavusturmaktadir. Bu kapsamda ilerleyen
asamalarda; kentlesme, arazi kullanimi, yolculuk davranisi, ulastirma
problemleri ve hiikiimet politikalarindaki yakin donem gelismelerine baglh
olarak s6z konusu faktorler detayli ele alinmaktadir. Cin ve Hindistan’daki hem
benzerlikler ve hem de farkliliklar, ulastirma problemlerinin yapisinin ve
gelismekte olan ilkelerdeki genel politikalarin aydinlatilmasina yardimer

olabilir.

Hem Cin ve hem de Hindistan yakin ge¢miste onemli niifus artislarina sahit
olmustur fakat Hindistan’daki niifus artis hizi daha yiiksektir. Dogrusu,
1989’dan 2005’e kadar Hindistan’in yillik niifus artis hizi Cin’in aym
donemdeki yillik niifus artis hizinin neredeyse iki kati kadardir (Hindistan:
%1,7, Cin: %0,9). Cin’deki nispeten diisiik niifus artis1, ¢esitli istisnalar disinda
bir ailenin en fazla 1 ¢ocuk sahibi olmasina izin veren kati aile niifusu planlama
politikalarindan ileri gelmektedir. Her iki iilkede, 6zellikle Cin’de, niifus artisi

kentlerde yogunlagmis olup bu da kirsal alanlardaki ekonomik baskidan dolay1



iilke i¢i gog¢lerden kaynaklanmaktadir. Cin’de kentsel niifus 1978’lerde 178
milyonken 2003°’te 524 milyona yiikselmis olup (yillik yaklasik %4,4’°liikk bir
artis) Hindistan’da ise kentsel niifus 1981°de 160 milyondan 2001’de 285
milyona yiikselmistir (yillik ortalama %2,9’luk bir artig). Bu durumda, toplam
niifus artis1 Hindistan’da daha hizliyken kentsel niifus artisinda Cin daha
ondedir. Her iki iilke i¢in de, giincel kentsel niifus artiglar1 resmi istatistiklerin
tizerinde olabilir ¢iinkii iilke niifus sayimlarinda kayda alinmayan 6nemli bir
miktarda ilave ve gegici niifus (¢cogu zaman kirsal alandan go¢ etmekte olan

diistik gelirli gogmenler) kentlerde barinabilmektedir (Badami vd, 2004: 10).

1.2 Calsmanin Onemi

Hem Cin ve hem de Hindistan’da, biiylik kentler hem niifusun ve hem de
kalkinmanin odagindadir. Her iki iilke de niifusu 10 milyon ve iizerinde olan
ticer kente sahiptir: Cin’de; Pekin (12,4 milyon), Sangay (15,4 milyon),
Chonggqing (15,2 milyon) ve Hindistan’da ise Mumbayi (16,4 milyon), Kalkiita
(13,2) ve Delhi (12,8 milyon). Buna ilaveten Cin’de niifusu 5 ile 10 milyon
araliginda olan 5 kent (Guangzhou, Tianjin, Xi’an, ChengduveWuhan) ile
Hindistan’da da niifusu 5 ile 10 milyon araliginda 3 kent (Cennay, Haydarabad,
Bangalor) bulunmaktadir. Niifusu 1 milyon ve {izeri olan kentlere bakildiginda
Cin’de bu kentlerin sayis1 174 iken Hindistan’da ise 35’tir (Badami vd, 2004:
10).

Hem Cin ve hem de Hindistan’daki kentlerin hizli gelisimi kentsel alanlardaki
arazi ve seyahat taleplerini 6nemli dlgiilerde arttirmis olup bu durum ulastirma
ve diger altyapi tiirleri iizerindeki baskiy1 ¢ok ciddi diizeylere getirmektedir.
Kentsel niifustaki siirekli artis ciddi ulastirma problemlerinin olugsmasinda tek
basina yeterlidir. Ayrica, bununla beraber, motorizasyon oranlari, 6zellikle Cin
basta olmak lizere ortalama gelirlerdeki biiylik artis sayesinde adeta ugusa
gegmistir. Reel milli gelir 1972-2002 yillar1 arasinda Cin’de yaklasik 8 katlik
artis gosterirken s6z konusu deger ayni yillar i¢cin Hindistan’da iki katlik bir
artis gostermistir. 1972°de Cin’deki kisi basi milli gelir Hindistan’dakinin
%43’1line tekabiil ederken 2002 yil1 itibariyle ise Cin’deki kisi bas1 milli gelir
Hindistan’daki 2002 yili kisi bast milli gelirinden %46 daha yiliksek bir

mertebeye ulagsmistir. Gelir artis1 her iki lilkede de 6zel ara¢ ve motosiklet



sahipligi ile kullanimindaki artis1 tetiklemektedir (Beijing City Planning
Institute, 2001: 21).



2 ARAZi KULLANIMINDAKI EGILIMLER

Cin ve Hindistan kentlerinin niifus olarak biiylimesine paralel olarak, nispeten
daha az yogun niifuslu olan kentin banliyolerine dogru da yayilma
gostermektedir. Ornegin Cin kentlerinin gelismis alan1 1985 yilindan 2003
yilina kadar 3 mislinden fazla artis gosterirken (9386 km?’den 28.308 km*’ye
yiikselmistir) toplam kentsel niifus ise iki katina ¢ikmistir. Cin banliydleri genel
olarak kenti daha eski bdliimlerine nazaran niifus agisindan daha az yogunken
Kuzey Amerika banliyOlerine nazaran ise daha niifus yogun, toplu tasimaca
daha iyi hizmetlendirilmis, daha iyi planlanmis ve koordine edilmis olup daha
az otomobil bagimhdirlar. Cin’de diisiik ve orta gelirli hane halkinin ¢ogu
cevredeki banliydlere ayilma egilimi gostermektedir ciinkii kentin merkezi
alanlarinda uygun fiyatlara konut edinme noktasinda ve hiikiimetin kentigi
alanlarda yenilestirmeye yonelik agik bir politika yoksunluklaridir. Boylelikle
istthdam da ayni zamanda ket merkezinden dagitilmaktadir. Kentsel gelisim
prosesinde ¢cok sayida fabrika banliyd alanlarina tasinmaktadir. Ayrica Cin’deki
yerel idareler kentsel alanlarinin g¢eperlerinde yeni endiistriyel ve teknolojik
parklarin kurulumunu tesvik etmekte olup bu durum kentsel gelisimi kirsal
alanlara dogru tasimaktadir (Beijing Transportation Commission, 2004: 17).
Benzer sekildeki bir merkezden uzaklasma durumu ve hatta daha fazlasi
Hindistan’da goriilmektedir. Bu kismen, kent merkezlerindeki kalabaligi
dagitmaya dayali bilingli hiikiimet politikalariyla ilgilidir. Arazi kullanimi
diizenlemeleri kent merkezlerinde konut alanlarinin toplam alana olan oranim
ciddi anlamda kisitlamaktadir. Bu durum, kent merkezlerinde binalarin
yiksekliginin ve yogunluk artisinin sinirlandirilmasiyla ilgilidir. Hindistan
kentleri biiylidiikkce banliyd sinirlarina dogru yeni gelisim etkileri ortaya
ctkmaktadir. Ayrica banliydlerdeki yerel idari yasalarin koydugu arazi kullanimi
diizenlemeleri kentlerdekilerden daha siki olup hatta kent merkezlerinden
ekonomik gelisimin dagitilmasina imkan veren politikalar1 da tesvik etmektedir.
Cin’e benzer sekilde, neredeyse biitiin biiyllk Hindistan kentleri, kent

ceperlerinde biiyiik teknoloji parklarina sahip olup bu durum hem niifusun ve



hem de istihdamin kent merkezinden dagitilmasini tesvik etmektedir. Cin
kentleri ¢evresindeki banliyd gelisimleri temel kamusal altyapilarin teminiyle
bir dereceye kadar planlanip koordine edilirken, Hindistan kentleri genellikle

planlanmamis olup nadiren yeterli toplu tasima hizmetlerine sahiptir.

Cin ve Hindistan kentlerinde ademi merkeziyet (merkezden uzaklagsma) kentsel
ulastirmay1 biiyiik Olcililerde etkilemektedir. Her iki iilkede de kentlerin
biiylimesi cogu kentsel yerlesimde seyahatlerin uzunlugunu arttirmakta olup
daha kapsamli bir seyahat talebine yol agmakta ve bu durum toplu tasima
sistemleri ve karayollarinda daha fazla trafik anlamina gelmektedir. Ayrica
artan seyahat mesafeleri de, yliriime ve bisiklet kullanimini oldugundan daha az
uygun hale getirmekte olup bu durumda motorlu olmayan ulastirmadan motorlu

ulastirmaya gecisi tesvik etmektedir.

2.1 Kentsel Ulastirmada Egilimler

Yolculuklardaki toplu tasima paylari genellikle artan niifus hacmine paralel
olarak yiikselmektedir. Ayrisik kent biiylikliik kategorileri kullanarak, Hindistan
Ulastirma Gelistirme Bakanligi toplu ulastirma ortalama kullanim oranlarini5
milyon ve iizeri niifuslu kentlerde %63, 100.000-250.000 aras1 niifuslu kentlerde
ise sadece %16 olarak kaydetmistir. Fakat kent biiyiikligii kategorilerinde dahi
kayda deger farkliliklar bulunmaktadir. Ornegin Mumbayi ve Kalkiita
kentlerinde toplu tasima kullanim oranlar1 Delhi’den daha yiiksektir fakat bunun
nedeni Delhi’deki daha gelismis karayolu agi ve daha yiliksek ara¢ kullanim
oranlaridir. Seyahat saha calismalarinin yapildig: tarihi itibariyle Mumbayi ve
Kalkiita kentleri ayn1 zamanda kentici rayli sistemler anlaminda da Delhi’den
daha gelismis bir aga sahiptir. Delhi metrosunun ag¢ilmasi ve akabinde kademeli
olarak uzatilmasiyla birlikte belki de bu kentteki toplu ulastirma kullanim
oranlarinda da artiglar kaydedilecektir. Bununla beraber Delhi’nin toplu tasima
modal payi, orta biiyiikliikteki kentler olan Cennay, Haydarabad ve Bangalor ile
hemen hemen aynidir. Nispeten daha kii¢iik kentler olan Kanpur ve Lucknow
i¢in, bircok kiiciik kentte oldugu gibi diizenli otobiis hizmetleri asgari
diizeydedir. Sonug¢ olarak motorlu olmayan tasitlar (bisiklet, triportdr) ve yaya
ulasimi1 bu iki kent i¢in ¢cok dnemli olup moda dagilimda 3’de 2’nin iizerinde bir

paya sahiptir. Ayrica Lucknow ve diger bircok kiiciik Hindistan kenti;



triportorler, 4X4 taksiler ve biiyiik triportdrlerden miitesekkil ara toplu tasima
modlarinin karisimina dayanmaktadir. Hindistan Ulastirma Gelistirme Bakanlig1
tarafindan 2001 yilinda yapilan bir calisma bu gibi ara toplu ulastirma
araclarinin modal paymin 100.000-250.000 niifuslu kentlerde ortalama
%30’lardayken 5 milyon ve iizerin niifuslu kentlerde ise ancak %7’ lerdedir

(Bertraud, 2002: 23).

Cin’in en biiylik iki kenti Pekin ve Sangay’in her ikisinde de toplu tasimanin
modal paylart %?25’lerdedir. Bu kentlerde niifus gelisimi, banliydlerin
geniglemesi ve metro sistemlerinin insas1 yakin gelecekte bu kentlerde toplu
tastma kullaniminin ve sektdrel paymnin artacagi anlamina gelmektedir. 1999
yilindan 2004 yilina, 6rne8in Sangay’da toplu tasima payr %15°ten %24’e
yiikselmis olup (Cin Insaat Bakanlig1 verilerine gore) en sasirtict toplu tagima
pay1 ise %8 ile Tianjin’dedir. Cin’in bisiklet endiistrisinin merkezi konumunda
olan Tianjin’deki diisiik toplu tagima orani muhtemelen bu kentteki olaganiistii
bisiklet kullanim agirligiyla (biitiin seyahatlerin %51°1) ilgilidir. Nanjing ve
Hangzhou gibi orta biiyiikliikteki kentlerin her ikisi de Pekin ve Sangay’da
oldugu gibi ayni toplu ulastirma modal paylarina sahiptirler. Shi-Jia-Zhuang’da
toplu tasima modal payr sadece %3 olup bunun nedeni muhtemelen diisiik gelir,
yogunlagmis kent merkezi ve bisiklet kullaniminin (%56’lik modal pay)
agirhgidir (Cin Ingaat Bakanlii verilerine gore). Daha agik ifadesiyle; kent
hacmi tek basina, kentteki toplu tagimanin durumuyla diger modlarin nispi
iligkisini agiklamaya yeterli olmamaktadir. Cesitli diizensizlikler gercek
farkliliklarla ilgili degildir fakat seyahat calismalarinda Cin ve Hindistan
kentlerinde veri problemleri ve tutarsizliklariyla ilgilidir (Bertraud, 2002: 23).

Az sayidaki kent seyahat siiresindeki egilimlerle ilgili istatistik saglamakta ve
bu gibi bilgilerin ¢ogu, otomobil ve motosiklet kullanimindaki hizli artiglara
paralel olarak bisikletli ve yaya ulastirma modlarinda disiislere isaret
etmektedir. Sangay’da, Ornegin, yaya ve bisikletli toplam modal payr 1986
yilinda %72 iken 2004 yili itibariyle %54’e diigmiistiir. Pekin’de ise yaya ve
bisikletli toplam modal pay1 1986 yilinda %66 iken 2000 yil1 itibariyle %53’e
diismiistiir. Nanjing’de ise bu oran 1986 yilinda %75 iken 2002 yihi itibariyle
%65 olarak gergeklesmistir. Son olaraksa Shi-Jia-Zhuang’da ise bu oran 1986
yilinda %92 iken 2000 yili itibariyle %86’ya diigsmiistiir. Motorlu olmayan



ulagtirma modal paylarindaki diistisler, artan gelirlere paralel 06zel aragla
motosiklet sahipligi ve kullanimindaki artisla kentlerin biiylimesine paralel artan
seyahat mesafeleriyle ilgilidir. Ayrica Cin kentlerinde bisiklet yolu ve yaya yolu
tesisleri kotiilesmektedir: ¢ogu banket ve bisiklet seritleri, otomobillere daha
fazla yer saglanmasi amaciyla iptal edilmekte ya da daraltilmaktadir. Bazi
caddeler ve bolgeler artik bisikletliler i¢in kapasite asimina ugramis

durumdadirlar.

Hemen hemen biitlin Cin kentlerinde toplu tasima kullanimi artan niifus ve
kentsel alanlarin  biiylimesi  kaynakli uzayan mesafeler nedeniyle
yiikselmektedir. Her bir Cin kent i¢in ayr1 ayri, toplam toplu tasima seyahat
oranlart 1996-2004 yillar1 periyodunda %67°lik bir artis (25,6 milyar
yolculuk/giin’den 42,6 milyar yolculuk/giin’e) gdstermistir. Sangay’da %22 ve
Pekin’de %46 olarak kaydedilen artis genel olarak nispeten yavastir, bunun
nedeni ise muhtemelen diger Cin kentlerine nazaran bu iki kentteki otomobil
kullanim ve sahipligi artis oranlarinin daha da yiiksek olmas1 olabilir. Ayrica bu
iki kent; diger kentlere nazaran, halihazirda zaten daha yiiksek diizeylerde toplu
ulastirma kullanim oranlarina sahip olup bu durumda Pekin ve Sangay’daki artis
miktar olarak fazla olmasina karsin, ilk diizeylerinin biiyiikliigiine nazaran oran

olarak nispeten daha diisiik diizeylerde meydana gelmektedir (Bhat, 2003: 28).

2.2 Kentsel Ulastirma Problemleri

Cin ve Hindistan kentleri bir dizi ulastirma probleminin sikintisini ¢ekiyor
olmasina karsin, bu tarz calismalar kapsamindaki odak noktasi dort ana
probleme yogunlagmaktadir: trafik kazalari kaynakli 6lim ve yaralanmalar,
cevresel kirlilik, trafik tikaniklig1 ve mobilite yetersizligi. Degisen derecelerde,
bu dort problemin hepsi de, hizli artan niifus, kentlerin diisiik yogunluklu
banliy0 alanlarina tagsmasi ve motorizasyondaki cok yiiksek artisa bagli olarak

son birka¢ yilda ¢ok ciddi bir hal almaya baglamistir.

Hem Cin ve hem de Hindistan’da son 30 yilda trafik kazalar1 kaynakl
Oliimlerde alarm veren diizeylerde bir artis s6z konusudur. Niifus artis1 kontrol
ediliyor olmasina karsin, milyon kisi basina trafik kaza kaynakli 6liim oranlari
Cin’de bes kat, Hindistan’da ise ii¢ kat artmistir. 2003 itibariyle Cin’de 105.000

oltimli trafik kazasi kaydi bulunurken bu rakam Hindistan’da ise 80.000°dir.



100.000 motorlu tasit basina trafik kazasi 6liimlerine bakildiginda ise bu deger
Cin i¢in 128,3 iken Hindistan icin ise 108,1°dir. Bu degerler Amerika Birlesik
Devletleri’ndekinin (ABD) bes kat iizerinde olup ABD i¢in ise ayn1 y1l 100.000
motorlu tasit bagina 6limli trafik kaza sayist 18,5 olarak kaydedilmistir (Bose,
1998: 8).

Bu anlamda da toplu tasimanin gelistirilmesinin, trafik tikanikliklar1 ve trafik
kaynakli kaza kayiplarinin azaltilmasinda énemli olumlu etkileri bulunmaktadir.
Burada da aktarma noktalarinin iyi tesis edilmis olmasi anahtar noktadir.
Asagidaki sekillerde toplu tagima basta olmak iizere Onemli ulastirma ve

kentlesme projeleri paylasilmistir.

Sekil 2.1: Uskiidar Deniz Doldurma Projesi Goriiniimii (Bose vd, 2003: 11)
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Sekil 2.3: Amerika Birlesik Devletleri Kentigi Yol Altyapisi (Bose vd, 2003: 14)
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Sekil 2.4: Avrasya Tiineli (Bose vd, 2003: 18)

Sekil 2.5: Amerika Birlesik Devletleri’nden Bir I¢ Suyolu Ulastirmasi (Bureau of
Statistics of Beijing, 2004: 9)
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Sekil 2.7: Camlica Kulesi insa Alanindan Bir Goriiniis (Bureau of Statistics of
Beijing, 2004: 9)
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Sekil 2.8: Kabatas Mart1 Projesi (Bureau of Statistics of Beijing, 2004: 14)

|

Sekil 2.9: Diinyanin En Uzun Agiklikli Kopriilerinden Birisi-Danimarka (Bureau of
Statistics of Beijing, 2004: 9)

Trafik kazalar1 kaynakli yaralanma verileri her ne kadar daha az giivenilir
olmasina ve iilkeler aras1 karsilastirilabilirligi daha diisiik olmasina karsin,
giivenilir istatistiklere gore trafik kazalari kaynakli yaralanma sayilar1 trafik

kazalar1 kaynakli 6lim sayilarina gore c¢ok daha yiliksek olarak
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gerceklesmektedir. Cin’de 2003 yilinda kayithh trafik kazalar1 kaynakh
yaralanma sayisi resmi verilere gore 500.000 olup bu deger ayni iilkedeki ayni
yil i¢in trafik kazalar1 kaynakli Oliimlerin sayisinin bes katina tekabiil
etmektedir. Hindistan’da ise bu deger ayn1 yil i¢in hiikiimet istatistiklerine gore
342.000 olarak raporlanmis fakat akademik calismalar gerg¢ek¢i rakamin bunun
cok daha tizerinde oldugunu belirtmekte olup 2002 yili i¢in bunu 1,2 milyon
ciddi yaralanma sayist ve 5,6 milyon hafif yaralanma sayisi olarak
gostermektedir. Trafik kazalar1 kaynakli yaralanmalarin kesin sayisi1 hakkinda
biitiin {ilkelerde kayda deger tartismalar bulunmaktayken, buradaki temel nokta
trafik giivenligi problemlerinin trafik kaza yaralanmalar1 gostergelerinin
giivenilirliginden ¢ok daha biiylik oldugudur. Biitiin ¢aligmalar; trafik kazalar
kaynakli yaralanmalarin trafik kazalar1i kaynakli 6liimlerden birka¢ kat1 fazla
oldugu noktasinda ve bu yaralanmalarin sonucunda olusan sosyal ve ekonomik
problemlerin de trafik kazalari kaynakli 6liimlerle boy Olgiisiir diizeyde agir

oldugu noktasinda hemfikirdirler.

Diger ulagtirma problemlerinin ¢oguna benzer sekilde, diisiik gelirli kesim diger
gelir kesimlerine gore trafik kaynakli tehlikelere daha ¢ok maruz kalmaktadir.
Bu kesim  seyahatlerinin  ¢ogunu  yiiriiyerek ya da  bisikletle
gerceklestirdiklerinden, herhangi bir trafik kazasindan etkilenme ihtimalleri
daha yiiksek olmaktadir. Ayrica 2002 yili verilerine gore, trafik kazalari
kaynakli yaralanma ve 6liimler Hindistan’daki diisiik gelirli ailelerde finansal ve
sosyal yonden yikici etkiler de gostermektedir. Herhangi bir saglik sigortasinin
bulunmayis1 nedeniyle bu kesim ya yaralanmalarinin saglik personelince
tedavisinden mahrum kalma ya da bu tedavi harcamalarin1 karsilamak i¢in sahip
olduklarim1 satma tercihleriyle karsi karsiyadir. Diislik gelirli ailelerde anne
babadan birisi ya da her ikisinin trafik kazasinda kaybi ya da yaralanmasiyla
cocuklar egitim hayatin1 birakmak ve c¢alismak durumunda kalmakta bu da
kademeli olarak sonraki nesilleri etkileyen bir durum ortaya g¢ikarmaktadir
(Bureau of Statistics of Shanghai, 2004: 24). Daha agik bir ifadeyle,
motorizasyondaki keskin artisg, trafik kazalar1 kaynakli 6liimlerin alarm veren
artisindaki en onemli nedenlerden birisini teskil etmektedir. Bu tarz ¢alismalar,
trafik kazalar1 kaynakli 6liimlerdeki keskin artisin muhtemelen hizlardaki artisla

ilgili oldugunu ve motorlu tasitlarin belirgin bir sekilde motorsuz tasitlardan
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daha yiiksek hizlar yaptigin1 gostermektedir. Her iki tilkede de artan
motorizasyona paralel olarak yiikselen tehlike; karayolu ag1 arzinin yetersizligi,
ara¢ ve siiriicli davranisindaki giivenlik eksiklikleri, yollarin motorlu ve motorlu
olmayan araglarca paylasilmasi, ara¢ kapasite asimli yiiklenmesiyle trafik
sinyalizasyonu, trafik isaretlemeleri ve trafik yOnetiminin yetersizligiyle
birlesmektedir. Aslinda biitiin bu Ol¢iitlerde, Hindistan kentlerinde durum
giinden giine kétiilesmektedir. Ozellikle Hindistan’daki yollar Cin’e nazaran
hem kotiilesmekte ve hem de arz yOniinden eksik kalmaktadir. Dogrusu ¢ogu
Hindistan kenti; dar, kalabalik, asfaltlanmamis ve sokak saticilari, park edilmis
araglar ve dinlenen hayvanlarca isgal edilmis cadde ve sokaklara sahiptir.
Ayrica ¢cogu Hindistan kenti yaya ve bisikletliler icin temel altyapidan dahi
yoksunken ¢ogu Cin kenti ise asfalt boyunca yaya ve bisikletliler i¢cin uzanan

ayrilmis seritlere dahi sahiptir.

Her ne kadar trafik giivenligi problemi ara¢ park etme isgalleri ilizerinden
degerlendirilse de, motosikletliler, bisikletliler ve yayalar i¢cin daha biiyiik
tehlikeleri ifade etmektedir. Ozellikle Hindistan kentlerinde trafikte yaya olmak
tehlikelidir zira bu iilkedeki trafik kazalar1 kaynakli 6liimlerin yarisindan fazlasi
yayalardan olugsmaktadir. Bu oran Cin’deki trafik kazalar1 kaynakli 6liimlerdeki
yaya payinin (%25) iki kat1 olup muhtemelen Hindistan kentlerinde asfalt, yaya
gecitleri ve yaya trafik isaretlerinin eksikliklerinden kaynaklanmaktadir. Trafik
kazalar1 kaynakli oliimlerde bisikletlilerin payina bakildigindan Cin’dekinin
Hindistan’dan yiiksek oldugu goriilmekte olup bu degerler sirasiyla %18 ve
%38’dir. Fakat diger taraftan Cin’de bisiklet ulastirma modal paymnin
Hindistan’dakinden dort kat fazla oldugunu da g6z Onilinde bulundurmak
gerekmektedir. Cin’de bisiklet modal payr Hindistan’dakinin doért katiyken
Cin’de trafik kaza kaynakli 6liimlerde bisikletlilerin oraninin Hindistan’daki bu
oranin iki kati olmasi, tersten bir okumayla, Cin’de bisiklet ulastirma modunun
Hindistan’daki bisiklet ulastirma modundan kabaca iki kat giivenli oldugu
seklinde yorumlanabilir. Bu noktada Hindistan kentlerinde bisikletliler ig¢in
hemen hemen hi¢ ayr1 serit uygulamasi bulunmadigini da eklemek
gerekmektedir. Her iki Tllkede de trafik kazalar1 kaynakli Oliimlerde
motosikletliler %20’serlik paylara sahip olup bu oran her iilke i¢in de

motosiklet modal payinin bes kat1 birer degeri ifade etmektedir. Her iki iilkede
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de hiz, agikta seyahat ve tehlikeli siiriis sartlarinin terkibi, motosikleti en
tehlikeli ulagtirma modu haline getirmektedir. Bununla beraber, bu nispeten
esnek maliyetli ve hizli ulagtirma araci olusu, motosikleti orta kesimin ¢ogu i¢in

¢ekici hale getirmektedir.
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3 CEVRESEL KIRLILIK

Giiriiltii, hava ve su kirliligi; hem Cin ve hem de Hindistan kentleri i¢in ciddi
problemler olup ulastirma kaynaklar1 her i¢ tir kirliligi de desteklemektedir.
Pekin ve Delhi, 6rnegin, diinyanin en kirli kentleri konumundadir ve mevcut
durumlart Los Angeles’ta kinden ¢ok daha kotiidiir. Hava kirliligi verileri bu
noktada en giivenilir ve karsilastirilabilir verileri teskil etmektedir. Asih
partikiiler madde yogunlugu biiyiik Hindistan kentlerinde biiyiik Cin kentlerine
nazaran daha yiiksek iken, siilfiir oksit (SOx) ve nitrik oksit (NOx) yogunluklari
ise Cin kentlerinde daha yiiksektir. Cin kentlerinde asili partikiil yogunluklari
Hindistan kentlerine nazaran daha diisiik olmasina karsin Diinya Saglik
Orgiitii’'niin (WHO) agiklamis oldugu standartlarin iizerinde seyretmektedir
fakat Hindistan’daki asili partikiil yogunluklar1 ise Diinya Saglik Orgiitii’niin
(WHO) agikladig1 hava kalite standartlarinin limit degerlerinin {ic ya da dort

kat1 lizerinde seyretmektedir.

Cogu Hindistan kentindeki SOx ve NOx yogunluklar1 Diinya Saglik Orgiitii’niin
(WHO) koydugu sinirlarin altinda kalmakta olup sadece bu iki tiir kirlilikten
dolay1 ortalama saglik tehlikeleri icermektedir. Bununla beraber Cin’de bir¢ok
kentte SOx yogunluklar1 Diinya Saglik Orgiitii’niin (WHO) koydugu sinirlarin
istliine ¢itkmaktadir. Cin’in biiylik kentlerinin yaklasik yarisinda NOx yogunlugu
Diinya Saglik Orgiitii’niin (WHO) koydugu siirlarin iistiine ¢ikmaktadir. Hava
kirliligi hem Cin ve hem de Hindistan kentleri i¢in acik bir sekilde ciddi
problemler teskil etmektedir (Gakenheimer, 2003: 11).

Bir dereceye kadar; kirlilik yogunluklarinda Cin ve Hindistan arasindaki
farkliliklar hava kirliliginin ulastirma dis1 olan kaynaklariyla ilgilidir. Cin’de
SOx kirliliginin daha yiiksek diizeyleri; temelde komiirle g¢alisan elektrik
santrallerine bagli olarak gelismekte olup 6zellikle Cin’in kuzeyi ve batisinda
rastlanan bir durumdur. Hindistan kentlerinde 6lgiilen asili partikiillerin daha
yiksek diizeyleri ise kismen, hem iilke genelinde ve hem de iilkenin

kuzeyindeki asfaltlanmamis yollardan kaynakli, havadaki yiiksek toz oraniyla
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ilgili olabilir. Ayrica Hindistan’da halen pisirme ve 1sitma islemlerinde diisiik
gelirli kesimlerde odun ve komiir kullanilmaya devam etmekte olup bu da

havaya ylikselen ve asili kalan partikiil miktarlarini attirmaktadir.

Ulastirma dis1 kirlilik kaynaklarinin katkilari bir yana, son yillarda her iki
tilkedeki hizli motorizasyon toplam hava kalitesini soruya mahal birakmayacak
sekilde kotilestirmektedir. Uzun yillardir, yakit standartlar1 ve egzoz emisyonu
standartlar1 Avrupa ve Amerika Birlesik Devletleri’ndeki (ABD) diizeylerin ¢cok
altlarinda seyretmektedir. Sadece yakin bir donemde, Cin ve Hindistan yakit ve
motorlu ara¢ standartlarini Avrupa Birligi’ndeki (AB) diizeylere getirmek i¢in
keskin bir sekilde yiikseltmistir. Maalesef yollarda halen ¢ok sayida eski ve
havay1 kirletici motorlu tasit bulunmakta olup bunlar ya doniistiiriilmeli ya da
kademeli olarak kaldirilmalidir. Ornegin siki emisyon standartlar1 yeni
otobiisler i¢in getirilmis fakat daha eski dizel otobiisler bazi Cin ve Hindistan
kentlerinde isletilmekte olup Avrupa’dakilerden daha fazla kirlidir ve daha
ylksek diizeyde asili partikiill salimi yapmaktadir. Ayrica karayolu kirlilik
kontrol ekipmanindaki bozulmalar Cin ve Hindistan’da devam eden problemler
olup bunun bir nedeni de ara¢g muayene sistemlerinin ya bulunmamasi ya da
Avrupa ve Kuzey Amerika’ya nazaran daha az yeterli olmasidir. Hindistan’daki
bir diger ilave problem ise cok sayida eski motosiklet, mobilet, triportdr ve
mobiletin bulunuyor olmasi olup halen bunlarin ¢ogunun verimsiz, yeterince
bakimi yapilmamis ve c¢ok kirlilige neden olan iki ¢ekerli motorlarla
donanimlidir. Cogu triportdr siiriiclisii yasal olmayan bir sekilde benzin
yakitlarina %30 oraninda gaz yagt ve %10 oraninda motor yagi

karistirdiklarindan, tiretilen kirlilik daha da artmaktadir (Gwilliam, 2003: 197).

3.1 Trafik Tikamkhg:

Hem Cin ve hem de Hindistan’da trafik tikanikligi giinliik bazda bu iilkelerin
kentlerini ugrastiran belki de en goriinlir, en yaygin ve en acil ulastirma
problemidir. Trafik tikanikligi biitiin ulastirma modlar1 ve biitiin sosyo
ekonomik gruplari etkilemektedir. Anekdotsal gostergeler gibi c¢ogu
hesaplamalar hizla koétiilesen trafik tikaniklari 6ngérmektedir. Mumbayi’de,
ornegin, motorlu tasitlarda ortalama karayolu hizi 1962-1993 yillar

periyodunda 38 km/saat’ten 15 ila 20 km/saat’lere kadar diismiistiir. Delhi’de
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ise ortalama tasit hizi 1997 yilinda 20-27 km/saat’ten 2002 yilinda 15
km/saat’lere kadar diismiistiir. Ayrica Delhi’de pik (zirve) tikaniklik periyotlari
bugiin itibariyle, sabah 08:30-10:30 ve 6gleden sonra 16:30-19:30 aras1 olmak
lizere 5 saat siirmektedir. Cennay’da ortalama hiz 13 km/saat iken Kalkiita’da
ise 10-15 km/saat araliginda degismekte fakat kent merkezinde ise 7
km/saat’lere kadar diismektedir. Karayolu hizlar1 ayn1 zamanda Cin kentlerinde
de diismeye devam etmektedir. Pekin kent merkezinde ortalama motorlu tasit
hiz1 1994 yilinda 45 km/saat’ten 2003 yil1 itibariyle sadece 12 km/saat’e kadar
dismistiir. Trafik tikanikliginin etkisi Pekin kentinde ayn1 zamanda otobiislerde
de goriilmekte olup 1997 yilin da ortalama igletim hizi1 17 km/saat iken 2003 yil1
itibariyle bu deger 9 km/saat’e kadar diismiistiir. Pik (zirve) saatler boyunca
Pekin kent merkezindeki yollarin %70’inden fazlas1 trafik acisindan asiri
doygun olarak kabul edilmektedir. Sangay’da merkez bdlgede, karayolu
tizerinde ortalama motorlu tasit hiz1 9 ile 18 km/saat araliginda degismektedir.
Pik (zirve) saatler boyunca, Sangay kent merkezindeki karayolu ve kavsaklarin
yarisindan fazlasi asir1 doygun olarak kabul edilmekte olup Pekin’in kentici
yollarinin %20’si 5 km/saat’in altindaki trafik hizlariyla biitliniiyle kilitlenmis

durumdadir (He, 2005: 1499).

Trafik tikaniklig1 yolcular icin zaman kaybettirici ve engelleyici bir etkiye
sahiptir. Hem Cin ve hem de Hindistan kentleri disa dogru biiylimekte ve
ortalama seyahat mesafeleri artmaktadir. Daha diisiik seyahat hizlariyla birlikte,
banliydlerin genislemesi ortalama seyahat siirelerini 6nemli miktarlarda
arttirmaktadir. Hindistan’da biiylik kentlerin banliyd yerlesimlerinde ise gidis ve
gelis toplam siireleri giliniimiizde 3 saat/giin’e kadar yiikselmistir. Cin kentleri
henliz banliydlerin genislemesini Hindistan kentleri diizeyinde tecriibe
etmemigstir fakat ortalama siireleri kesinlikle siirekli bir artis igerisindedir.
2003’te ornegin Pekin’de ev-is yolculuklarinin %40’indan fazlasi1 1 saatten fazla
sirmekte ve c¢alisanlarin sadece %6’s1 ev-is yolculuklarin1 20 dakikanin
altindaki siirelerde gerceklestirmektedir. Dur-kalkli trafik akis1 trafik
tikanikliginin sonucunda ortaya ¢ikmis olup ayni zamanda enerji kullanimi artig1
ve kirlilik artisina neden olmaktadir. Ayrica diisiik hizlar 6limli trafik kaza
ylizdelerini azaltmasina karsin, karayolu trafik tikanikligi da trafik kazalarini

arttirtyor gibi goriinmektedir. Trafik tikanikligi 6zellikle otobiisler ve trenler

19



basta olmak iizere araglarda kesin olarak giivenligi azaltmaktadir. Hindistan’da
pik (zirve) saatlerde toplu tasima araglarindan diiserek kaza yapan yolcular dahi
olmaktadir, bunun ana nedeni ise s6z konusu saatlerde bu araclardaki asiri
yigilmali kalabaliklardir. Bisiklet, motosiklet ve triportérler de birden fazla
sirlicii tarafindan isgal edildiginde tehlikeli olabilmektedir ve bu duruma
Hindistan kentlerinde siklikla rastlanilmaktadir. Cadde kenarlarinda, sokak
saticilari, yayalar ve bisikletlilerin olusturdugu asir1 kalabalik ¢ogu zaman yola
kendiliginden tastiklarindan, ilave trafik givenligi problemleri
olusturmaktadirlar. Bu durum; 6zellikle de ne asfalti ve ne de bisiklet seridi
olmayan yollarda problemli bir hal almaktadir. Kontrol dis1 cadde iizeri park
etmeler, zaten kisith bir trafik akimi olan yolu sagin1 daha da darlastirmak
suretiyle trafik tikanmikligi1 ve trafik giivenligi kaynakli problemleri daha da
arttirmaktadir (Ingram vd, 1997: 25).

3.2 Karayollarindaki Genel Durum

Karayollarinin toplam durum goéz oOniine alindiginda Hindistan’daki durum
Cin’dekinden dikkate deger dl¢clide daha koétiidiir. Cin kentlerinin genel anlamda
yayalar ve bisikletliler i¢in daha iyi yol altyapi imkanlar1 sundugu rahatlikla
sOylenebilir. Hindistan kentlerindeki yollarin ¢ogu dar olup 2x1 diye ifade
edilen tek seritli gidis-gelislere sahiptir. Sadece biiyiik kentlerdeki ana arterler
dort veya daha fazla seritlidir. Yollarin birgogu asfaltsizdir, bu durum ¢ogu
zaman Yyayalar1 karayolu seridinin kenarlarindan yilriimeye zorlamaktadir.
Birgok yol bakimsizliktan i¢ karartic1 bir durumda olup, engebeli ve asfaltsiz bir
sekilde, siklikla ¢ukurlu tiimsekli bir yapidadir. Modern trafik isaretleme ve
sinyalizasyonu anlaminda genel bir yoksunluk s6z konusuyken, bu donanimlarin
oldugu yerlerde ise yolcular ¢cogunlukla bunlara riayet etmemekte olup bunun

ana nedeni ise yeterli trafik polisi denetimi olmamasidir.

Cin’deki durum ise bu anlamda bu derece kaotik degildir. Cogu Cin kenti
gelismis trafik isaret ve sinyalizasyonlarina sahip iken kismen bir trafik yonetim
sistemi de s0z konusu olmakta olup bu kentlerin bir kismi sdéz konusu
altyapilarin modernizasyonunu da ger¢eklestirmektedir. Giiniimiizde Cin
kentlerindeki trafik diizenlemeleri siki bir denetime sahipken, kii¢iik kentlerdeki

suriciler siklikla trafik kurallarini ihlal etmekte ve 6zellikle de taksi surucileri
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dur isaretlerinde ve kirmizi 1siklarda gegme noktasinda kotii bir line de sahiptir.
Biiyiik ve kiiciik, biitiin Cin kentlerinde taksi siiriiciileri trafik disinda yolcu
indirip bindirirken ve trafik i¢inde zamandan kazan¢ namina siirekli trafik kurali
ihlallerinde bulunmaktadirlar. Bu durum hem trafik giivenligi kaynakl

problemlere ve hem de trafik tikanikliklarina neden olmaktadir.
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4 BULGULAR

Kentsel yoksulluk problemi, Hindistan’da Cin’e nazaran daha eski ve daha ciddi
bir problemdir. 2000 yil1 itibariyle, 6rnegin, Hindistan kentsel niifusunun %25°1
resmi yoksulluk sinirinin altindaki hayat kosullarinda yasamakta olup bu sinir
aslinda oldukca diisiik bir degerdir ve bir aileyi aglik sinirinin biraz iizerinde
yasatacak bir gelir diizeyini ancak ifade etmektedir. Buna karsin 2005 yili
itibariyle Cin’de ise resmi Cin yoksulluk sinir1 verilerine gore kentsel niifusun
sadece %51 yoksulluk sinirinin altinda yasamakta olup bu deger yaklasik olarak
ortalama 225 ABD Dolarr/kisi-y1l’dir fakat yasam standartlarina gore de bir
bolgeden digerine farkliliklar gostermektedir. Hem Cin ve hem de Hindistan’da
kentsel yoksullarin sayis1 1990°dan beri hizla artmakta olup bunun anan
nedenleri artan issizlik ve kirsal alandan kente biiyiilk go¢ dalgalaridir (Jin,

2004: 11).

Cin ve Hindistan kentlerinde diisiik gelirliler, gelisen arazi kullanim 6geleri ve
ulastirma sistemleri noktasinda normalin iki kati dezavantajli konumda
olmaktadirlar. Herhangi bir motorlu ulastirma modundan en disiik diizeyde
faydalanabildiklerinden, hizla gelisen kentlerin artan seyahat mesafeleri
karsilamak onlar i¢in her gegen giin daha da zorlagsmaktadir. Toplu ulasim
ticretlerinin kentten kente ve hatta iilkeden iilkeye degisim gostermesine karsin,
Cin ve Hindistan kentlerinde ortalama gidis gelis otobiis iicretlerinde giinliik
bazda diistik gelirliler i¢in %30-40 dolaylarinda hiikiimet destegi gerekmektedir.
Mevcut durumda otobiis {icretleri ¢ogu diisiik gelirli kentli i¢in makul
olmamakta ve kenti¢i rayli sistem iicretleri de halen ¢ok yiiksek seviyelerde

seyretmektedir (Kandlikar, 2000: 629).

Diisiik gelirlilerin ¢cogunlugu, seyahat mesafelerinin uzun ve zaman kaybettirici
oldugu kentsel periferilerde (¢evre alanlarda) yasamak zorunda birakilmaktadir.
Ayrica bu tarz, cesitli ¢caligmalar, gelismekte olan iilkelerde diisiik gelirlilerin,
motorlu tasit kullanimindaki artisa paralel olarak, artan trafik tehlikeleri,

glrilti ve hava kirliliginden ciddi anlamda sikinti ¢ekmekte oldugunu
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gostermektedir. Bu durum muhtemelen en c¢ok trafik gilivenligi alaninda
kendisini gostermektedir. Biitiin trafik kazalar1 kaynakli Oliimlerin Cin’de
%40’ indan ve Hindistan’da %50’sinden fazlasini yaya ve bisikletliler
olusturmaktayken, diisiik gelirlilerin bagimli oldugu ¢ogu ulastirma modu, 6zel
arag ve toplu tasima kullanimindan ¢ok daha tehlikeli olmaktadir. Cadde
alanlarinin ¢ogu motorlu tasitlara uygun olarak tasarlanirken az bir kismi, diisiik
gelirlilerin mahkum oldugu yaya ve bisiklet ulagtirma modlarina ayrilmaktadir.
Bu durum; motorlu olmayan ulastirma modlarinin hiz, giivenlik ve giivenirligini
disiiriirken zaten kisithh olan diisiik gelirlilerin mobilitesini ise daha da

azaltmaktadir (Kenworthy vd, 2002: 14).

4.1 Arastirma Orneklemi

Ilk olarak Cin ve Hindistan kentlerindeki mevcut agir ve agirlasmakta olan
ulagtirma problemleri ortaya konmaya calisilmistir. Bir yere kadar ulastirma
problemleri, hizla artan kentlesme, motorizasyon artisi, yiikselen adaletsizlik ve
kismen de diisiik gelire bagli olarak yogunlasmaktadir. Biitiin diizeylerdeki
hiikiimet politikalar1 bu problemlerle etkin bir sekilde bas etmek yerine daha da
arttirmaktadir. Bu kapsamda hiikiimet politikalar1 bir dizi sinamaya tabi
tutulmus ve eksiklikleri kritik edilerek degerlendirilmis olup bdylelikle kentsel
ulagtirmanin hem etkinligi ve hem de dengeliliginin arttirilmasina yonelik

Oneriler gelistirilmeye ¢alisilmistir.

Cin ve Hindistan’da yakin donem politikalar1 genellikle en varlikli kesimlerin
0zel ulastirma modlarinin popiilaritesini temin edip ekonomik olarak gelisimini
tetiklemek icin motorlu ulastirmanin tesvikine odaklanmaktadir. Ekonomik
kalkinmanin siirekliliginin teminindeki en etkin yollardan birisi olarak motorlu
tagit liretim sanayinin tesviki, her iki tilkenin de resmi politikasidir. Merkezi ve
bolgesel hiikiimetler; endiistriyel karliligin artis1 i¢in  vergi diistimleri,
siibvansiyonlar ve imtiyaz diizenlemeleri Onermektedirler. Ayrica biitiin
diizeylerde hiikiimetler 6zellikle otomobil ve kamyonlar basta olmak {izere 6zel
motorlu ulastirma modlarinin artan hacmini karsilamak i¢in karayolu agi
kapasitesinin arttirilmasina yogunlasmaktadir. Son olarak; ara¢ satin alimlari,
kayitlari, otoparkinin temini ve lisansindaki vergi ve Odemeler genellikle

oldukca diisiik olup bu durum ara¢ aliminin makullesmesini kolaylastirmaktadir.
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Biitiin bu politikalar motorlu ulagtirmayr motorsuz ulastirmaya kars1 daha da
avantajli konuma getirmekte, daha ucuz ve daha c¢ok sayida ara¢ sonucunu
dogurmakta, yolun sag seritlerinin motorlu tagitlarca kullaniminin Oniini
agmakta, vergi ve Odemelerin asgari seviyelere c¢ekilmesi yoluyla arag

kullanimini da nispeten daha ucuz hale getirmektedir (Kumar vd, 2005: 26).

4.2 Arastirma Bulgular:

Cin’de bir biitiin olarak kentsel karayolu ag1 1990-2003 yillar1 periyodunda iki
katinin {iistiine ¢ikmis olup 95.000 km’den 208.000 km’ye yiikselmistir. Cin’de
ylikse hizli yiiksek standartli otoyol agi heniiz daha 1990’larin bast itibariyle
olusturulmaya baglanmis olup ¢ok hizli bir kurulumla 2004 y1l1 itibariyle 34.300
km uzunluga ulasmis ve diinyada Amerika Birlesik Devletleri’nden (ABD)
sonra en gelismis ikinci otoyol sistemini teskil etmistir. Cin’in en biiyiik kentleri
olan Pekin ve Sangay otoyol sistemlerinde en 6nde yer almaktadir. Pekin
metropoliten alanindaki otoyol agi 1996-2003 yillar1 periyodunda %24’liik bir
artisla 11.682 km’den 14.452 km’ye yiikselmistir. Buna karsin Pekin
metropoliten alaninin kentsel merkezlerinde karayolu aginda ayni dénemde
3665 km’den 3786 km’ye sadece %3’liikk bir artis kaydedilmistir. Buradan da
Pekin’deki yeni yol insalarinin, ii¢ ¢evreyolunun da yani sira agirlikli olarak
banliyo alanlarinda gergeklestigi anlasilmaktadir. Yol uzunlugundaki %3’liik
artts karayolu ag gelisimini O6nemli Ol¢iide, oldugundan az yansitmaktadir
bununla beraber ayn1 kenti¢i karayolu aginin alaninda ise ayn1 zaman araliginda
%65’in iizerinde bir artis kaydedilmistir. Ayni periyot i¢in bu artis 38,1 km?*’den
61,5 kmz’ye gerceklesmistir. Bu durumda; Pekin merkezindeki otoyol
biliyimesinin ¢ogunun yol genisletmesinde yasandigi anlasilmaktadir. Belki de
en c¢arpict olani ise Pekin’in otobanlarinda yasanan artis olup s6z konusu kent
i¢in otoban aginda bes katlik bir artis yasanmis olup 1996 yilinda 114 km olan
ag 2003 yil1 itibariyle 501 km’ye ulagsmistir. Pekin’in karayolu agi biiylimesinin
maliyeti ¢coktan 5 milyar ABD dolarin1 agsmistir. Gelecek yillar i¢in Pekin ilave
390 km’lik otoban ve 1000 km’nin iizerinde ilave ana arter insasit hedefiyle
karayolu ag1 biiylimesi i¢in 4 milyar ABD dolarlik harcama plan1 yapmaktadair.
Yeni, uzatilan ve gelistirilen yollar olmak lizere Pekin’in karayolu ag1 yatirimi

toplu tasimaya olan yatirimindan maliyet olarak dort kat biiylik olup 6zel
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araglara modal gecisi tesvik eden dengesiz bir Oncelik siralamasini ortaya

cikarmaktadir (Lean vd, 2003: 8).

Ayn1 zamanda Sangay’daki karayolu agi gelisimi de etkileyici boyutlardadir.
1991 yilindan 2004 yilina kadar toplam karayolu agi uzunlugu iki katinin
tizerine ¢ikmis olup 4818 km’den 11.825 km’ye ylikselmistir. Ve ayni donem
icin toplam karayolu ag1 alan1 da bes katma ¢ikmis olup 3760 km?’den 20558
kmz’ye yukselmistir. Bu durum Pekin’dekine benzer olup daha ziyade yollarin

genisletilmesine yogunlasildigi anlagilmaktadir (Low vd, 2003: 5).

4.3 Karsilastirmah Degerlendirme

Hindistan ise Cin’e nazaran karayolu aginin gelistirilmesinde oldukg¢a gec
kalmistir. Aslinda Hindistan’1n Britanya’dan bagimsizligini kazandiktan sonraki
50 yili kapsayan donem olan 1947-1997 yillar1 arasinda, biitiin bir ulusal otoyol
ag1 biiylimesi sadece %40’larda kalmaktadir. Bu siire¢ boyunca Hindistan
sadece 556 km 6 seritli yol insa etmis ya da diger bir deyisle y1lda ortalama 11
km otoyol insa etmistir. 1990’1 yillarin ortalarinda, bununla beraber merkezi
hiikkiimet toplam karayolu agi sistemini gelistirmek icin taahhiitlerini biiyiik
Olciide arttirdi. 1995 yilinda Hindistan Parlamentosu, Ulusal Otoyol Yasasi’ni
gecirmis olup bu cergevede yeni Merkezi Karayolu Fonu’nu teskil edecek olan
Hindistan Ulusal Otoyol Otoritesi meydana getirilmistir. Bu fonlar; artan petrol
ve dizel vergilerinden edinilen karlar1 karayolu agi gelisiminin finansmanina

yonlendirmektedir (Singh, 2005: 75).

Bu gelisimler, karayolu ag1 gelisimi ve modernizasyonunda siki bir programi
baslatmistir. 1997-2005 yillar1 arasinda Hindistan Ulusal Otoyollar1 34.298
km’den 65.569 km’ye artis gdstermistir. Bu %90’lik artis karayollarinin giincel
bliyiimesini de oldugundan fazla gostermekte olup bununla beraber bunun
nedeni bu durumun kismen gelisim kismen de mevcut yollarin yeniden
siniflandirilmasiyla ilgili olmasidir. 1997 yilindan beri Hindistan’daki karayolu
ag1 biliyimesinin ¢ogu, biiyiik Ol¢ide Golden Quadrilateral (GQ) otoyol
sisteminde (5846 km uzunlugunda) oldugu gibi biiyiik kentler arasinda olup bu
sistem bir baklava gibi sekillenmekte ve Kalkiita, Delhi, Mumbayi ve Cennay
kentlerini birbirine baglamaktadir. Golden Quadrilateral (GQ) otoyol sisteminin

insast 2002 yilinda baslamis olup 2008 yilinda tamamlanmas1 planlanmig ancak
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2012 yihi itibariyle bitirilmistir. Bir diger ana proje ise kuzey-giiney-dogu-bati
(NSEW) koridorunda planlanmistir. Bu proje 7300 km olarak planlanmis
olmasina karsin 2006 yil1 ortalarina kadar ancak 4 seritli 812 km’lik bolimi
tamamlanabilmistir. Biitiin bunlarin yani1 sira ayni zamanda, ana limanlar ve
biiyiik kentlerle ya da Golden Quadrilateral (GQ) otoyol sistemi ve kuzey-
giiney-dogu-bati (NSEW) koridoruyla baglantiy1 saglamayi1 planlayan yeni
girisimler de planlanip insa asamasina gecilmistir. Son olarak Hindistan
hiikiimeti, mevcut yollarin asfaltlanmasi ve genisletilmesiyle ilgili siki bir
projeyi baslatmis fakat bu yollarin ¢ogu Hindistan Ulusal Otoyol Ag1
standartlarinin altindadir (Sperling vd, 2002: 59).

Biitiin bu kapsamli, yeni karayolu gelistirme cabalariyla bile Hindistan karayolu
ag1, kalite ve tasima kapasitesi bakimindan Cin’in olduk¢a gerisinde
kalmaktadir. Cogu Hindistan yollar1 yeterli genislikte degilken yaklasik yarisi
asfaltsizdir. Ulusal otoyol agi toplam karayolu agin sadece yaklasik %2’sini
teskil etmekte olup devlet yollar1 ise %4’iinli meydana getirmektedir. Sadece bu
s0z konusu otoyollar ve devlet yollar1 iki seritli ya da daha genistir. Geriye
kalan %941 ise bolgesel dar yollar ve kirsal yollardan olusmaktadir. Ayrica
Hindistan’in mevcut otoban sistemi Cin’dekinin sadece 7’de 1’1 diizeyindedir.
Yerlesim yerlerindeki ¢cogu yerel yollar her bir yon i¢i sadece birer seride sahip
olup hatta ¢ogu arterler dahi toplamda iki seritten fazlasina sahip degildir.
Sadece biiyiik kentlerdeki ana arterler dort veya daha fazla seride sahiptirler. Ve
bu dort seritli arterlerin ¢cogu, emniyet seritlerinin siklikla, park edilmis araclar,
sokak saticilar1 ve yolcu indirip bindirmek i¢in duran otobiislerce engellenmesi
gibi sebeplerle, akan trafik icerisinde islevsel olarak halihazirda iki seride

inmektedir (Sperling vd, 2002: 7).

Hindistan’in yeni ve gelistirilmis karayollarinin ¢ogu kentler arasinda
oldugundan, ana etkileri kentler aras1 ve eyaletler arasi seyahatlere yoneliktir.
Bununla beraber bir¢ok zaman otoyollar kent merkezlerinden geg¢mekte ve
boylelikle kent ulastirmas: iizerinde de dnemli bir etkiye sahip olmaktadirlar.
Kentsel yollarla ilgili ayrisik istatistikler daha az karmasik olup ulusal yollar
i¢in ise yerince giincel degildirler fakat kentler arasi ve eyaletler aras1 yollara
nazaran carpict olmayan sonuglar vermektedirler. Ornegin kentsel yollarin

toplam uzunlugu 1998’den 2002’ye kadar yaklasik %6’lik artis gdstermistir.
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Ayrica yiiksek hiz sinirli erisimli (hemzemin) otoyollarin yoksunlugu, Cin’e

nazaran Hindistan’da yogun olarak hissedilmektedir.

Bununla beraber Cin’de, karayollarinin toplam uzunlugu, karayolu gelisimiyle
ilgili yeterli bir gosterge degildir. Ozellikle kentsel alanlarda, Hindistan’da ¢ogu
yatirrm yol kalitesi kavsaklara gore belirlenmektedir. Ornegin Hindistan
kentlerinde, trafigin ¢elisen akimlarinin neden oldugu trafik tikaniklig1 ve trafik

kazalarinin 6nlenmesi i¢in yiizlerce iistgecit insa edilmektedir.

Biitiin yonleriyle, Hindistan hiikiimeti, yaki donemdeki ve planlama
asamasindaki biitiin gelecek otoyol gelisimleri i¢in yaklasik 10 milyar ABD
dolarlik bir biitge ayirmistir. Hindistan’da karayollarini biiylitme ve gelistirme
amagli yatirimlar, Cin’dekinden ¢ok daha ge¢ baslamis fakat Hindistan’in Gayri
Safi Yurtici Hasila’sina (GSYIH) kére oldukca biiyiik bir finansal taahhiit
durumundadir. Kentsel ulastirma yatirimlarinin ezici ¢ogunlugunu teskil
ettiginden, biliyilkk hacimli yeni karayolu yatirimlari, daha biiyiik toplu tasima
gereksinimleri biiyiik oranlarda ihmal edilirken motorlu arag¢ sahipligindeki
biiyiik oranli artiglara odaklanan bir hiikiimet politikast sinyalini agikca

vermektedir (Sreedharan, 2003: 8).

Daha agik bir ifadeyle, karayolu aginin biyiitiilmesiyle arag¢ {iretimi ve
kullanim ile ilgili slibvansiyonlarin ana faydalanicilar1 yiiksek gelir gruplari
olmaktadir. Ayrica diisiik gelirli kesim siirekli olarak, karayolu aginin
genislemesine paralel; 1s, okul, hastane, alisveris ve diger hizmetleri
erigilebilirligin daha az oldugu banliyo periferilerinde yasamaya giderek daha
da zorlanmaktadirlar. Bu durumda ise karayolu aginin gelistirilmesi ve
motorizasyonun artmasi odaginda ciddi adaletsizlikler ortaya ¢ikmaktadir. Fakat
bir diger c¢arpiklik daha s6z konusudur. Acik bir sekilde, karayolu
genislemesinin arz temelli odak noktasi daha fazla ara¢ sahipligi ve
kullaniminin tesviki olup bunun geri doniisii ise trafik tikanikligi, giiriiltii, hava
kirliligi, enerji kullanimi1 ve trafik kazalarindaki artis olmaktadir. On yillara
yayili aragtirmalarda belgelendigi iizere, karayolu genislemesi ayni zamanda
banliy6lerin biiyiimesini, seyahat mesafelerinin artisin1 ve tek parasal kazangh
yon olarak da ara¢ bagimliligini tesvik etmektedir. Uzun vadede ise, karayolu
genislemesi trafik artis1 iiretmekte olup bu nedenle tikanikliktaki rahatlama

gecicidir. Acikgas1 karayolu genislemesinin bir miktari, o6zellikle karayolu
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agindaki 6zel kesimlerle erisilebilirlik yoksunlugu ve izole edimlilik igerisinde
olan kirsal yerlesimlere olan baglantilarda, garantilidir. Maalesef, Cin’in
kalabalik kentlerinde insa edilen ¢ogu yeni ve genisletilmis yollar bir¢ok kentigi
miicavir alan1 bozmakta ve hem sosyal hem de ¢evresel problemleri

biliyiitmektedir (Tata Energy Research Institute, 1997: 11).

Sangay’da Maglev ile havaalani baglantis1 bu gibi prestij projelerinin en bariz
ornegidir. Diizenli hizmete agildig1 2004 yilindan bu yana bu 33 km’lik hat 1,2
milyar ABD dolarlik maliyetiyle biiyiik bir para kaybi1 durumundadir. Bu hat
5’te 1’lik doluluk oranlariyla calismakta olup yiiksek bilet iicretlerine ragmen
(bir yonde, yaklastk 6 ABD dolar1) biiylik isletim siibvansiyonlarini
gerektirmektedir. Acikg¢ast Maglev hatti, diinyadaki ilk manyetik iletim
sistemiyle calisan ticari tren olmasi hasebiyle Sangay i¢in oncelikle bir prestij
projesi olarak insa edilmistir. Sangay’daki giinliik seyahatlerde uygulamada
kullanisligr bulunmamaktadir. Subat 2016°da merkezi hiikiimet 4,0 milyar ABD
dolarlik proje maliyetiyle Maglev hattinin Hangzhou kentine baglanmasi i¢in
170 km uzatilmasini onaylamistir. Bu durum muhtemelen hattin kullanimini
arttiracaktir fakat yiiksek maliyeti halen 6nemli bir problem olarak durmaktadir

(Times of India, 2002: 11).

Yeni rayli sistemlerin yapiminin yliksek kamu maliyetlerine ilave olarak rayli
sistemlerdeki licretler genel olarak diisiik gelirli kesimler i¢in 6demeyecekleri
olgiide pahali olmaktadir. Ornegin Pekin ve Sangay’da metro ve hafif raylh
sistemlerde aylik ortalama giinliik gidis gelis iicretleri yoksulluk sinirinda kabul
edilen ailelerin toplam giinliik gelirlerinin yarisindan fazladir ve bu acik
hiikkiimet destekleriyle giderilmektedir. Metro ve hafif rayli sistem iicretleri
otobiis iicretlerinin yaklasik olarak ii¢ katindan fazladir. Rayli sistem
tasimaciliginin  diger faydalarinin yani sira, hiikiimetin slibvansiyonlarla
destekleyerek indirimli bilet uygulamasi olmaksizin dogrudan bu fcreti
karsilayamayacak olan diigiik gelirli kesime rayli sistemlerin dogrudan bir

faydas1 olmayacak gibi goriinmektedir.

4.4  Cin icin Oneriler

Son yirmi yil igerisinde ¢ogu Cin kentlerinde otobiis hizmetleri ¢cok biiylik bir

gelisim gdstermis olmasina karsin, bazi kentler otobiis hizmetlerinin keskin bir
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sekilde hazirlanmasini ve yerine rayli sistem kurulumunu planlamaktadir.
Sangay, Ornegin, metro sistemlerini gelistirmeye odaklandigindan dolayi,
Ontimiizdeki yillarda kent merkezinde otobiis hizmetlerini diisiirmeyi
planlamaktadir. Mevcut durumdaki otobiis hizmetlerinin kalitesi ve cazibesi
dismektedir ¢iinkii  otobiisler Cin kentlerinin  caddelerindeki  trafik
tikanikliklarina yakalandiklarindan daha hizli  yipranmaktadir. Pekin’de
ortalama otobiis hizlar1 sadece 9-10 km/saat’lerde kaldigindan dolay1 yolcular
ya elektrikli bisiklet, motosiklet veya araba gibi motorlu tasitlara ya da rayh

sistemlere kaymaktadir.

Acikcast Cin kentlerindeki en dncelikli ihtiyaclardan birisi; 6zel otobiis seritlert,
kavsaklarda sinyalizasyon Onceligi, giizergahlar arasi entegre iicret yapilar1 ve
bilet sistemleriyle otobiis agindaki 6nemli noktalarda cep durak uygulamalariyla
otobiis hizmetlerinin hizlarinin arttirilmasidir. 1999 yilinda Kunming o6zel
otobiis seritlerinin yapilip uygulandigi ilk Cin kenti olmus ve hizli otobiis
tastmaciligiyla (metrobiis: BRT) rekabet edebilecek diizeyde hizli bir otobiis
isletimi icin giin be giin iyilestirilmektedirler. Pekin ve Hangzhou’nun ilk BRT
hatlarin1 acali ¢ok olmamistir. En az 14 diger Cin kenti daha BRT sistemleri
planlama veya insa siireci igerisindedir. Pekin’in BRT sistemi Cin’in en
gelismis BRT sistemidir. 2010 yil1 itibariyle kentte 6 hattan olusan toplam 100
km’lik bir BRT sistemi bulunmakta olup bu sistemin 2020 yili itibariyle 300
km’ye ulasacak olup bu ayni zamanda diinyanin en biiyiik BRT istemlerinden
birisi anlamina da gelmektedir. BRT genel olarak rayli sistemlere gore daha
maliyet etkin ve yapimi daha hizli oldugundan, Pekin’de ilk etapta BRT 2008
Yaz Olimpiyatlari’na yonelik olarak gerekli tasima kapasitesinin arz temini i¢in

sec¢ilmigtir (Tiwari, 2001: 15).

Cin’in yeni BRT sistemleri rayli sistemlerini tamamlayic1 6zellikteyken, Cin
kentlerindeki diizenli otobiis sistemlerinin gelistirilmesi noktasinda ¢ok dnemli
bir ihtiya¢ s6z konusudur. Cin’in toplu tagima yolcularinin biiyiik ¢ogunlugu;
yollardaki artan trafik tikanikligina bagli olarak hizmet hizi, sikligi ve
glivenilirligi daha diisiik olan otobiislerle seyahat etmektedirler. Hem araglarin
modernizasyonu yoniinden ve hem de otobiis seritlerinin, 6zel doniis seritlerinin
ve kavsaklarda sinyal Onceliginin teminiyle diger karayolu trafiginden daha

fazla ayrilmanin temini yoniinden diizenli otobiis hizmetlerinin gelistirilmesine,
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daha fazla fon ve cabanin ayrilmasi gerekmektedir. Aktarma tesislerinin
gelistirilmesi, daha iyi planlama ve ¢izelgeleme yoniinden, dolayisiyla toplu
tasima ticret yapisinin ve bilet sisteminin entegresi ile ilgili artan bir aciliyet s6z
konusudur. Bu gelisimler; bir otobiis hattindan digerine ve ayni zamanda
Ozellikle otobiis hatlarinin farkli otobiis sirketlerinde yonetildigi kentlerde

otobiis hattindan rayli sistemlere aktarmalar1 kolaylastiracaktir.

4.5 Hindistan i¢in Oneriler

Maalesef ki Hindistan kentlerinde toplu tasima hizmetleri hem nitelik ve hem de
nicelik yoniinden Cin’dekine nazaran oldukca gecikmeli ve geriden gelmektedir.
Hem ara¢ ve hem de altyap1 yoniinden yeterli yatirim yapilmamakta olup bunun
nedeni ise hi¢bir hiikiimet kademesince yeterli fonun ayrilmamasidir. Cin’e
kiyasla Hindistan’da sadece iki kentte (Kalkiita ve Delhi) metro sistemleri
bulunmakta ve sadece bir kentte (Kalkiita) tramvay bulunmaktadir. Mumbayi,
Kalkiita, Cennay ve Delhi; banliyo rayli sistemlerine sahiptir fakat bazi trenler
tehlike diizeyindeki bir kalabalikliga sahip olmaktadir. Mumbayi’de, 6rnegin,
pik (zirve) saat trenler maksimum tasarim kapasitelerinin iki katindan fazla
dolulukta calismakta olup zemin alani iizerindeki ortalama 14-16 yolcu/mz’lik
yolcu  yogunluguyla  ‘siiper yogun  kalabalik  yiiklemesi’®  olarak
adlandirilmaktadir. Bu durumda bazi yolcular pencerelerden ve kapilardan
sarmak, vagonlar arasinda yolculuk yapmak durumunda kalmaktadir. Benzer
sekilde, cogu otobiisler de kapasite asimli dolu olup bazen yolcular tehlikeli bir
sekilde kap1 araliklar1 ve benzeri yerlerde seyahat etmek zorunda kalmaktadir.
Yiiksek trafik tikanikliklarindaki diisen otobiis hizlar1 hizmet Kkalitesini
diisiirmekte ve yolcular1 diger modlara, 6zellikle de araglar arasi manevra

kabiliyetinin kolay oldugu motosiklete yonlendirmektedir.

Hindistan, Delhi’deki metro sistemleri gibi, yeni toplu tasima sistemlerine
yatirrma heniiz baslamis olup s6z konusu metro halihazirda 65 km
uzunlugundadir ve uzatilmaktadir. Delhi yonetimi, takip eden 5 yil igerisinde
kesin olmamakla beraber 100 km’nin {izerinde BRT sistemi insasini
planlamaktadir fakat heniiz fon temin edilmemis durumdadir. Diger pek c¢ok
Hindistan kenti alternatif toplu tasima yatirimlarini degerlendirmektedir fakat

bunlarin heniiz az bir kism1 gerceklestirilmistir. Ornegin en az bes kent BRT
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sistemini degerlendirmeye almistir fakat higbirisi heniiz insa asamasina
gecmemistir. Kalkiita’nin mevcut 16 km’lik metro sistemini 9 km daha uzatma
diisiincesi, boylesine hizla biliyiiyen bir mega kentin muazzam ulastirma
taleplerine nazaran zayif kalmaktadir. Bangalor yeni bir metro sistemine fon
ayrilmasina onay vermistir fakat henliz insa c¢alismalar1 baslamamistir.
Hindistan’da biitiin bunlarin disinda kayda deger sadece bir demiryolu
yatirnmindan s6z edilebilmekte olup Mumbayi, Cennay ve Haydarabad’daki
mevcut banliy0 rayli sistemlerinin tercihli gelistirilmesidir. Haydarabad ve
birka¢ diger Hindistan kenti; otobilis yerlesimlerinin izlenmesi, otobiis
giizergahlandirmalarinin optimizasyonu, trafik sinyallerinin koordinasyonuyla
otobiis ve rayli sistemlerin 6nemli istasyonlarinda kalkis varis bilgileriyle yolcu
bekleme siirelerinin hesabi i¢in gercek zamanli bilgi sistemleri uygulamasina
baglamistir. Siire¢ yavas ilerlemektedir, bununla beraber birka¢ kentle sinirlt bir

konudur.

4.6 Gelecek Perspektifi

Banliy0 demiryollari, metro, hafif rayli sistemler ve otobiisler ve ¢esitli ara
toplu tasima modlar1 gibi bir dizi tamamlayici, diizenli toplu tagima hizmeti hem
Cin ve hem de Hindistan kentlerinde ulastirma gereksinimini karsilamaktadir.
Taksiler, Ornegin, adeta biitiin kentlerde bulunmakta ve {icretini
karsilayabilenler i¢in Oonemli bir ulastirma secenegini saglamaktadir. Sahsi
milkiyet olarak triportorler, bisikletli triportorler, mobiletler, dolmuslar ve
minibiisler, kii¢iik ve orta biliyiikliikteki Hindistan kentlerinde toplu tasima
hizmetlerinin ¢ogunlugunu saglamakta olup bunun nedeni diizenli toplu tasima
hizmetlerinin hem sayica yetersiz ve hem de diisiik kalitesine ragmen pahali
olmasidir. Hatta biliyiik Hindistan kentlerinde dahi bu gibi ara toplu tagima
hizmetleri her yerde goriilebilmekte olup siklikla diizenli toplu tasimanin
calismadig1 giizergahlarda hizmet vermektedir. Cin kentlerinde taksiler en
onemli ara toplu ulasim modudur ve son birka¢ yildir sayisal olarak biiyiik bir
artis gostermektedirler. Ayni zamanda minibiisler de, basta kiiclik ve orta
biiyiikliikteki kentler olmak {izere, bir¢ok kentte oldukca yaygin olup diizenli
toplu tasima hizmetlerinin yetersiz oldugu banliyd alanlarinda giivenilir bir

ulagtirma hizmeti segenegi sunmaktadir (Transportation Research and Injury
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Prevention Programme, 2004: 18). Bu s6z konusu ara toplu tasima hizmetleri
gerekli bir tasima temin ederken, ¢esitli O6nemli problemlere de neden
olmaktadirlar. Ozellikle Hindistan’da birgcok ara toplu tasima modu giivensiz
olup bu, hem olduk¢a kotii durumdaki hizmet parametrelerine ve hem de trafik
icinde ve disinda yogun bir sekilde kurallar1 ihlal eden ve yol kenarinda yolcu
indi bindilerinde siirekli birbiriyle yarisan siiriiciilerin bilindigi tizere emniyet
dis1 davraniglarina bagli olmaktadir. Bu modlar ayn1 zamanda; giiriiltii, hava
kirliligi ve trafik tikanikliginin ana kaynaklarindandir. Ara toplu tasima Cin
kentlerinde bu diizeyde problemli olmayip bu durum kismen, diizenli otobiis
hizmetleriyle rekabet halinde olan ara toplu tasima hizmetlerine yonelik
hiikiimet kisitlamalar1 gibi daha kat1 emniyet ve ¢cevre diizenlemeleriyle ilgili bir
konudur. Bununla beraber, Cin’de taksi siiriiciileri emniyet dis1 siiriicli
davraniglariyla bilinmektedir ve c¢ok biiylikk bir sayidaki taksi de kentsel
yollardaki trafik tikamikligini agirlastiran katkilar yapmaktadir. Problemlerinin
yani sira, ara toplu tasima hizmetleri, ¢cok sayida siirlicliye 6nemli bir istthdam
alan1 acarken esnek, giivenilir ve makul maliyetli bir ulastirma sunmaktadir.
Ozellikle kiiciik ve orta biiyiikliikteki Hindistan kentlerinde, diizenli otobiis ve
rayli sistemler tarafindan saglanmayan, ¢ok onemli bir toplu ulagtirma hizmeti
gereksinimini saglamaktadirlar. Bununla beraber ara toplu tasima hizmetleri,
olumsuz sosyal ve cevresel etkilerinin en aza indirilmesi i¢in yerel idarece
dikkatlice diizenlenmesi gereken bir konudur. Belki de en Onemlisi polis,

emniyet dis1 siiriiciilere kars1 yasal denetimi sonuna kadar uygulamalidir.

Yaklagik 2000 yili itibariyle, ¢ogu Cin kenti anahtar arterler ve kentin
merkezindeki caddelerde bisiklet kullanimina  kisitlamalar  getirmeye
baslamistir. Her bir Cin kentindeki, motorlu ulastirmaya nazaran diisiik hizli
biiylik bisiklet trafigi hacimleri; kavsaklar basta olmak iizere yollarda
bisikletler, daha hizli seyahat eden motorlu tasitlarin yerini isgal ettiginden,
hiikiimet gorevlileri tarafindan karayolu trafik tikanikliginin ana kaynagi olarak
degerlendirilmistir. Sangay ve Nanjing kentleri bile %50’lerde olan bisiklet
modal paylarin1 %20-25’ler seviyesine ¢ekmeyi planladiklarini yayinladiklari
resmi hedefler arasinda zikretmislerdir. Cin’deki bir¢ok kent, kent merkezleri
basta olmak iizere, pik (zirve) saatlerde yogun arterlerde bisikletleri yasaklama

ya da kisitlama yoluna gitmeye baslamislardir. Dahas1 birkac kent, yeni bisiklet
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yollar1 ya da bisiklet seritleri tesisini iceren planlarini da iptal etmislerdir. Hatta
yapilmakta olan bu ayrilmis bisiklet tesisleri, temel olarak bisikletleri motorlu
tasitlarin bulundugu yoldan tamamen uzaklastirmayir ya da tamamen ayri bir
glizergaha tasimay1 planlamaktadir. 2006 yilinda merkezi hiikiimet tarafindan
hazirlanan yeni ulastirma politikast kilavuzu, bu noktada yeni ve daha yardim
edici bir yon tayin edecek gibi goriinmektedir. Merkezi hiikiimet; yerel
idarelerin bisiklet ulastirma modunu, bisiklet tesislerini korumak ve gelistirmek
suretiyle tesvik etmelerini tavsiye etmektedir. Kent idarelerinin ise, merkezi
hiikiimet bisiklet ulastirma moduyla ilgili bu s6z konusu Onerilerini giincel
olarak uygulamaya alacagi anlagilmaktadir. Son birkag¢ yildir, ¢cogu yerel idare
otomobiller, kamyonlar ve otobiisler i¢cin daha fazla karayolu alani saglamak

i¢in bisiklet tesislerini kisitlamaktadirlar (Agarwal, 2001: 593).

Bisiklet kullanimini kisitlamak yerine, trafik sinyalizasyonu ve kavsak
tasariminin gelistirilmesiyle ayr1 bisiklet yollarinin tesisine odaklanilmalidir. Bu
durum; bisikletler ve motorlu tasitlar arasindaki tezatlar1 azaltirken trafik
glivenligini de arttiric1 bir etkiye sahiptir. Hem bu s6z konusu Onlemlerin
maliyeti; karayolu ag1 ve toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesine harcanan
bliyiik meblaglarin kii¢iik bir béliimiine tekabiil etmektedir. Aslinda, bisikletli
ve yayalar i¢in tesislerin genisletilip gelistirilmesi hem Cin ve hem de Hindistan
kentleri i¢in bir dncelik olmalidir, bunun durum ise motorlu olmayan ulastirma
modlarinin 6neminden kaynaklanmaktadir. Maalesef her iki tilkedeki politik ve
ekonomik oOncelikler giiclii bir sekilde, ilerlemeci ve modern bir ulastirma
sistemi olarak gordiikleri motorlu tagit kullaniminin arttirilmasi ile geri kalmus,
yavasg, verimsiz ve istikrarsiz bir sistem olarak motorsuz ulastirma modlarinin
kullaniminin azaltilmasin1 desteklemektedir. Belki de, bir o kadar Onemli
derecede de, yaya ve bisiklet ulastirma modlar1 da, Gayri Safi Yurti¢i Hasila
(GSYIH) gibi net &lgiitlere dayali olarak, 6zel sirketler ya da hizli ekonomik
kalkinma i¢in biiylik karlar iiretmemelerine karsin, oldukg¢a verimli ve kaynak
tasarrufludurlar. Bu durumda, diinya genelinde bu ulastirma modlar1 en
stirdiiriilebilir modlar olarak hem Cin ve hem de Hindistan’da mevcut durumda
oldugu gibi hem ihmal edilmeye ve hem de gozden diisiiriilmeye devam

edecektir.
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5 SONUC VE DEGERLENDIRME

Hem Cin ve hem de Hindistan kentleri hizla g¢evrelerindeki alanlara dogru
merkezden uzaklagsmaktadir. Bu durum bir yere kadar, niifus artisinin ve banliyo
alanlarinin yeni yerlesim ve ticari gelisime yonelik genisletilmesi ihtiyacinin
dogal bir sonucudur. Hindistan kentlerinde, bununla beraber banliy6 alanlarinda
daha siki1 olmayan insaat standartlarina izin verilmesi ve kent merkezi
yogunluklarinin sinirlandirilmasiyla, banliydlesme egilimleri hizlanmaktadir.
Cogu Hindistan kentinde sistematik, bdlgesel arazi kullanom planlar
bulunmamaktadir. Bu durum kismen, her metropoliten alanda yere idari
yapilarin parcalanmasiyla ilgilidir. Ozellikle de banliyd yetki alanlari
birbirleriyle rekabet etmekte ve kent merkezi, yeni ekonomik kalkinma igin
yetersiz arazi kullanim diizenlemeleri onermektedir. Ne eyalet ne de yerel
idareler karayolu ve toplu tasima hizmeti teminine yonelik yeni gelisimleri
koordine etmektedir. Ortaya ¢ikan sonug; seyahat mesafelerini hizli bir bicimde
arttirmakta, 06zel araglara duyulan itimadi arttirmakta, trafik tikaniklig
kosullarin1 daha da kotiilestirmekte ve daha erisilebilir olan merkezi kent
alanlarinda yasama imkami olmayan disiik gelirli kesimin mobilitesini

azaltmaktadir.

Ayni zamanda Cin kentleri de merkezden uzaklagmaktadir fakat bu durum
Hindistan’a nazaran daha az goriilmekte olup yerlesim ve banliyd gelisiminin
yapisi1 lizerinde daha siki bir hiikiimet kontrolii s6z konusudur. Arazi kullanimi
planlamasi; belirli kullanimlar i¢in eyaletin 06zel sahislara, sirketlere ve
arastirma gelistirmecilere kiraladig: biitiin arazilerin kamusal sahipligince tesis
edilmektedir. Cevredeki alanlardaki yeni gelisimler, karayolu ve toplu tasima
teminli daha iyi koordinasyonuyla Hindistan’dan ziyade Cin’in planladigina
yakin ylirimektedir. Ayrica, Hindistan’dakinden oldukg¢a farkli olarak, Cin
merkezi hiikiimeti, Ulusal Arazi Kullanim Politikas1 Kilavuzu yayinlamistir.
Ornegin merkezi hiikiimet yakin bir zamanda, gelecek yillarda banliydlesmeyi
yavaslatmak i¢in banliydlerdeki cogu yeni diisik yogunluklu yerlesimi

yasaklamistir. 1998 ve 2004 yillarinda yenilenen Arazi Yonetimi Kanunu, ekili
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arazinin %80’inin tarim arazisi olarak korunmasini ve yen banliyd gelisimi i¢in
kullanilmamasini zorunlu kilmaktadir. Bu tarz merkezi ve siki arazi kullanim
politikasi, Hindistan’in federatif ve pargali hiikiimet yapisiyla uyumsuzluklar
barindirabilir (Agarwal, 2001: 593).

Cin merkezi hiikiimeti kapsamli arazi kullanim politikalar1 diizenlemesine
karsin, arazi planlarinin giincel yapimi ve uygulamasindan yerel idareler
sorumludur. Yerel idarelerin, merkezi hiikiimetin yasa ve diizenlemelerine
uymalar1 gerekmektedir fakat bircok zaman resmi onayli politikalardan
sapmaktadirlar. Yerel idareler; karlarinin yaklasik 5’te 1’ini arazilerini 6zel
sirketlere kiralama yoluyla elde ettiklerinden, dnemli miktarlardaki yeni banliyo

gelisimlerine izin verilmesine giiclii bir destek sunmaktadir.

Cizelge 5.1: Yiiksek Hizli Tren Baslangig Maliyetleri (Agarwal, 2001: 593)
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Bu durum; 1990’larda Cin kentlerinin dis ¢eperlerinde ileri teknoloji alanlar1 ve
ekonomik kalkinma alanlarinin genis Olg¢iillerde kurulumunun nedenini
aciklamaktadir. Merkezi hiikiimet problemin farkina varmis gibi gériinmektedir
ve daha iyi uyumluluk elde etmek i¢in yerel idarelerin arazi kullanim planlarina

yonelik gozetimler arttirilirken, diger taraftan yasa ve diizenlemelerini
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sikilagtirmaktadir. Tavsiyeler, Cin’in geleceginde en azindan daha az
banliydlesme gelisimi yoniindedir. Buna karsin; Hindistan kentlerindeki biitiin
gostergeler plansiz bir sekilde banliydlesmenin devam edecegi yoniinde olup
plansiz tarz, ulastirma ve ¢evresel problemleri arttirmaktadir. Yukarida Cizelge
5. I’de farkli iilkelerden yiiksek hizli tren baslangi¢ maliyetleri verilmektedir.
Asagida Cizelge 5. 2°de de diinya kentlerindeki niifus yogunlugu verilmistir
(Agarwal, 2001: 593).

Cizelge 5. 2 : Diinya Kentlerinde Niifus Yogunlugu (Agarwal, 2001: 593)
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Daha oncede belirtildigi iizere Cin ve Hindistan mevcut kentsel ulastirma
durumlarinda ¢ogu genel gelismeleri paylagmaktadir. Her iki iilke kentleri de;
trafik tikanikligi, hava kirliligi, gurilti, trafik kaynakli tehlikeler ve diisiik
gelirliler 1i¢in  mobilite bozulmalar1 gibi ayn1 problemlerden sikinti
yasamaktadir. Her iki iilkede de bu problemler; hizli niifus artis1 ve
banliydlesme ile motorlu tasit sahipligi ve kullanimindaki keskin artisla birlikte
daha da agirlasmistir. Her iki iilkedeki hiikiimetler; ekonomilerini canlandirmak,
ulastirma sistemlerini modernize etmek ve orta ile iist gelirli kesimlerin artan
araba ve motosiklet taleplerini karsilamak i¢in motorizasyonu gii¢lii bir sekilde
desteklemektedir. Motorizasyonun artis1 yoniindeki glicli  egilim, belki
yavaglatilabilir, ancak hi¢ de durdurulabilecek gibi durmamaktadir. Asagida

Cizelge 5. 3’te otomobil yolculuklarinin digsal maliyetleri gosterilmistir.
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Cizelge 5. 3 : Uzun Mesafeli Ozel Otomobil Yolculuklarinda Dissalliklar ve
Odemeler (Mohan, 2002: 225)
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Simdiki onemli bir politik sorun, artan motorlu tasit kullaniminin olumsuz
sosyal ve ¢evresel maliyetlerinin nasil azaltilabilecegi konusudur. Resmiyette
sosyalist olan orta ve dogu Avrupa iilkelerinde tecriibe edildigi tizere, motorlu
tasit kullanimindaki hizli artig, olumsuz etkilerinin sinirlanmasindaki gii¢lii
hiikiimet politikalarinca ele almmalidir. Oncelikli olarak, 1990’11 yillarin
baslarinda, Avrupa’nin resmi olarak sosyalist olan iilkelerinde arag¢ sahipligi ve
kullanimindaki ani artis; trafik kazalar1 kaynakli 6liimlerde, hava kirliliginde,
guriltiide, otopark problemlerinde ve trafik tikanikliginda alarm veren
diizeylerde artiglara neden olmustur. Bununla beraber, zaman igerisinde, serbest
secimlerle iktidar olan hiikiimetler, komiinist doneme nazaran halen ¢ok yiiksek
diizeylerdeki ara¢ sahipliklerine karsin, ara¢ sahipliginin olumsuz etkilerini
kontrol etmeye yonelik kademeli gelistirmeye baslamislardir. Ayn1 zamanda,
soz konusu tarz politikalarla Cin ve Hindistan’daki ara¢ sahipligi artisinin
diizenlenmesi imkan dahilindedir. Ayrica bati Avrupa iilkeleri de; yiiksek
diizeyde ara¢ sahipliklerine izin verip fakat daha sonra bu noktada keskin

sinirlamalar ve vergilendirmeler koyan, arazi kullanimiyla ulastirmay1 entegre
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edip giivenli ve giivenilir yaya ve bisiklet yollar1 tesis edip yiiksek kalite toplu

ulastirma hizmetleri saglayan, uzun bir tarihe sahiptir (Mohan, 2002: 225).

S6z konusu Avrupa basarisina paralel olarak bu tarz calismalar kapsaminda, Cin

ve Hindistan kentlerine uyarlanabilecek kapsamda bir dizi 6l¢iit 6nerilmektedir:

- Gelistirilen ya da biiyiitillen toplu tasima hizmeti yatirimi birincil 6ncelige
sahip olmali iken, yeni karayolu agi yatirimi bir nebze yavaslatilmali ve
karayolu agindaki anahtar eksikliklerin temini, trafik giivenliginin gelistirilmesi
ile karayolu ylizeyinin yenilenmesiyle modernizasyonu konularia
odaklanilmalidir.

- Ongoriilen yolculuk hacimlerinin ¢ok yiiksek oldugu yerlerde zemin alt: metro
ve hafif rayli sistemler gelistirilmelidir. Ve bu s6z konusu kentigi rayli
sistemler; giizergah, ¢izelgelendirme, bilet ve 6deme sistemleri yonleriyle BRT
sistemleri (Hizli otobiis tasimaciligi: metrobiis) ve otobilis hizmetleri ile
biitiiniiyle entegre edilmelidir.

- BRT sistemleri (Hizli otobiis tasimaciligi: metrobiis) anahtar koridorlarda
yiiksek hizlarda hizmetin temini i¢cin maliyet etkin ve seri bir big¢imde
uygulanmalidir. BRT sistemleri (Hizli otobiis tasimaciligi: metrobiis) ve
ekspres otobiis hizmetlerinin diger tiirlerinin, seyahat hacimlerinin oldukga
yiikksek oldugu ve yol platform alaninin bunu karsilamaktan uzak oldugu
durumlar harig, rayl sistemlere dnceligi olmalidir.

- Metropoliten kentlerde ©zel otoblis seritleri; anahtar kavsaklarda otobiis
sinyalizasyon Onceligiyle, biitin otoyollar, ana arterler ve ana yollarda
uygulanmalidir.

- Arag kullaniominin sosyal ve ¢evresel maliyetleri, artan kullanict 6demeleri ve
ara¢ kullanimina yonelik kisitlamalar yoluyla siiriiciilere yansitilabilir.

- Toplu tagima, yaya ve bisiklet tesislerinin gelisimi i¢in kar kaynak tahsisleriyle,
daha yiiksek siiriicii lisanslari, ara¢ kayit iicretleri, yakit vergileri, otopark
licretleri ve otoyol Odemeleri yoluyla 06zel ara¢ ve motosiklet kulani
maliyetlerinin arttirilmasi

- Sangay, bir dereceye kadar Singapur’a benzer bir sekilde, ¢oktan yillik yeni
ara¢ kayit sayilarinda sinirlamaya gitmistir. Bu noktada politika tarzi motorlu

tagit kullanimlarindaki keskin ve problemli artisi yavasglatmada kullanigh
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olmal1 ve bu da hiikiimetlerle planlamacilarin, artan motorlu ara¢ kullaniminin

azaltilmasina daha fazla zaman harcamalarini gerekli kilmaktadir.

Yaya ve bisikletliler i¢in daha ¢ok ve daha iyi tasarlanmis tesisler bu

ulastirma modlarinin motorlu tasitlardan ayrilmasii temin etmekte olup bu

durum da Ozellikle kavsaklar basta olmak {izere trafik akimlarinda

karigikliklar1 azaltirken ayni zamanda da trafik giivenligini de arttirmaktadir.

Daha iyi trafik diizenlemeleri, denetim ve trafik egitimi

Daha giivenli motorlu ara¢ siiriisiiyle yaya ve bisikletli seyirlerinin
saglanmasinda hem motorlu ve hem de motorsuz ulagtirma modlar i¢in
trafik kurallar1 ve diizenlemelerinin daha sikilagtirilmis denetimi

Stirlicii egitimi kurslart; siirlicii lisansinin askida tutuldugu, giivensiz
siiriisii kapsayan baslangic donemi olan deneme siiresi dahil, siiriicliye
lisans verilmeden oOnce siki bir test periyoduyla takip eden titiz ve
mecburi bir tarzda yapilandirilmalidir.

Cin ve Hindistan kentlerindeki hiikiimet gorevlileri artan yolsuzluga
paralel olarak aldiklar1 riisvet karsiliginda trafik cezalarini ve siiriicli

lisansi iptallerini uygulamamaktadirlar.

Arazi kullanim1 ve ulastirma planlariin gelistirilmesi

Daha siki arazi kullanimi diizenlemeleri, muhtemelen kentsel gelisim
ceperleriyle kombine olarak, yesil alanlar, kalkinma etkisi 6demeleri,
toplu tasima odakli yeni yerlesimler vasitasiyla yeni banliyo
kalkinmalarinda planlama kontrollerinin gelistirilmesiyle yesil alanlar ve
tarim alanlarinin korunmasi

Yeni gelisimlere, ancak yaya, bisikletli ve toplu tasima hizmetleriyle iyi
koordine edildiginde izin verilebilir

Singapur, Hong Kong Kong, Tokyo ve Avrupa kentlerindeki diizinelerce
orneginde oldugu gibi toplu tagima odakli kalkinmaya gore ulastirma

planlamasi ve arazi kullanimi koordinasyonunun gelistirilmesi

Daha siki gevre ve enerji verimli standartlar

Daha yiiksek yakit verimli ve daha diisiik cevre kirliligine neden olan
motorlu tasitlarin satin alinmasini cezbeden vergi tesvikleriyle eski

araglarin yeni teknolojilere daha hizli doniistimii
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- Kirlilik kontrol ekipmanlarinin uygun islevselliginin saglanmasi ig¢in
biitiin motorlu araglarin zorunlu yillik bakimlar1 dahil, yeni emisyonlarin
ve yakit verimligi standartlarinin sik1 denetimi

- Ciddi bir karayolu giriilti kaynagi olarak korna kullaniminda
sinirlandirmalar ~ dahil, motorlu ara¢ giiriiltillerine daha siki

diizenlemelerin getirilmesi

Artan motorizasyonun bir¢ok sosyal ve cevresel etkisinin azaltilmasi, Cin ve
Hindistan kentlerinin iyi gelecekleri i¢in agikca Onemlidir. Bu ayni zamanda
diinyanin geri kalani i¢in de ¢ok 6nemlidir. Cin ve Hindistan’daki motorizasyon
problemleri etkili bir sekilde, diinyanin yiiz yiize oldugu sera gaz1 emisyonlarinda ki
keskin artig, hizlanan iklim degisikligi ve ¢ok sayida yenilenemeyen kaynagin hizli
tilkenisi ile alakalidir. Cin ve Hindistan’daki kentsel ulastirma problemlerinin
¢Oziimiine yardimci olmak biitiin diinya vatandaslariyla ilgili bir konu olup batidaki
teknolojinin iicretsiz transferi gibi hem finansal ve hem de teknik destek

gerektirebilir (Amsler, 1996: 5).
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